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Zusammenfassung

Im Sommer 2021 fuhrte die Stadt Munster gleichzeitig drei Verkehrsversuche in der In-
nenstadt durch, die inhaltlich und rdumlich eng miteinander verknlpft waren:

e Bevorrechtigung der Promenade am Neubriickentor
e Verkehrsreduzierung und Aufenthaltsqualitat in der HorsterstralRe
o Bussonderfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus

Die Verkehrsversuche wurden umfassend begleitet und ausgewertet, um mdglichst weit-
reichende Erkenntnisse zu Auswirkungen, Folgen und Ubertragbarkeiten der jeweiligen
verkehrlichen und stadtgestalterischen Eingriffe zu gewinnen. Erfahrungen, Ergebnisse
und abgeleiteten Empfehlungen wurden im vorliegenden Endbericht geblndelt. Im Fol-
genden werden die zentralen Ergebnisse und Empfehlungen zusammengefasst:

Bevorrechtigung der Promenade am Neubriickentor

Die Promenade wurde an der Querung Neubrtckentor am 02. August 2021 versuchsweise
bevorrechtigt. Die Querung Neubrtickentor wurde dazu umfassend umgebaut. Der Ver-
such wurde nach rund 10 Wochen am 11. Oktober 2021 beendet und alle Umbauten rtick-
gangig gemacht, weil erwartete Gewohnungseffekte nicht oder nur in verringertem Mal3e
eintraten und der Uberwiegende Teil der Verkehrsteilnehmer*innen auch nach mehreren
Wochen noch mit groRer Vorsicht an die umgestaltete Kreuzungssituation herangefahren
ist. Zudem war insbesondere bei gesteigertem Verkehrsaufkommen im Versuchsverlauf
zunehmend individuelles Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmer*innen — sowohl im Kfz-
als auch im Radverkehr — zu beobachten. Nach der Riickkehr der zuvor umgeleiteten
Stadtbuslinien 6, 8 und N82 seit dem 25. September wurde Gberdies schnell deutlich, dass
insbesondere in den Hauptverkehrszeiten stark schwankende Fahrtzeiten im Busverkehr
entlang der KanalstralRe auftraten, die sich negativ auf die Fahrplantreue auswirkten. Die
Ergebnisse einer Online-Umfrage und einer Vor-Ort-Befragung sowie die direkten Reakti-
onen und Rickmeldungen aus der Stadtgesellschaft lieken ein polarisiertes Bild der 6f-
fentlichen Meinung zum Verkehrsversuch erkennen, in dem eine leicht negative Bewer-
tungstendenz und subjektive Bedenken leicht Uberwogen.

Die beobachteten Problemlagen waren teilweise auch auf den temporaren Charakter der
Umgestaltung zurtickzuflihren und waren ggf. mit weiteren erheblichen baulichen Eingrif-
fen |6sbar gewesen, die im Rahmen des temporar angelegten Verkehrsversuches jedoch
nicht umzusetzen waren, etwa eine flachige Aufpflasterung des Querungsbereichs, die
Fallung von Baumen zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse oder der Einbau einer Fahr-
bahneinengung. Solche Eingriffe waren zudem nur schwer mit den Anspriichen der Stadt-
gestaltung und des Denkmalschutzes in Einklang zu bringen. Uberdies wurde mit fort-
schreitender Versuchsdauer deutlich, dass nicht alle beobachteten Problematiken plane-
risch-baulich zu I6sen sind.



Der Verkehrsversuch hat sich wahrend der Hauptverkehrszeiten nur geringfligig auf den
Verkehrsfluss in der Stra’e Neubriickentor ausgewirkt, was jedoch zu teils stark schwan-
kenden Fahrtzeiten im OPNV fiihrte. Uberdies waren die Auswirkungen auf den Verkehrs-
fluss nur von geringer Bedeutung fur das umliegende Netz. Es konnten keine Verlage-
rungseffekte beobachtet werden. Die Rickstauerscheinungen wahrend der Hauptver-
kehrszeit am Knotenpunkt hatten jedoch negative Auswirkungen auf das Verhalten im
Radverkehr, welches sich mit fortschreitender Versuchsdauer zunehmend problematisch
entwickelte. Im Rahmen der Versuchsbeobachtung durch Verwaltung und Polizei konnten
in zunehmender Haufigkeit StVO-widriges Verhalten (z. B. Vorfahrtmissachtungen beim
Queren oder Einbiegen, Fahren auf der Gegenfahrbahn oder auf den Gehwegen) festge-
stellt werden, wodurch immer wieder gefahrliche Situationen entstanden und die Verkehrs-
situation fur alle Verkehrsteilnehmer*innen sehr untbersichtlich wurde. Aus Sicht der Ver-
waltung und der Verkehrssicherheitsbehérden war eine Fortsetzung des Versuches unter
den gegebenen Rahmenbedingungen nicht langer sinnvoll und zielfihrend, da alle zusatz-
lichen Eingriffs- und Regelungsmafl®nahmen ausgeschopft waren. Die geanderte Ver-
kehrsfuhrung hat zudem objektiv nicht zur Verkehrssicherheit beigetragen.

Zusammenfassend kommt die Verwaltung zu dem Ergebnis, dass der Verkehrsversuch
trotz seiner Beendigung viele wichtige Erkenntnisse geliefert und teils auch vorherige An-
nahmen bestatigt hat, die fiir die weiteren Uberlegungen zur Ausgestaltung der Promena-
denquerungen von hoher Bedeutung sind.

So hat sich im Versuch gezeigt, dass eine direkte Bevorrechtigung der Promenade grund-
satzlich umsetzbar ist, die gewahlte Knotenpunktgestaltung jedoch nicht vollumfanglich
Uberzeugen konnte. Eine dauerhafte Umgestaltung ware voraussichtlich nur unter noch
weitergehenden baulichen Eingriffen in die denkmalgeschutzte Promenade oder unter an-
deren Rahmenbedingungen (deutlich weniger querender Kfz- und Fullverkehr) sinnvoll
und funktional umsetzbar. Daneben wurden auch Aussagen Uber die Eignung und Wirk-
samkeit der verschiedenen baulichen und verkehrsleitenden MaRnahmen mdglich, die im
Rahmen des Versuches umgesetzt wurden.

Darlber hinaus konnten wichtige Erkenntnisse Uber das Verkehrsverhalten an der Pro-
menade in unterschiedlichen Verkehrssituationen gewonnen werden, etwa Uber Verhal-
tensmuster im Radverkehr bei gednderter Vorfahrt und bei auftretenden Ruckstaus im Kfz-
Verkehr oder Uber das Fahrverhalten im untergeordneten Kfz-Verkehr bei anhaltend ho-
hem Radverkehrsfluss auf der Promenade. Hierbei haben die Versuchsbeobachtung so-
wie auch die Rickmeldungen aus der Bevdlkerung gezeigt, dass die direkte Bevorrechti-
gung der Promenade die Komplexitdt des Knotenpunktes trotz verkehrsplanerisch und
verkehrsrechtlich eindeutiger Ausstattung deutlich erhdht hat. Fur den MIV war die Que-
rung der bevorrechtigten Promenade erkennbar schwieriger, insbesondere bei hohem
Radverkehrsaufkommen. Im Radverkehr variiert die gefahrene Geschwindigkeit stark, so-
dass verhaltnismaRig wenig Pulkbildung auftritt und somit auch wenig ausreichend grol3e
Licken im Radverkehrsstrom auf der Promenade auftraten, die der MIV zur sicheren Que-
rung nutzen konnte. Dies flhrte vermehrt zu Rickstauerscheinungen aufgrund langerer
Wartezeiten oder zu StVO-widrigem Verhalten und Vorfahrtmissachtungen durch Ver-



kehrsteilnehmer*innen im Kfz- und Radverkehr. Zudem waren sichere Momente zur Que-
rung fur MIV-Nutzer*innen schwerer zu identifizieren, da neben den stark variierenden
Geschwindigkeiten im Radverkehr auch das vermehrt beobachtete, StVO-widrige Verhal-
ten beim Uberholen oder Ein-/Abbiegen die Ubersichtlichkeit des Knotenpunktes zusétz-
lich verminderten.

Eng damit verbunden ist die zentrale Erkenntnis, dass die unmittelbare Vorfahrtanderung
einen bestehenden Zielkonflikt entlang der Promenade und insbesondere an ihren Que-
rungsstellen zusatzlich verstarkt — den Zielkonflikt zwischen der Beschleunigung und Kom-
fortsteigerung im Radverkehr und der Teilhabe an einer subjektiv verkehrssicheren, barri-
erefreien Erreichbarkeit der Altstadt fur den FuRverkehr und flr mobilitatseingeschrankte
Personen.

Aus diesen Ergebnissen lasst sich ableiten, dass die Promenade nicht allein als schneller
Verteilerring und Herzstlick des innerstadtischen Radverkehrsnetzes entwickelt werden
kann — sie stellt zugleich auch einen zentralen Flanier- und Erholungsraum fir viele Be-
wohner*innen und Besucher*innen der Innenstadt dar und ist zudem komplexer Uber-
gangs- und Transitraum fUr alle Verkehrstrager in die Innenstadt. Viele aktuelle Entwick-
lungen in Munster, wie etwa der Ausbau des Veloroutennetzes und das steigende Rad-
verkehrsaufkommen, die Herausforderungen des Klimawandels oder die Sicherstellung
der Erreichbarkeit der Innenstadt bei deutlicher Reduzierung des MIV-Aufkommens, erh6-
hen den breit gefacherten Nutzungsdruck auf die Promenade weiter. Die Gestaltung der
Promenadenquerungen muss diese vielfaltigen Belange und Nutzungsanspriiche gleich-
berechtigt beriicksichtigen. Hierzu missen differenzierte Querungstypen entwickelt wer-
den, die durch eine erkennbare Gleichartigkeit die Verkehrssicherheit und Ubersichtlich-
keit der Knotenpunkte verbessern und zugleich flexibel auf die unterschiedlichen Rahmen-
bedingungen der verschiedenen Querungen eingehen.

Trotz der Ricknahme der versuchsweisen Vorfahrt nach 10 Wochen stellen die Ergeb-
nisse und Erfahrungen somit insgesamt einen gro3en Mehrwert und Erkenntnisgewinn fur
die Stadtverwaltung und die Stadtgesellschaft dar, die in die weiteren Planungen und
Uberlegungen zur Ausgestaltung der Promenadenquerungen einflieRen kdnnen. Zudem
kénnen sie auch in der Vorbereitung weiterer Verkehrsversuche und Reallabore sowie in
der Planung dauerhafter Umgestaltungen und sonstiger baulicher EingriffsmaRnahmen im
Verkehrsnetz Berucksichtigung finden.

Auf Grundlage der Erkenntnisse des Verkehrsversuches zu konkreten Bausteinen der
Umgestaltung des Knotenpunktes und ihrer Wirkung auf das Verhalten auf die Verkehrs-
teilnehmer*innen wird die Verwaltung weitere Eingriffsmoglichkeiten zur Verbesserung der
verkehrlichen Situation fur Radfahrer*innen, Fufdganger*innen und mobilitatseinge-
schrankte Personen an den Promenadenquerungen prifen.



Verkehrsreduzierung und Aufenthaltsqualitat in der HorsterstraRe

Die Horsterstralle wurde acht Wochen lang mithilfe einer Durchfahrtssperre versuchs-
weise fUr den Kfz-Verkehr gesperrt und die betroffenen Buslinien Uber die schnelle Achse
GartenstralRe-Flrstenbergstralle umgeleitet. Die vorhandenen Parkflachen im Stralden-
raum wurden gesperrt und mit temporarem Stadtmobiliar und Begriinungselementen so-
wie mobilen Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Zudem wurde die Einbahnstral3e fir den
Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet. Der Parkplatz am Bult wurde ebenfalls fir den Kfz-
Verkehr gesperrt und die vorhandenen Stellplatze fir Aufenthalt, Begriinung, Fahrradpar-
ken und AufRengastronomie umgenutzt.

Die Durchfahrtsperre und die Sperrung der Parkplatze in der Horsterstral’e haben vielfal-
tige Flachenpotenziale freigelegt, deren Umgestaltung einen enormen Zugewinn an wert-
vollem Stadtraum im innerstadtischen Umfeld geschaffen hat und das Gesicht der Horster-
stral3e von einem Kfz-dominierten, beengten Strallenraum hin zu einem lebendigen, men-
schenbezogenem Stadtraum fir Alle gewandelt hat.

Gleiches gilt fur den Bult: Die temporare Umgestaltung hat den Platz von einem reinen
Parkplatz, der alleinig durch wenige Kfz genutzt werden kann, zu einem lebendigen, klei-
nen Stadtplatz gewandelt, auf dem sich Menschen treffen und aufhalten. Zugleich wertet
der Platz als weitlaufiger und gestalteter Wartebereich auch die zentrale Bushaltestelle
Altstadt/Bult auf und besitzt durch die zusatzlichen, geordneten Fahrradabstellmoglichkei-
ten auch einen gesteigerten Wert fir den Radverkehr.

Der Radverkehr hat von der Freigabe der Einbahnstral’e enorm profitiert. Wahrend des
Verkehrsversuches konnten grof3e Zuwachse im Radverkehrsaufkommen auf der Horster-
stralle in Fahrtrichtung Bohlweg verzeichnet werden, die Freigabe wurde schnell und um-
fassend angenommen. In Verbindung mit dem Ausbau des Bohlweges zur Fahrradstralle
kann eine dauerhafte Freigabe fir den Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen eine wichtige
Verknupfungsfunktion ibernehmen.

Die Durchfahrtsperre in der Horsterstralle hat jedoch auch Auswirkungen auf die Ver-
kehrssituation im Martiniviertel und im weiteren Umfeld gezeigt. Die Versuchswochen ha-
ben erkennen lassen, dass ein solcher Eingriff in der Horsterstralte grundsatzlich umsetz-
bar ist und enorme Qualitatssteigerungen fur den FuRverkehr und den Radverkehr ermdg-
licht, die ohne Veranderungen fur den motorisierten Verkehr in diesem Bereich nicht rea-
lisierbar waren. Bei einer moglichen Verstetigung der im Versuch durchgefuhrten Eingriffe
und Umgestaltungen in der Horsterstralte missen die Auswirkungen auf das Verkehrsnetz
und insbesondere die OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt beriicksichtigt und unbedingt
planerisch beantwortet werden. Die alleinige Einrichtung einer Durchfahrtssperre nach
Vorbild des Verkehrsversuches ohne flankierende Mal3nahmen der Verkehrslenkung und
Reduzierung an weiteren Stellen im &stlichen Innenstadtbereich kann nicht empfohlen
werden.

Die Uberwiegend positive Bewertung der nahrdumlichen, stadtgestalterischen und ver-
kehrlichen Auswirkungen des Verkehrsversuches durch Anlieger*innen und Besucher*in-



nen fuhren zu der grundsatzlichen Empfehlung, die inhaltlichen Zielvorstellungen und Pla-
nungsansatze des Verkehrsversuches — weniger Durchgangsverkehr, weniger Park-
platze, mehr Aufenthaltsqualitat und Stadtgriin, Verbesserungen fir den Radverkehr — un-
ter Berlcksichtigung der Erfahrungen und Ergebnisse des Versuches gemeinsam mit der
Stadtgesellschaft und insbesondere mit der Bewohnerschaft des Martiniviertels weiterzu-
entwickeln und eine Verstetigung anzustreben. Es wird empfohlen, hierbei insbesondere
die dauerhafte Offnung der Einbahnstrale in Gegenrichtung fiir den Radverkehr zu ver-
folgen, da hier grof3e Potenziale sowohl hinsichtlich Komfortsteigerung und Netzverdich-
tung im Radverkehr als auch fir die Starkung des Martiniviertels als vielfaltiges Altstadt-
viertel liegen. Planerisches Ziel sollte eine ausgewogene Koexistenz zwischen Fuligan-
ger*innen, mobilitatseingeschrankten Verkehrsteilnehmer*innen, Radfahrer*innen und
dem notwendigen Anteil motorisiertem Verkehr sein.

Als weiteres Ergebnis des Verkehrsversuches lasst sich festhalten, dass die gestreckte
Linienfihrung der Buslinien 6, 8 und N82 (ber die Achse Gartenstralien / Firstenberg-
stralRe wahrend der Sperrung der HorsterstralRe deutliche Fahrtzeitverkirzungen be-
wirkte. Durch die gestreckte Linienfihrung wurde der Linienweg gegenuber der verwinkel-
ten Fahrt durch das Martiniviertel deutlich verkiirzt und die Anzahl angefahrener Haltestel-
len deutlich reduziert. Hierdurch konnten die Fahrtzeiten zwischen Hauptbahnhof und Co-
erde erheblich verringert werden. In Fahrtrichtung Hauptbahnhof konnten durch die gean-
derte Linienfuhrung 5 Minuten Fahrzeit eingespart werden, in Fahrtrichtung Coerde belief
sich die Fahrzeitersparnis auf 7 Minuten. Diese Fahrtzeitersparnisse wurden im Abschnitt
Coerde — Hauptbahnhof wahrend des Verkehrsversuches entsprechend in den Fahrpla-
nen berlUcksichtigt. Zudem zeigen die Daten der Stadtwerke, dass die Fahrgastzahlen
wahrend der Linienverlegung stabil geblieben sind. Dem Ruckgang der Ein- und Aus-
stiegszahlen an der Kanalstralle steht sogar ein etwas héherer Zuwachs an Ein- und Aus-
stiegen an den Haltestellen entlang der Gartenstralte /Flrstenbergstralie / Eisenbahn-
stral’e gegenuber, wobei hier beriicksichtigt werden muss, dass die Erhebungen zu un-
terschiedlichen Zeitraumen (Friihsommer / Spatsommer, Schulzeit / Ferienzeit) stattfan-
den und dieser Fahrgastzuwachs somit nicht verlasslich nachgewiesen werden kann. Das
Ersatzangebot wahrend des Verkehrsversuches (Kleinbus und Rikscha) ist jedoch auf ver-
haltnismaRig wenig Zustimmung gestolien. Bei einer dauerhaften Umgestaltung und Um-
legung der Linienverldufe der Stadtbuslinien 6, 8 und N82 muissen die Auswirkungen auf
die OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt sowie des Kreuz- und Martiniviertels beriicksich-
tigt und planerisch beantwortet werden. Besonderes Augenmerk muss dabei auch auf die
individuellen Sorgen und Angste der Menschen gelegt werden, die von den Angebotsver-
anderungen direkt betroffen sind, insbesondere auch mit Blick auf die AuRenstadtteile Co-
erde, Gremmendorf und Wolbeck.

In Reaktion auf diese Ergebnisse wurde im Januar/Februar 2022 bereits die Anderung des
Nahverkehrsplanes zur Umlegung der Buslinienverlaufe der Stadtbuslinien 6,8 und N82
angestoRen (Vorlage V/0891/2021), um eine dauerhafte Beschleunigung durch Fokussie-
rung der o. g. Buslinien auf der schnellen Achse Gartenstralle-Firstenbergstral’e und
dadurch zugleich auch eine Entlastung der Hoérsterstralte vom stadtischen Busverkehr zu
erreichen.



Als zentrale Planungsansatze im stadtischen Beitrag zum Landeswettbewerb Zukunft
Stadtraum (Beitrag zur 1. Stufe wurde bereits vorgestellt, Beitrag zur 2. Stufe wurde am
18.01.2022 eingereicht) bilden die Themen und Bausteine des Verkehrsversuches zu-
gleich die Grundlage firr den bereits eingeleiteten Prozess zur dauerhaften Umgestaltung
der Horsterstral’e und des Platzes am Bilt. Durch das Wettbewerbsverfahren kénnen ggf.
vorzeitig Zugange zu Mitteln der Stadtebauférderung akquiriert werden, mit denen eine
dauerhafte Umgestaltung der HorsterstralRe und des Platzes am Bililt realisiert werden
kénnen. Bei positiver Forderzusage kann noch in 2022 ein Planungsprozess zur Konkre-
tisierung und Weiterentwicklung der Planungsansatze gemeinsam mit der Bewohner-
schaft des Martiniviertels begonnen werden, sodass die Erfahrungen und Eindriicke aus
dem Verkehrsversuch zu unterschiedlichen Themen und Ideen in die Planungen einflie-
Ren koénnen. Die Umgestaltung des Platzes am Bult als temporarer neuer Stadtraum wird
bis zu seiner dauerhaften Umgestaltung im Rahmen dieses Planverfahrens beibehalten
und der Parkplatz nicht mehr fir den ruhenden Verkehr zur Verfligung gestellit.

Bussonderfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus

Mit der Erganzung von 500 Metern Bussonderfahrstreifen wurde auf einer Gesamtstrecke
von gut einem Kilometer zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus der Beschleunigungsef-
fekt fir den Buslinienverkehr getestet.

Der Versuch hat Erkenntnisse daruber erbringen kénnen, wie sich die Umverteilung von
Verkehrsflache des motorisierten Mischverkehrs zugunsten des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs auswirkt. Einerseits konnte der Effekt der Starkung der Zuverlassigkeit der
Busse im Linienverkehr nachgewiesen werden. Andererseits konnte ebenfalls belegt wer-
den, dass die Leichtigkeit des motorisierten Individualverkehrs nicht in der Starke einge-
schrankt wird, dass bspw. durch Rickstauungen der Linienbusverkehr gehemmt oder die
Verkehrssicherheit durch die Mallnahme gesenkt wird. Mit dem Verkehrsversuch wurde
gleichermalien die Wirkung einer kombinierten Push-Pull-MalRnahme erfolgreich getestet.

In den vor- bzw. nachmittaglichen Hauptverkehrszeiten, in denen die Linienbusse zuvor
mit dem motorisierten Individualverkehr auf denselben Fahrstreifen verkehrten, konnten
entscheidende Reduzierungen der Fahrtzeiten erreicht werden. Bezogen auf die mor-
gendliche Spitzenstunde in der Hauptverkehrszeit (07.30 — 08.30 Uhr) waren dies bspw.
summierte Einsparungen von durchschnittlich knapp 30 Minuten (Ludgeriplatz — Haupt-
bahnhof) bzw. knapp 65 Minuten (Hauptbahnhof — Eisenbahnstralle) innerhalb von 60
Minuten. Hiervon profitieren jetzt schon Uber 30.000 Menschen pro Tag, die die Busse in
Fahrtrichtung Norden (An- und Abfahrt Hauptbahnhof) nutzen. Mit dem Ziel zuklnftig mehr
Menschen mit dem Bus zu transportieren, steigt der Nutzen weiter an.

Durch die Reduzierung der Flache fur den motorisierten Individualverkehr kam es zu Be-
ginn des Versuchs erwartungsgemaf zu starkeren Rickstauungen im Zufluss und im Vor-
bereich des Hauptbahnhofs. Jedoch wurde durch den Versuch zu keiner Zeit die Verkehrs-
sicherheit im Untersuchungsgebiet negativ beeinflusst. Auch die Erreichbarkeit des Haupt-
bahnhofs war fur den MIV zu jederzeit gegeben, wurde durch eine langere Fahrtzeit jedoch
tages- bzw. tageszeitabhangig gehemmt. Nach einer Eingewéhnungsphase von mehreren
Wochen hat sich die Situation auch zu den Hauptverkehrszeiten wesentlich beruhigt.
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Die Wirkung des neu eingerichteten Bussonderfahrstreifens auf einer Lange von insge-
samt 500 m erzeugt somit eine deutliche Verbesserung fir den Buslinienverkehr in An-
und Abfahrt des Hauptbahnhofes. Die Funktion des Hauptbahnhofes als zentraler Ver-
knupfungspunkt zum Regional- und Fernverkehr mit zeithahen Anschlissen im Tagesver-
kehr wird gestarkt. Die Verringerung der Verlustzeiten wirkt sich dartiber hinaus positiv auf
das Gesamtsystem aus und starkt die Fahrplantreue und damit die Verlasslichkeit des
Buslinienverkehrs in einem ersten Schritt.

Wird die MalRhahme in das Vorhaben, ein Hochleistungsnetz fir den Linienbusverkehr in
der Stadt Munster zu implementieren, eingeordnet, handelt es sich hierflir um einen we-
sentlichen Baustein. Darliber hinaus tragt die Mallnahme dazu bei, das angestrebte Ziel,
den Umweltverbund in der Stadt-Umland-Beziehung zu starken und perspektivisch eine
Verkehrsverlagerung (Modal Shift) zu erzeugen, zu erreichen.

Fir die Verstetigung des Verkehrsversuchs sind geringfligige Anpassungen vorzuneh-
men. Hierzu gehort die Markierung des Bussonderfahrstreifens in Weild sowie die signal-
technische Separierung des Rechtsabbiegers aus der Schorlemerstralle in die Engel-
stralle.

Gesamtfazit: Verkehrsversuche 2021

Am Neubriickentor wurden durch den Versuch wertvolle Erkenntnisse und Erfahrungen
gesammelt, die als Planungsgrundlage fiir die weiteren Uberlegungen zur Ausgestaltung
aller Promenadenquerungen dienen werden und zugleich auch in die Vorbereitung ande-
rer Verkehrsversuche oder Reallabore sowie in der Planung sonstiger baulicher Eingriffs-
mafRnahmen im Verkehrsnetz einflielen kdnnen.

Der Verkehrsversuch Horsterstrale-Bult hat erlebbar gemacht, wie durch die Umnutzung
von Kfz-dominierten Verkehrsradumen und Parkplatzen lebendige Stadtrdume einer neuen
Qualitat fur Radfahrer*innen und Fuflgénger*innen entstehen kdénnen. Zugleich hat er
auch gezeigt, wie der innerstadtische OPNV zukiinftig organisiert werden kann, um be-
darfsgerecht, leistungsstark und gegeniber dem MIV konkurrenzfahig zu sein.

Die versuchsweise eingerichtete Busspur am Hauptbahnhof hat deutlich gemacht, dass
das Ziel der Beschleunigung und Priorisierung des OPNV auch in hochkomplexen Stadt-
und Verkehrsraumen erreicht werden kann und hierzu vielfaltige Optimierungsmaglichkei-
ten im Minsteraner Verkehrsnetz vorhanden und erschliel3bar sind.

Insgesamt hat sich das Instrument ,Verkehrsversuch® im Sommer 2021 als sehr gut ge-
eignet herausgestellt, um Planungen und Umgestaltungsabsichten versuchsweise umzu-
setzen und sie dadurch mit allen Vor- und Nachteilen fur Alle erfahr- und erlebbar zu ma-
chen. Insbesondere bei kontrovers diskutierten Ideen, Ansatzen und Strategien kdnnen
Verkehrsversuche eine Erweiterung des verkehrsplanerischen ,Werkzeugkastens® mit
groflem Mehrwert darstellen, mithilfe derer Antworten auf vieldiskutierte Fragen gefunden
und lange kreisende Debatten neu angeregt werden kénnen.



In der durchgeflihrten Form und GrofR3e stellen Verkehrsversuche ein neues Aufgaben-
feld fUr die Stadtverwaltung dar, fiir das bisher nicht in ausreichendem Male eigene Ka-
pazitaten eingeplant sind. Sollte das Instrument in Zukunft verstarkt zum Einsatz kom-
men und ein wichtiger Baustein der zukunftsgerichteten Mobilitats- und Verkehrsplanung
werden, werden diese Kapazitaten bendtigt. Ebenso missen entsprechend projektorien-
tierte Prozessstrukturen und Organisationsformen implementiert werden, auf deren
Grundlage die hochkomplexen, amter- und behdrdenlbergreifenden Versuche geplant,
abgestimmt und durchgefihrt werden kénnen.



1 Einfuhrung

1.1 Ziel & Zweck der Verkehrsversuche

Im Sommer 2021 hat die Stadt MUnster gemeinsam mit beteiligten Behorden, Tragern
offentlicher Belange und externen Unterstutzern insgesamt drei Verkehrsversuche
durchgefihrt:

1. Bevorrechtigung der Promenade am Neubriickentor
2. Verkehrsreduzierung und Aufenthaltsqualitat in der HorsterstralRe
3. Bussonderfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus

Die Verkehrsversuche dienten als konkrete Reallabore dazu, verschiedene Ansatze zur
Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, zur Schaffung neuer Aufenthalts-
und Lebensqualitat in verkehrsbelasteten Stadtraumen und zur Verkehrsberuhigung zu
testen und ihre Auswirkungen und Folgen probehalber erfahr- und erlebbar zu machen.
Im Vordergrund der Versuche standen dabei gleichermal3en der Dialog mit den Nut-
zer*innen der Stralle sowie das Ausprobieren konkreter verkehrlicher Malnahmen. Ziel
war es, die Bedurfnisse der Menschen vor Ort zu erfassen, um diese in moglichen an-
schliefenden Planung bestmodglich bertcksichtigen zu kdnnen. Anstatt die Verkehrs-
raume sofort langfristig umzugestalten, wurde ein Planungsansatz gewahlt, der sich
durch ein schrittweises Testen und Diskutieren von Umgestaltungsvorschlagen aus-
zeichnet. Dieser Ansatz ermdglicht sowohl Burger*innen, Anwohner*innen als auch der
Verwaltung ein Lernen aus den Ergebnissen.

Die Versuche thematisierten dabei verschiedene Aspekte der innerstadtischen Mobilitat,
Aufenthaltsqualitat und Stadtraumentwicklung. Sie sind z. T. eng miteinander verknupft
und beeinflussen sich gegenseitig. Teilweise ergeben sich bestimmte Vorteile und Mdg-
lichkeiten in einem Versuch aus zwingenden Notwendigkeiten eines Versuchsbausteines
oder eines anderen Verkehrsversuches.

1.2 Inhalte und Aufbau des Berichtes

Der folgende Evaluationsbericht ist in drei Hauptkapitel gegliedert, die sich jeweils mit ei-
nem der drei Verkehrsversuche aus dem Jahr 2021 befassen. Die Hauptkapitel beginnen
mit einer umfassenden Versuchsbeschreibung, in der die Zielsetzung, der Versuchsauf-
bau und die beteiligten Akteure und Steuerungsstrukturen erlautert werden und eine Ein-
ordnung in die stadtgesellschaftliche und politische Gesamtlage vorgenommen wird. Zu-
dem wird hier kurz der Versuchsablauf umrissen und nennenswerte besondere Vorkomm-
nisse wahrend des Versuchszeitraumes aufgelistet.

Im Folgenden werden dann das jeweilige Evaluationsdesign sowie die eingesetzten
Erhebungs-, Auswertungs- und Bewertungsverfahren erlautert und die ermittelten Ergeb-
nisse zusammenfassend dargestellt. Auf dieser Grundlage wird ein Zwischenfazit zu dem



jeweiligen Verkehrsversuch formuliert, welches auch eine kritische Reflexion des Ver-
suchsaufbaus und der eingesetzten Evaluationsverfahren einschlief3t. AbschlieRend wer-
den Empfehlungen fir den politischen Diskurs abgeleitet.

Zum Ende des Evaluationsberichtes werden die Auswirkungen und Erkenntnisse der drei
Verkehrsversuche nochmals in einem gemeinsamen Fazit zusammengefasst und darauf
aufbauend allgemeine Empfehlungen zur Gesamtthematik formuliert.

1.3 Adressat*innen und Reichweite des Evaluationsberichtes

Der vorliegende Evaluationsbericht mit seinen Anhangen soll der Miinsteraner Stadtpolitik
als Entscheidungsgrundlage fur die abschliefiende Beurteilung der Verkehrsversuche und
daraus abzuleitende Entscheidungen Uber den weiteren Umgang mit den verschiedenen
Versuchsbausteinen dienen. Darlber hinaus sollte er auch eine Grundlage fir zuklnftige
politische Weichenstellungen in Themenfeldern wie der Radverkehrsférderung entlang
der Promenade, der zukunftsgerichteten Umgestaltung der 6ffentlichen Raume in der Alt-
stadt oder der stadtweiten Beschleunigung und Verbesserung des OPNV dienen.

Zugleich soll der Evaluationsbericht zu den Verkehrsversuchen 2021 auch der breiten Of-
fentlichkeit als umfassendes Informationsmedium dienen, in denen alle Auswirkungen,
Einflisse, Bewertungen und Beurteilungen, die die Stadtverwaltung selbst oder durch Ex-
terne ermittelt oder durch andere Behdrden, Institutionen und die breite Offentlichkeit er-
halten hat, nachvollziehbar und transparent dargestellt sind.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass zwischen den drei Oberkapiteln mehrfach
textlich-inhaltliche Doppelungen auftreten, insbesondere im Hinblick auf die Beschreibung
der eingesetzten Erhebungs- und Evaluationsinstrumente. Dies begrindet sich darin,
dass eine Reihe von Erhebungs- und Auswertungsverfahren Uber alle drei Versuche
gleichzeitig angewandt wurde, das eingesetzte Instrumentarium jedoch nicht vollstandig
identisch war. Es ist davon auszugehen, dass viele Adressat*innen nicht den gesamten
Bericht lesen werden, sondern explizit nur das Oberkapitel zu dem fur Sie persoénlich re-
levanten Verkehrsversuch. Aus diesem Grund wurde sich flr die Inkaufnahme der Dopp-
lungen entschieden, um sicherzugehen, dass jedes Oberkapitel in sich moéglichst ge-
schlossen ist und die eingesetzten Erhebungsmethoden vollstéandig darstellt. Bei einzel-
nen Themenbldécken wurden die Erlauterungen zu den Methoden auch gekirzt, um die
Lesbarkeit etwas zu verbessern. Hier findet sich jedoch ein Hinweis auf das Unterkapitel
oder den Anhang, in dem die Methodik vollstandig beschrieben ist.
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2 Bevorrechtigung der Promenade am Neubruckentor

2.1 Versuchsbeschreibung und -einordnung
2.1.1 Fragestellungen und inhaltliche Zielsetzung

Grundlegendes Ziel des Verkehrsversuches war es, die bestehende Vorfahrtregelung um-
zukehren, um der eigentlichen Verteilung der Verkehrsmengen auf den beiden Achsen
gerecht zu werden. Hierdurch sollten Ubertragbare Erkenntnisse gewonnen werden, wel-
che Auswirkungen eine dauerhafte Bevorrechtigung der Promenade hatte und welche
MafRnahmen fir die sichere und komfortable Umsetzung notwendig waren.

Im Einzelnen wurden im Rahmen der Versuchsdurchfiihrung und -auswertung die folgen-
den Fragestellungen genauer betrachtet:

o Welche Auswirkungen hat die geanderte Regelung auf die Verkehrssicherheit?

o Gibt es Mdglichkeiten, die Sicherheit weiter zu erhéhen?

e Wie wirkt sich diese Regelung auf den querenden Verkehr aus — insbesondere auf die
Wartezeiten von Bussen, FuRganger*innen und mobilitdtseingeschrankten Personen?

o Welche Auswirkungen hat die veranderte Regelung auf den Verkehrsfluss auf der Pro-
menade und auf der Stral’e Neubrickentor?

2.1.2 Einordnung in den politischen und stadtgesellschaftlichen Kontext

Die Promenade ist eine der herausragenden und bekanntesten stadtebaulichen Merkmale
der Stadt. Sie ist als autofreier, rund 4,5 km langer Verteilerring um die Innenstadt von
zentraler Bedeutung fir die Radverkehrsabwicklung in Minster. Diese wird klnftig noch
spurbar zunehmen, da die Promenade den Ausgangs- bzw. Endpunkt aller 14 Velorouten
bildet, die Munsters Innenstadt mit den Auf3enstadtteilen und den Umlandgemeinden zu-
kinftig verbinden werden. Gleichzeitig ist die Promenade mit lhren ausgedehnten Grin-
flachen auch ein elementarer Teil des innerstadtischen Erholungsraumes fiir Bewoh-
ner*innen und Besucher*innen der Innenstadt und der angrenzenden Stadtteile.

Die Promenade erflllt somit gleichsam wichtige Verkehrs- wie Erholungsfunktionen, die
aufgrund der hohen Nutzungsintensitat immer wieder auch durch Nutzungskonflikte zwi-
schen den unterschiedlichen Zielgruppen und -anspriichen gepragt sind. In dieser breiten
und hochfrequentierten Nutzungsdiversitat ist die Promenade als Strallenraum im Stadt-
bild einzigartig — und ebenso einzigartig sind auch die spezifischen Problemlagen und
Konfliktfelder, die mit dieser groflen Nutzungsvielfalt und -bedeutung einhergehen.

Der wachsende Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen zeigt sich besonders
auf der Promenade und die zukunftigen Entwicklungsziele und Projekte im Bereich Rad-
verkehrsforderung steigern ihre Bedeutung als zentrales Element der innerstadtischen
Fahrradinfrastruktur weiter. Radverkehr ist jedoch eine ausgesprochen heterogene Ver-
kehrsart mit stark differierenden Auspragungen, etwa in den gefahrenen Durchschnittsge-
schwindigkeiten, dem Verkehrsregelbewusstsein oder den subjektiven Komfort- und Si-
cherheitsansprichen. Mit dem wachsenden Radverkehrsaufkommen auf der Promenade
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verstarkt sich auch die breite Streuung der gefahrenen Geschwindigkeiten und der unter-
schiedlichen Nutzertypen bei steigender Verkehrsdichte — und damit steigt letztlich das
Konfliktpotenzial. Hinzu kommen die wachsenden Anspriiche der Stadtbevdlkerung an die
Promenade als Grin- und Erholungsflache. Die Vegetations- und Flanierbereiche gewin-
nen vor dem Hintergrund klimatischer Veranderungen, steigenden Durchschnitts- und
Spitzentemperaturen und haufiger auftretenden Hitzetagen immer mehr an Bedeutung. All
diese Belange stehen gleichwertig nebeneinander und missen gleichberechtigt Bertick-
sichtigung finden, wenn Uber die zuklnftige Ausrichtung der Promenade als Verkehrsweg
und als Erholungsraum sowie die Ausgestaltung ihrer Schnittpunkte mit dem tbrigen Ver-
kehrsnetz diskutiert wird.

In den vergangenen Jahren war die Promenade und eine mdgliche Bevorrechtigung des
Radverkehrs an ihren Querungsstellen immer wieder Gesprachsthema in der Stadtgesell-
schaft und in der Politik — es wurden politische Antrage unterschiedlicher Fraktionen zum
Thema vorgelegt und mehrere Antrage von Birger*innen gemaf § 24 GO NRW einge-
reicht. Mit der Vorlage V/0522/2018 ,Konzept zur Bevorrechtigung des Radverkehrs an
den Promenadenquerungen“ wurde die Verwaltung schlieRlich politisch beauftragt, den
Radverkehr auf der Promenade durchgangiger zu flihren und hierfir ein Querungskonzept
unter Beachtung gesamtverkehrlicher und stadtgestalterischer Belange zu erarbeiten. Aus
fachplanerischer Perspektive war eine unmittelbare Umsetzung einer Bevorrechtigung
nicht zu empfehlen, sodass der Verkehrsversuch als geeignetes Instrument identifiziert
wurde, um die Auswirkungen und Folgen einer Bevorrechtigung probehalber zunachst an
einer Querungsstelle zu ermitteln. Die aus dem Verkehrsversuch gewonnenen Erkennt-
nisse sollen zur Erstellung eines Konzepts fur die Querungsstellen an der Promenade
herangezogen werden, dass einerseits auf die jeweils individuelle Vor-Ort-Situation Rick-
sicht nimmt und andererseits ein ausreichend hohes Mal} an Einheitlichkeit und Wieder-
erkennbarkeit besitzt.

2.1.3 Auswahl des Versuchsraumes, Planung und Kosten

Bislang wird die Promenade an nahezu allen Querungsstellen untergeordnet gefiihrt. Zur
Auswahl eines geeigneten Knotenpunktes fir den Verkehrsversuch wurden zunachst die
vier Querungsstellen Am Kreuztor, Neubrtickentor, Horstertor und Salzstral3e im Hinblick
auf die Auswirkungen einer durchgehenden Fiihrung des Radverkehrs auf der Promenade
auf den gesamtverkehrlichen Ablauf untersucht. Das Biro PTV Transport Consult GmbH
hat diese Aufgabe Ubernommen und mithilfe einer multimodalen Verkehrsflusssimulation
diese Auswirkungen untersucht und Leistungsfahigkeiten Uber Qualitatsstufen des Ver-
kehrsablaufs nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (Teil
S Stadtstrallen, Ausgabe 2015) der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrs-
wesen bestimmt. Aufgrund der Lange des Gutachtens wurde dies nicht als Anlage zur
Vorlage beigefligt, sondern kann unter www.stadt-muenster.de/verkehrsplanung/prome-
nade eingesehen werden.
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Die Ergebnisse der durchgefiihrten mikroskopischen Simulationen zeigen, dass aus gut-
achterlicher Sicht an drei der vier Querungsstellen eine Bevorrechtigung des Radverkehrs
auf der Promenade grundséatzlich méglich ist:

- Bei der Querung der Promenade mit der Stralle Am Kreuztor sind die Verkehrs-
qualitdten aufgrund der geringen Verkehrsstarken mit sehr gut zu bewerten.

- Die Querung der Strale Neubrickentor erhalt befriedigende Verkehrsqualitaten.
Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs kann erfolgen.

- An der Querungsstelle SalzstralRe treten ausreichende Verkehrsqualitdten auf.
Aufgrund des sehr geringen Kfz-Verkehrs kann auch hier eine Bevorrechtigung
des Radverkehrs erfolgen.

- Aufgrund des sehr geringen Abstandes zur lichtsignalisierten Kreuzung Garten-
stral3e / Bohlweg / Furstenbergstral’e / Horstertor sollte an der Querungsstelle
Horstertor auf eine Bevorrechtigung verzichtet werden.

Auf Grundlage der gutachterlichen Untersuchung wurde die Querung Neubrickentor flr
den Verkehrsversuch ausgewahlt, da hier die Verkehrsqualitat im Vergleich zum Kreuztor
etwas schlechter ist. Positive Versuchsergebnisse wiirden so auch eine Schlussfolgerung
auf die etwas ,besser” funktionierende Querung Kreuztor zulassen. Ebenfalls fir das Neu-
briickentor sprach das geringere Gefalle der Promenade beidseits des Knotenpunktes im
Vergleich zur Querung Kreuztor. Die Querung SalzstralRe ist fur den Verkehrsversuch
nicht geeignet, da sie eine sehr geringe Kfz-Verkehrsbelastung aufweist und die Versuchs-
ergebnisse somit nicht auf die Ubrigen Querungsstellen Ubertragbar waren. Der ausge-
wahlte Versuchsort erlaubte zudem eine zeitliche und inhaltliche Verknupfung mit dem
parallel geplanten Verkehrsversuch Horsterstral3e-Bult (siehe Kapitel 3), wodurch die Aus-
wirkungen der parallel geplanten Verkehrsversuche auf das Verkehrs- und insbesondere
das Busnetz verringert werden.

B e R -
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Abb. 1: Promenadenquerung Neubriickentor vor dem Verkehrsversuch (Stadt Miinster)
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Um die versuchsweise Anderung der Vorfahrt verkehrssicher umzusetzen und die gean-
derte Situation deutlich erkennbar zu machen, wurde die Bestandskreuzung (vgl. Abb. 1,
S. 13) umfassend Uberplant. Auf Grundlage einer abgestimmten Versuchsplanung (vgl.
Abb. 2) wurde die Fahrbahn der Promenade wurde im unmittelbaren Kreuzungsbereich
rot eingefarbt und zudem im Bereich der Gehwege und der Busbucht eine Asphaltdeck-
schicht eingesetzt. Um sicherzustellen, dass auch der Fuldverkehr entlang der Strale
Neubrtckentor die gednderte Vorfahrtsituation erkennen kann, wurde allseitig eine ent-
sprechende Bordflihrung mit geringfligigen Niveauanpassungen eingebaut, die dem
FuRverkehr eindeutig und wahrnehmbar die Unterordnung gegeniber der Promenade
verdeutlicht. Erganzend wurde in diesem Zuge auflerdem auch die Erreichbarkeit und
Barrierearmut des vorhandenen Fulgangeriberweges verbessert. Die jeweils vor der
Querung befindlichen Haltestelle Neubrickentor wurden in Richtung Norden verlegt. Die
Buslinien 6, 8 und N82 der Stadtwerke haben den Stralenabschnitt bedingt durch die
zeitgleiche Sperrung der HorsterstralRe (siehe Kapitel 3) nicht befahren. Lediglich die fir
den Versuchszeitraum eingerichtete Shuttlebuslinie 68 verkehrte in diesem Bereich in
Fahrtrichtung Norden.
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Um alle Verkehrsteilnemer*innen auf die geanderte Vorfahrtregelung aufmerksam zu ma-
chen, wurde auf beiden Stralen je eine grolte Hinweistafel mit aufgesetzten Blinklichtern
aufgestellt, die die gesamte Versuchsdauer uber vorgehalten wurden (vgl. Abb. 3). Dane-
ben wurde die oben beschriebene Sperrung der Busbucht und der angrenzenden Park-
streifen sowie die Freihaltung der Gehwege mittels Aufstellung von sog. Freiburger Kegeln
(Betonkegel, rot-weil® markiert) durchgeflihrt, die einen aufmerksamkeitssteigernden
,Trichter aus Warneinrichtungen entlang der Stral3e Neubrickentor formten.

] 1,,.‘_,.;-._
L]
=
\

N
SN
SN

Abb. 3: Hinweistafeln an der Promenade wéhrend des Verkehrsversuches (Stadt Miinster)

Wahrend des Verkehrsversuches wurden durch die stadtische Verwaltung in Abstimmung
mit der Polizei und den Stadtwerken verschiedene Optimierungen an der Promenaden-
querung vorgenommen, die zusatzlich auf die neue Verkehrsregelung aufmerksam mach-
ten und die gegenseitige Sichtbarkeit — und somit die Verkehrssicherheit — der Verkehrs-
teilnehmer*innen verbessern sollten. Hintergrund waren zum einen beobachtetes Fehlver-
halten, Unaufmerksamkeit und Verkehrsregelmissachtungen, zum anderen mehrere Ver-
kehrsunfélle im Versuchsraum (siehe Kapitel 2.3.2). Am Knotenpunkt Promenade / Neu-
briickentor wurden zusatzlich grof3e ,Vorfahrt achten“-Piktogramme auf der Fahrbahn der
StralRe Neubrickentor markiert, die neben der Ublichen Beschilderung die Vorfahrtande-
rung an dieser Stelle noch deutlicher machen sollten.
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Abb. 4: Nachtréglich aufgebrachte ,Riittelstreifen” zur Aufmerksamkeitssteigerung (Stadt Miinster)

Zudem wurden "Ruittelstreifen" auf die Fahrbahn aufgebracht, um die Achtsamkeit zu er-
héhen und die Fahrgeschwindigkeiten weiter zu reduzieren (vgl. Abb. 4). Auch die Stra-
Renbeleuchtung wurde verbessert.

Trotz dieser Malknahmen war weiterhin zu beobachten, dass immer wieder individuelles
Fehlverhalten der Verkehrsteinehmer*innen — Auto- wie Radfahrer*innen — auftrat. Ein
Gewobhnungseffekt war nach neunwdchiger Laufzeit des Verkehrsversuches noch nicht
vollumfanglich eingetreten. Bei dem Uberwiegenden Teil der Verkehrsteinehmer*innen
war weiterhin eine Vorsicht bei der Annaherung an die neue Kreuzungssituation wahr-
nehmbar, sowohl auf der Stral’e wie auf der Promenade.

Der Verkehrsversuch wurde am 02.08.2021 offiziell begonnen, zeitgleich zu den beiden
anderen Verkehrsversuchen, und zunachst Uber das vorerst anvisierte Enddatum
24.09.2021 hinaus verlangert, um weitere Erkenntnisse zu gewinnen — insbesondere zu
den Auswirkungen der Versuchsanordnung auf den Busverkehr. Die o. g. Buslinien haben
den betreffenden StralRenabschnitt ab dem 25.09.2021 wieder befahren. Nach weiterge-
hender Beobachtung und Bewertung wurde der Versuch schlielRlich in den Herbstferien
(KW 41/42) zurickgebaut und am 22.10.2021 offiziell beendet. Parallel zu den Rickbau-
arbeiten wurden die vorhandenen vier Hinweistafeln entfernt und durch neue ersetzt, die
auf die erneut geanderte Situation hingewiesen haben. Entlang der Promenade wurden je
Fahrtrichtung Uberdies jeweils 4 weitere Tafeln sowie je Fahrtrichtung eine dynamische
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LED-Hinweistafel erganzt, um die Aufmerksamkeit der Radfahrer*innen auf die zurtickge-
nommene Vorfahrtregelung zu lenken. Die Hinweistafeln wurden erst Ende November ent-
fernt.

Die Kosten fur die Durchfuhrung des Verkehrsversuchs beliefen sich inklusive aller Um-
bau-, Beschilderungs- und Anpassungsmafinahmen sowie der begleitenden Evaluation
und Kommunikation auf rund 120.000 € und lagen damit Gber der urspriinglichen Kosten-
schatzung von rund 95.000 €. Die Uberschreitung trat aufgrund der nachtraglich vorge-
nommenen Anpassungsarbeiten am Knotenpunkt auf, die in der urspringlichen Planung
und Kostenschatzung nicht in diesem Umfang vorgesehen waren (v.a. Beleuchtungs- und
Markierungsarbeiten).

2.1.4 Steuerungsstrukturen und beteiligte Akteure

Bereits mit Beginn der Versuchsvorbereitung stand fest, dass die Mal3nahme nur unter
enger Einbindung der StralRenverkehrsbehérde und der Polizei Minster gelingen kann.
Die versuchsweise Umkehrung einer Vorfahrtregelung kann erhebliche Auswirkungen auf
das Verkehrsverhalten und die Verkehrssicherheit haben, sodass die Planung, Beobach-
tung und Durchfuhrung des Versuches eng durch die entsprechenden Verkehrssicher-
heitsbehérden begleitet wurde. Neben den Verkehrssicherheitsbehérden wurden auch an-
dere relevante Trager oOffentlicher Belange, etwa die Feuerwehr oder die Stadtwerke, in
die inhaltliche und zeitliche Planung des Versuches eingebunden.

Drei zeitlich parallel durchzufihrende Verkehrsversuche setzen eine Uberdurchschnittli-
che Kommunikations- und Koordinationsbereitschaft aller beteiligten Akteur*innen voraus.
Zur Steuerung der Versuche in der Einrichtungs- und Durchfiihrungsphase wurde daher
die Einrichtung einer interdisziplinar besetzten Steuerungseinheit unter dem Titel ,Jour
fixe Verkehrsversuche® von Beginn an mitgedacht, vor allem auch unter dem Aspekt der
Verkehrssicherheit. Zur regelmafigen Information und Koordination wurde ein arbeitstag-
licher (montags — freitags) Jour fixe eingerichtet, der morgendlich ab 08.00 Uhr alle rele-
vanten Akteure per Videokonferenz zusammenfihrte. Ebenfalls wurde fir die Phase der
Durchfuhrung der Verkehrsversuche fur die Wochenenden ein ,Notfallplan® festgelegt, so-
dass auch dann das Management der Verkehrsversuche jederzeit gesichert war.

Die organisatorische Leitung der Steuerungsgruppe Ubernahm das dem Dezernat fir Pla-
nung, Bau und Wirtschaft zugeordnete Amt fir Mobilitat und Tiefbau mit dem Fachbereich
Verkehrsplanung (vgl. Abb. 5). Standige Mitglieder aus dem Dezernat Ill und dem Amt flr
Mobilitat und Tiefbau waren die zustandigen Dezernats-, Amts- und Abteilungsleitungen
bzw. deren Vertretungen sowie die fiir die Verkehrsversuche zustéandigen Sachbearbei-
ter*innen. Die Fachbereiche Verkehrsmanagement und Bauausfiihrung des Amtes fir Mo-
bilitdt und Tiefbau wurden als standige Mitglieder ebenfalls durch die Fihrungsebene ver-
treten.

Die Einschatzung und Koordination stralienverkehrsrechtlicher Belange oblag der dem
Dezernat |l zugeordneten StralRenverkehrsbehdrde im Ordnungsamt der Stadt Munster.
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Dies erfolgte zu jeder Zeit in Abstimmung mit der Direktion Verkehr der Polizei Minster.
Beide waren als feste Mitglieder ebenfalls standig vertreten.

So wie das Projekt Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen in besonderer Weise die Ex-
pertise der Stadtwerke Miinster OPNV benétigte, waren auch die zwei weiteren Verkehrs-
versuche direkt oder indirekt mit dem Thema Linienbusverkehr verknipft. Aus diesem
Grund war auch die Stadtwerke Minster GmbH mit Vertretungen aus Angebotsplanung
und Infrastrukturmanagement als assoziierter Partner jederzeit vertreten.

Optionale Mitglieder waren die Feuerwehr Munster und die Fachstelle fur Verkehrsbelas-
tungszahlen im Amt fir Mobilitat und Tiefbau.

Fir die externe Kommunikation waren das Amt fir Kommunikation der Stadt Miinster, die
Fachstelle fir Kommunikation des Masterplans Mobilitat 2035+ (moVe') im Amt fiir Mobi-
litdt und Tiefbau sowie Minster Marketing wichtige Kooperationspartner.

Verantwortung / Leitung Dez il / Amt 66 Amt fiir Mobilitit und Tiefbau

Nachgeordnet ausfiihrende Amt 66 VAF:L:EE
Ebene Bauvausfihrung sdrsinisd
management

Amt 13 Minster
Kommunikation Marketing

Abb. 5: Schematische Darstellung des Jour fixe Verkehrsversuche (Stadt Miinster)

2.1.5 Kommunikation

Die Verkehrsversuche wurden durch die Stadt Munster aktiv kommuniziert und medial be-
gleitet. Folgend wird fir den Verkehrsversuch Neubrickentor kurz aufgezeigt, welche
Kommunikationsmittel zu welchem Zeitpunkt eingesetzt wurden.

Pressemitteilungen
Um die Offentlichkeit zu informieren, wurde zu folgenden Zeitpunkten tber das Amt fiir

Kommunikation der Stadt Munster veroffentlicht:

23.07.2021  Verkehrsversuche Innenstadt: Vorbereitungen beginnen
01.08.2021  Verkehrsversuche Innenstadt: Start am Montag
05.08.2021  Verkehrsversuche auf gutem Weg

1 mobil-in-muenster.de
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25.08.2021

02.09.2021
03.09.2021
24.09.2021
05.10.2021
14.10.2021

Weitere SicherheitsmalBnahmen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit an der

Promenadenquerung

Neue Leuchten fiir den Verkehrsversuch Neubriickentor

Online-Umfrage zu den Verkehrsversuchen

Umfrage: Meinung zu den Verkehrsversuchen abgeben

Verkehrsversuch Neubriickentor wird in den Herbstferien beendet

Umbau an Neubrlickentor / Promenade

Plakate und Flyer

Im Zeitraum 27.07.2021 bis 05.08.2021 wurden insgesamt 220 Plakate im Stadtgebiet
aufgehangt, die auf die Verkehrsversuche hinwiesen. Ebenso wurden Flyer zu den einzel-
nen Verkehrsversuchen ausgelegt (vgl. Abb. 6 und 7).

Amt fiir Mobilitat
und Tiefbau

moVe we

Miinsters mobile Viellall entdecken

bﬁff( ntor

G

Munsters
Verkehrsversuche
vom 02. August

bis 24. September 2021

Was ware, wenn man mit
dem Fahrrad ohne Stop iiber die

Promenade

fahren konnte?

Was probieren wir aus?

® Ab dem 2. August wird die Vor-
Fahr*regelung an der Kreuzung

versuchswmse umgnkehrt Der
erkehr auf der Promenade
erhalt freie Fahrt, der Ubrige
Verkehr entlang der Kanalstra-
Be muss Vorfahrt achten.
Urn die neue Situation fir alle
deutlich erkennbar zu machen,
werden die Verkel
angepasst, die Gehwege umge-

baut - und der Kreuzungs
h rot eingefarbt,

® Der Versuch lduft bis zum 24.
September. Wird er ein Erfclg,
soll die umgekehrte Vorfahrt
weiterhin gelten,

o Um allen Verkehrsteilnehmen-
den eine ¢ ht zu geben,
werden fir die Versuchsdauer
einige Parkpldtze sowie die
Bushaltestelle Neubriickentor
gesperrt,

Warum machen wir das?

L

Wir testen, wie sich die gedn-
derte Vorfahrt auf den Verkehr
an dieser Kreuzung und im Um-
feld auswirkt. Die Erkenntnisse
sollen halfr_n dle ituat

gan
allen Kreuzungen cier Dromena
de zu verbe
Die Promenaden Norfahrt fir
den Radverkehr ist einer von ins.
gesamt drei Verkehrsve

L

die im Semmer 2021 laufen.
Dabei werden verschiedene
Ideen zur Stirkung umwelt-
freundlicher Verke hrsmittel
ausprobiert, um eine neue
Lebensqualitit in verkehrsbe-
lasteten Stadtriumen zu
erreichen. Die Auswirkungen
der Versuche sollen soin
begrenzter Zeit fir alle erfahr-
und erlebbar werden.

Fragen oder Anregungen?

Sie sind herzlich eingeladen,
aktiv am Verkehrsversuch
teilzunehmen und uns thre
Erfahrungen und Eindriicke aus
der Promenadenorfahrt fiir
den Radverkehr mitzuteilen!

Ihr Ansprec hpartner zum
Verkehrsversuch belm
Amt fiir Mobilitat und Tiefbau:

Foto Vordemeite: Laura Mickel/Klima-Bandnis

[Ee C\w* und unter r

n Tum Herausgeberin:

Stadt Minster
At For Mobilitat und
Tiefbau, August 207

Abb. 6 und 7: Flyer zum Verkehrsversuch Neubriickentor, Vorder- und Rlickseite (Stadt Miinster)
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Radio

Im Zeitraum 04.08.2021 bis 14.08.2021 wurden Uber den Radiosender Radio Antenne
Miinster Werbespots gesendet, die auf die Verkehrsversuche aufmerksam gemacht ha-
ben.

Internetprdsenz Amt 66 — moVe

Auf der fUr alle aktuellen Mobilitatsthemen des Amtes fur Mobilitat und Tiefbau unter dem
Titel moVe prasentierten Webseite wurde unter https://mobil-in-muenster.de/promena-
denvorfahrt/ fortwahrend Uber den aktuellen Stand des Verkehrsversuchs informiert.

2.1.6 Besondere Vorkommnisse im Versuchsverlauf

Wahrend des Verkehrsversuches haben sich insgesamt flinf Verkehrsunfalle ereignet, die
polizeilich bekannt und somit erfasst werden konnten (siehe Kapitel 2.3.2). Bei einem die-
ser Unfalle kam es im Rahmen der Unfallaufnahmen kurzzeitig zu Verkehrsbehinderungen
am Knotenpunkt, die jedoch keine erkennbaren Auswirkungen auf die durchgeflihrten
Zahlungen und Erhebungen hatten, da diese an anderen Tagen stattfanden.

Ebenso kam es aufgrund nachtraglich durchgefiuhrter Markierungsarbeiten im Rahmen
der oben beschriebenen Anpassungen im Versuchsverlauf mehrfach kurzzeitig zu einsei-
tigen Verkehrsbehinderungen, die das Verkehrsverhalten und die Ubersichtlichkeit des
Verkehrsgeschehens negativ beeinflusst haben kénnen. Keiner der Unfalle ereignete sich
wahrend einer dieser Bauphase. Die Auswertung der gesammelten Zahldaten lasst keine
nennenswerte Beeinflussung der Zahlung durch solche Bauphasen erkennen.

Am 25. September sind die Stadtbuslinien 6, 8 und N82 der Stadtwerke Munster auf ihren
regularen Linienweg entlang der KanalstralRe zurtickgekehrt, nachdem sie — bedingt durch
den Verkehrsversuch Horsterstralle — ab dem 01. August umgeleitet wurden und somit
den Versuchsbereich zunachst nicht befuhren. Der Shuttlebus Linie 68 wurde zeitgleich
wiedereingestellt.

2.2 Methoden der Datenerhebung und -erfassung
2.2.1 Grundkonzeption und Evaluationsdesign

Die Evaluation des Verkehrsversuches Neubrickentor stitzt sich auf zwei sich ergan-
zende Beobachtungsperspektiven. Zum einen wurden quantitative Daten zur Entwicklung
der Verkehrsbelastung und zum Verkehrsfluss erhoben und interpretiert, um objektive
Aussage uber die Auswirkungen der Malinahme auf das Verkehrsnetz zu ermdoglichen.
Zum anderen wurden auch subjektive Erfahrungen und Statements der Nutzer*innen er-
fasst, um das allgemeine Meinungsbild zur MaRnahme in der Stadtgesellschaft differen-
ziert abzubilden. Die eingesetzten Erhebungsmethoden werden in den folgenden Kapiteln
hinsichtlich der jeweiligen Zielsetzung, Konzeption und Durchflihrung genauer erlautert.
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2.2.2 Quantitative Methoden der Datenerhebung

Als grundlegende quantitative Erhebungsmethode wurde zunachst das Ingenieurbiro LK
Argus mit der Durchfuhrung und Auswertung einer vergleichenden Knotenpunktzah-
lung beauftragt, um einen aktuellen Uberblick tiber die Verkehrszahlen vor Ort zu erhalten
und Aussagen Uber Veranderungen der Verkehrsbelastung wahrend des Versuches zu
ermoglichen. Hierzu erfolgten zwei Zahlungen mittels Videokameras, die Uber einen Zeit-
raum von 24 Stunden die Verkehre abbiegescharf und fahrtrichtungsfein nach den Fahr-
zeugklassen Rad, Motorrad, Pkw, Lkw, Bus, Lkw mit Anhanger und Sattelzug im 15-Mi-
nuten-Intervall erfassten. Der Radverkehr wurde auf der Fahrbahn bzw. auf der Prome-
nade erfasst. Zudem wurden FuRgangerverkehre gezahlt. Die erste Zahlung erfolgte vor
Beginn der Umbauarbeiten am 24.06.2021, die zweite Zahlung am 26.08.2021 wahrend
des laufenden Verkehrsversuches. Bei der Vorher-Erhebung war die Wetterlage trocken
und warm, es wurde wahrend des laufenden Sommersemesters der WWU Mdunster ge-
zahlt. Die Nachher-Erhebung fand bei ahnlichen Temperaturen statt, allerdings kam es
nachmittags zu vereinzelten Schauern. Der Zahlzeitpunkt lag in den Semesterferien der
WWU Miinster (vgl. Anhang 1).?2

Erganzend wurde das Blro Helmert mit der Auswertung sogenannter Traffic Flow Data
(TFD) fiir alle drei Verkehrsversuche beauftragt, mithilfe derer Aussagen Uber Verande-
rungen im Verkehrsfluss und in der relativen Auslastung von Strallenziigen im Versuchs-
kontext moglich werden. Die Datengrundlage wird dabei von Tom-Tom Traffic Uber eine
Programmierschnittstelle zur Verfugung gestellt. TomTom Traffic stellt Echtzeit-Verkehrs-
informationen zur Verfligung, die durch eine Vielzahl von GPS-Geraten (u.a. fest verbaute
Navigationsgerate vieler Automobilhersteller, separate Navigationssysteme und Smart-
phone-Apps) Ubermittelt werden. Angegeben und ausgewertet wird der Verkehrsfluss
relativ zum freien Verkehrsfluss. Bei einem freien Verkehrsfluss ist davon auszugehen,
dass sich alle Verkehrsteilnehmer*innen ohne Einschrankung (bis zur zulassigen Ge-
schwindigkeit) fortbewegen kénnen. Ein relativer Verkehrsfluss, der weniger als 100 %
des freien Verkehrsflusses betragt, bedeutet eine Verlangsamung des flieRenden Ver-
kehrs bis hin zum Stillstand bei einem relativen Verkehrsfluss von 0. Die TomTom-Daten
spiegeln den relativen Verkehrsfluss in den nachfolgend aufgelisteten vier Abstufungen
wider (vgl. Abb. 8, S. 22).3

2 LK ARGUS 2021, S. 17
3 HELMERT 2021. S. 3

21



Stufe Relativer Verkehrsfluss
4 0% - 15%
3 15% - 35%
2 35% - 75%
1 75% - 100 %

Abb. 8: Abstufung der Verkehrsfluss-Daten von TOM-TOM Traffic
(Helmert 2021, S. 3)

Bei der Betrachtung des relativen Verkehrsflusses Uber den Tag oder einen Zeitbe-
reich gemittelt kdbnnen kurzzeitige, erhebliche Einschrankungen des Verkehrsflusses
nicht zwingend erkannt werden. Aus diesem Grund wird in den Auswertungen zusatz-
lich der Anteil der stark reduzierten Verkehrsflusse betrachtet. Damit ist ein relati-
ver Verkehrsfluss gemeint, der weniger als 35% des freien Verkehrsflusses betragt (in
der TomTom-Definition Stufe 3) oder sogar weniger als 15% des freien Verkehrsflus-
ses betragt (in der TomTom-Definition Stufe 4). Der Anteil dieser Zustande errechnet
sich dementsprechend aus der Anzahl der im jeweils betrachteten Auswertungshori-
zont erfassten Zeitpunkte, zu denen der relative Verkehrsfluss weniger als 35% bzw.
15% betragt, geteilt durch die Anzahl aller erfassten Zeitpunkte. Bei einem relativen
Verkehrsfluss, der weniger als 15% betragt (in der TomTom-Definition Stufe 4), kann
angenommen werden, dass der flieRende Verkehr sich maximal in Schrittgeschwin-
digkeit fortbewegt oder ganz zum Stillstand kommt. Bei Stufe 3 in der TomTom-Defi-
nition (relativer Verkehrsfluss zwischen 15% und 35%) kann hingegen davon ausge-
gangen werden, dass der flieBende Verkehr stockt (maximal 17,5 km/h bei zulassigen
50 km/h), sich aber zumindest noch bewegt*.

Die Datenerfassung konnte aus technischen Griinden erst zum 19.07.2021 begonnen
werden, sodass Daten vor Beginn der Verkehrsversuche nur innerhalb der Schulferien zur
Verfugung stehen. Zudem konnten nicht alle Tage seit Erhebungsbeginn vollstandig auf-
gezeichnet werden, an einzelnen Tagen hat sogar keinerlei Datenerfassung stattgefun-
den. Die Echtzeit-Verkehrsinformation wurden im 5-Minuten-Takt in der Zeit zwischen
05:00 und 23:00 Uhr und im 30-Minuten-Takt in den Nachtstunden bei TomTom Traffic
Uber die Programmierschnittstelle abgefragt und in einer Datenbank gespeichert. Da alle
5 Minuten eine Datenabfrage beim TomTom-Server durchgefiihrt wird, sollte bei einer voll-
standigen Aufzeichnung die Anzahl pro Stunde erfasster Zeitpunkte bei 12 liegen. Es gibt
vereinzelte Tage, an denen die Datengrundlage geringer ist. Dies muss ggfs. bei Beurtei-
lung der Daten berucksichtigt werden.

4 HELMERT 2021, S. 4
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Genauere Informationen zur Konzeption der Traffic Flow Data-Bereitstellung und -Aus-
wertung sind dem beigefligten Ergebnisbericht des Bliro Helmert zu entnehmen (vgl. An-
hang 2).

Durch die Stadtwerke Munster wurden auf3erdem die Verlustzeiten fiir den Busverkehr
an der Querungsstelle erfasst, nachdem die Sperrung der Horsterstrale (vgl. Kapitel 2)
aufgehoben wurde und die Stadtbuslinien 6, 8 und N82 am 25. September 2021 auf ihren
regularen Linienweg entlang der Kanalstralle zuriickgekehrt sind. Die Ermittlung basierte
auf den jeweiligen GPS-Fahrzeugdaten und erfolgte fahrtrichtungsscharf und durchge-
hend ab dem 25. September bis zum Start der Riickbauarbeiten am 13. Oktober.

Als weitere Datenquelle hat die Stadtverwaltung eine einfach organisierte Erfassung der
Wartezeiten im Kfz-, Rad- und FuBverkehr durchgefiihrt, um zusatzliche Erkenntnisse
Uber die Auswirkungen der Vorfahrtdnderung auf die unterschiedlichen Verkehrstrager zu
gewinnen. Hierbei wurde die Dauer der Wartezeiten ermittelt, die Kfz-Fahrer*innen, Rad-
fahrer*innen oder FuRganger*innen unmittelbar vor der Promenadenquerung gewartet ha-
ben, bevor sie die Promenade queren konnten. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurde
ggaf. vorher im Stau verbrachte Wartezeit nicht erfasst, es wurde stets nur die erste Position
einer wartenden Fahrzeugkolonne betrachtet. Zudem wurde die Wartezeit erst ab einer
Dauer von mindestens 3 Sekunden erfasst, da dies als Ubliche und hinnehmbare Mindest-
verzogerung an einer Vorfahrt-Achten-Situation angesehen wurde. Die Messungen wur-
den in insgesamt 10 Zeitfenstern verteilt Uber 7 Werktage innerhalb der Versuchswochen
2-4 durchgeflhrt — entsprechend ohne relevanten Busverkehr auf dem Abschnitt. Die Er-
fassung erfolgte jeweils Uiber eine Zeitspanne von 20-30 Minuten, sodass hier Daten tber
eine Beobachtungszeit von insgesamt rund 3,5 h vorliegen. Fur die Auswertung werden
die Ergebnisse entsprechend auf einen Stundendurchschnitt hochgerechnet. Erganzend
wurde innerhalb dieser Zeitfenster auch die Anzahl beobachteter Vorfahrtmissachtun-
gen im Kfz-, Rad- und FuRverkehr festgehalten. Hierbei wurden Vorfahrtmissachtungen
als kritisch eingestuft, wenn mindestens ein Verkehrsteilinehmer*innen eine Gefahren-
bremsung oder ein deutlich zu erkennendes Ausweichmandver durchgefluhrt hat.

2.2.3 Qualitative Methoden zur Versuchsbewertung

Neben den quantitativen Daten zu Verkehrsmenge und -fluss wurden verschiedene qua-
litative Erhebungen durchgefuhrt, um Erkenntnisse uUber die Verkehrssicherheit und Ak-
zeptanz der Versuchsanordnung zu erhalten und die subjektive Bewertung der Nutzer*in-
nen in die Gesamtbewertung einflielen lassen zu kénnen.

Ein zentraler Baustein in der qualitativen Erhebung war die intensive und fortlaufende Ver-
kehrsbeobachtung vor Ort durch die beteiligten Stellen des Amtes fur Mobilitat und Tief-
bau, der StraRenverkehrsbehérde und der Polizei Minster, auf Grundlage derer insbeson-
dere in den ersten Versuchswochen mehrere Anpassungsbedarfe in puncto Verkehrssi-
cherheit und -verstandlichkeit festgestellt wurden, auf die dann kurzfristig reagiert werden
konnte. Die Beobachtungen fanden in unregelmafigen Abstanden zu unterschiedlichen
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Tageszeiten statt, um die Verkehrssituation zu beobachten und Gber ggf. erkannte Auffal-
ligkeiten kurzfristig im Jour fixe Verkehrsversuche zu berichten.

Im Rahmen der Arbeit des Jour fixe Verkehrsversuche wurde auch die Verkehrsunfall-
lage wahrend des laufenden Verkehrsversuches genau beobachtet. Die entsprechenden
Stellen der Polizei wurden daflir sensibilisiert, Verkehrsunfalle im Kontext des Versuches
schnellstmdglich Gber die teilnehmenden Polizeibeamten an den Jour fixe zu melden. Dort
wurden die Verkehrsunfalle dann gemeinsam im Hinblick auf Entstehungshintergrund,
Schwere und direkter Abhangigkeit zum Verkehrsversuch analysiert und kurzfristig gegen-
steuernde MalRnahmen eingeleitet, wenn ein dringender Handlungsbedarf festgestellt
wurde.

Erganzend wurde zudem ein Sicherheitsaudit durchgefiihrt, flir das externe Fachleute
alle Einzelaspekte der umgesetzten Versuchsplanung vor Ort in Augenschein genommen
und hinsichtlich etwaiger Planungs- und Einrichtungsdefizite aus der Perspektive jeder
Verkehrsart analysiert haben. Das Sicherheitsaudit wurde von der Abteilung Stral3enpla-
nung der Stadtverwaltung Hamm durchgefihrt, welche die Querungsstelle am 14.09.2021
eigenstandig besichtigt haben. Erganzende Unterlagen zur Planung und zum Unfallge-
schehen wurden durch die Stadt Minster bereitgestellt. Die Ergebnisse wurden in einem
Auditbericht festgehalten (vgl. Anhang 3).

Neben der fachlichen Beobachtung und Einschatzung des Verkehrsversuches sollte auch
die Wahrnehmung und Erfahrungen sowie das Meinungsbild einer méglichst breiten Of-
fentlichkeit zum Verkehrsversuch in die Evaluation einflieRen. Dazu wurde eine breit an-
gelegte Online-Umfrage durchgefuhrt, die Uber die sozialen Medien, begleitende Presse-
arbeit sowie eigens angefertigter und verteilter Flyer verbreitet wurde. Den Teilnehmer*in-
nen wurden insgesamt sieben standardisierte Fragen gestellt, um die subjektive Bewer-
tung des Verkehrsversuches und der versuchsbedingten Veranderungen zu erfassen und
personliche Einschatzungen und Wiinsche zur zukiinftigen Gestaltung der Promenaden-
querung zu sammeln. Die Fragen waren dabei grofdtenteils geschlossen mit festen Ant-
wortmdglichkeiten formuliert, um die Umfrageergebnisse moglichst aussagekraftig zu hal-
ten. Die Fragen sind im Ergebnisteil dieses Endberichtes genauer erlautert und zudem in
Anhang 4 vollstandig aufgelistet. Zum Ende des Fragebogens wurde mit einer offenen
Frage mit freier Textantwort den Befragten die Moglichkeit eingerdumt, eigene Aspekte
und Anliegen in die Befragung einzubringen. Die freien Texteingaben wurden grob kate-
gorisiert, um daraus ein gefachertes Meinungsbild zusammenzusetzen und ggf. erkenn-
bare Tendenzen abzuleiten. Ergdnzend wurden auch Angaben Uber das allgemeine Mo-
bilitdtsverhalten und weitere statistische Informationen erfasst.

Erganzend zur Online-Umfrage wurde zudem eine Befragung vor Ort durch das mit der
Verkehrszahlung beauftragte Biro LK Argus durchgeflihrt, um neben sachlichen
Verkehrsdaten auch unmittelbar durch die vor-Ort-Erfahrung gepragte, subjektive Mei-
nungsbilder zur versuchsweisen Bevorrechtigung der Promenade zu erhalten und die Er-
gebnisse der Online-Befragung zu verifizieren.
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Neben den Eingaben in der Online-Umfrage wurden auch die unmittelbaren Riuckmel-
dungen aus der Bevolkerung gesammelt, die per Post, E-Mail oder Telefon an die Stadt-
verwaltung gerichtet wurden. Die Rickmeldungen wurden im Rahmen der Auswertung
der Online-Umfrage als weitere freie Textrickmeldungen kategorisiert und bertcksichtigt.

Ebenso wurden eingegangene Stellungnahmen von Vereinen, Verbanden und weite-
rer Trager offentlicher Belange gesammelt und im Ergebnisteil zusammenfassend dar-
gestellt.

2.3 Darstellung der Ergebnisse
2.3.1 Quantitative Ergebnisse

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse aus der Knotenpunktzahlung zusam-
mengefasst. Der vollstdndige Ergebnisbericht zur Knotenpunktzahlung des Blros LK Ar-
gus inklusive aller erfassten Kennzahlen liegt diesem Endbericht bei (vgl. Anhang 1).

Die Knotenpunktzahlung vor Beginn des Verkehrsversuches hat die Daten friherer
Zahlungen grundsatzlich bestatigt. Der Radverkehr entlang der Promenade ist mit rund
8.700 Radfahrten/24h im Querschnitt der dominierende Verkehrsstrom an diesem Kno-
tenpunkt. Daneben queren rund 1.900 FuRganger*innen/24h die Kanalstral3e entlang der
Promenade. Entlang des Neubrickentors Uberwiegt vor allem in der Fahrtrichtung stadt-
einwarts der Kfz-Verkehr (2.415 Kfz/24h zu 1.312 RF/24h), wahrend sich das Verhaltnis
von Kfz zu Fahrrad in stadtauswartiger Fahrtrichtung relativ die Waage halt (1.468 Kfz/24h
zu 1.450 RF/24h). Die Knotenstrombelastung liegt mit rund 20.200 Fahrzeuge/24h damit
héher als die des Knotenpunkts Horsterstra’e / Gartenstrale / Bohlweg / Firstenberg-
straRe®. Die Abbildung 9 auf der folgenden Seite stellt die Belastungszahlen als Knoten-
stromdiagramm dar.

5 LK ARGUS 2021, S. 18 f.
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Abb. 9: Knotenpunktdiagramm Neubriickentor/Promenade, Vorher-Zdhlung (LK Argus 2021, S. 19)

In der Knotenpunktzahlung wahrend des Verkehrsversuches zeigt sich im Wesentlichen
dasselbe Bild wie in der Vorher-Erhebung mit leicht reduzierten Radverkehrszahlen. Der
Radverkehr entlang der Promenade ist mit rund 9.200 Radfahrten/24h im Querschnitt
auch hier der dominierende Verkehrsstrom. Es wurden rund 1.400 FuRganger*innen/24h
entlang der Promenade ermittelt. Die Verteilung der Belastungszahlen zwischen Kfz- und
Radverkehr auf der StralRe Neubrlckentor blieb relativ gleich. Die ermittelte Knotenstrom-
belastung betrug rund 17.500 Fahrzeuge/24h. In Abbildung 10 auf Seite 23 sind die Be-
lastungszahlen wahrend des Versuches ebenfalls als Knotenstromdiagramm dargestelit.

Bei der Betrachtung der Abbiegebeziehungen fallt in beiden Zahlungen auf, dass die Ab-
biegerelation vom Neubrtickentor Nord — Promenade Ost in beide Fahrtrichtungen Uber-
proportional nachgefragt wird (vorher 1.300-1.400 Fahrten, nachher 1.000-1.200 Fahr-
ten).

6 LK ARGUS 2021, S. 19 f.
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Abb. 10: Knotenpunktdiagramm Neubriickentor/Promenade, Zdhlung wéhrend des Versuches
(LK Argus 2021, S. 20)

Der Ergebnisbericht zur Auswertung der Traffic Flow Data des Bliro Helmert ist diesem
Evaluationsbericht ebenfalls beigefligt (vgl. Anhang 2).

Die nachstehende Grafik (vgl. S. 28) zeigt die durchschnittlichen relativen Verkehrsflisse
wahrend der Hauptverkehrszeiten (HVZ) morgens und abends im Verlauf des gesamten
Erhebungszeitraumes. Der Streuungsbereich des relativen Verkehrsflusses ist schattiert
angedeutet. Zusatzlich stellt eine Trendlinie den durchschnittlichen relativen Verkehrsfluss
im Zeitbereich von 6 — 22 Uhr dar und die griinen Abschnitte markieren die Sommer- und
Herbstferien.
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Abb. 11: Verkehrsfluss im Abschnitt Neubriickentor zur HVZ (Helmert 2021, S. 8)

Erganzend dazu werden im Folgenden die Anteile an Messzeitpunkten im gesamten Er-
hebungszeitraum, an denen ein reduzierter (< 35 % Verkehrsfluss, orange) oder deutlich
reduzierter (< 15 % Verkehrsfluss, rot) Verkehrsfluss vorlag, grafisch dargestellt:
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Abb. 12: Anteil reduzierter Verkehrsfllisse im Abschnitt Neubriickentor (Helmert 2021, S. 8)
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Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die durchschnittlichen Verkehrsfllisse, die
in der TFD-Auswertung ermittelt werden konnten, wahrend des Verkehrsversuches ge-
ringfugig niedrigerer waren als im Ubrigen Erfassungszeitraum vor und nach dem Ver-
kehrsversuch. Der Anteil an Zeitpunkten mit reduziertem Verkehrsfluss hat erkennbar zu-
genommen, beschrankte sich im Regelfall wahrend des Versuchszeitraumes jedoch eben-
falls auf lediglich 1-3 % aller Messzeitpunkte. Deutlich reduzierte Verkehrsflisse konnten
nur in einzelnen Ausnahmesituationen festgestellt werden, etwa wahrend einer Unfallauf-
nahme vor Ort.”

In der Betrachtung der Verlustzeiten im OPNV ist insbesondere die Zuverlassigkeit des
OPNV in den Spitzenstunden der Verkehrsbelastung von besonderer Bedeutung — hier
steht der Bus in der direkten Konkurrenz zum Pkw-Verkehr und muss entsprechend leis-
tungsfahig und zuverlassig sein. Daher wurde in der Datenauswertung besonderes Au-
genmerk auf die Hauptverkehrszeiten morgens (7-9 Uhr) und abends (16-18 Uhr) an
Werktagen gelegt, da hier mit den gréften Einschrankungen im Verkehrsfluss und damit
in der Auswirkung des Versuches auf den OPNV zu rechnen ist. Es zeigt sich, dass die
Fahrzeitverluste in der morgendlichen HVZ in Fahrtrichtung stadtauswarts durchschnittlich
rund 40 Sekunden pro Fahrt betrugen, in Fahrtrichtung stadteinwarts lag der durchschnitt-
liche Fahrzeitverlust morgens bei rund 20 Sekunden. Zur abendlichen HVZ traten in Fahrt-
richtung stadtauswarts ebenfalls Fahrtzeitverluste von rund 30 Sekunden pro Fahrt auf. In
Fahrtrichtung stadteinwarts liegen die durchschnittlichen Fahrzeitverluste in der abendli-
chen HVZ noch bei rund 10 Sekunden pro Fahrt. In den Zwischenzeiten waren keine auf-
falligen durchschnittlichen Fahrtzeitverluste zu beobachten. Auffallig ist, dass die Streuung
der Fahrtzeitverluste gro? war — die Fahrtzeitverluste bewegten sich zwischen Sekunden
bis zu Spitzenwerte von 1,5 bis 2 Minuten.

Bei der Erfassung der Wartezeiten im Kfz-, Rad- und FuBverkehr konnte eine durch-
schnittliche Wartezeit von rund 19 Sekunden ermittelt werden, die ein Pkw warten musste,
bis er die Promenade Uberqueren konnte. Im Radverkehr betrug die durchschnittliche
Wartezeit vor der Querung der Promenade rund 10 Sekunden, fur FulRganger*innen
durchschnittlich rund 15 Sekunden. Die ermittelten durchschnittlichen Wartezeiten in
Fahrtrichtung Sid sind durchschnittlich etwa 3 Sekunden héher als in Fahrtrichtung Nord.
Auffallig ist, dass die Wartezeiten Uber alle Verkehrstrager betrachtet in der HVZ morgens
durchschnittlich l1anger als in der HVZ abends waren. Die maximal gemessene Wartezeit
wahrend der Erfassung betrug 127 Sekunden. Wahrend der Erfassung konnten durch-
schnittlich 18 Vorfahrtmissachtungen pro Stunde beobachtet werden, von denen aber
im Schnitt nur eine als kritisch eingestuft wurde, d. h. in der mindestens ein/eine Verkehrs-
teilnehmer*in eine Gefahrenbremsung oder ein deutlich als solches zu erkennendes Aus-
weichmandver durchgefihrt hat.

7 HELMERT 2021, S. 20
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2.3.2 Qualitative Ergebnisse

Die fortlaufende Verkehrsbeobachtung durch Polizei und Verwaltung wahrend des
Versuchszeitraumes kam in den ersten Tagen des Versuches zu dem Ergebnis, dass
durch die versuchsweise Anderung kein akutes Verkehrssicherheitsrisiko geschaffen
wurde und eine planmafRige Durchfihrung des Verkehrsversuches mdaglich ist. Da in den
ersten Tagen jedoch vielfach allgemeine Verunsicherung, uneindeutiges Verhalten und
Missachtungen der neuen Vorfahrtregelung am Knotenpunkt beobachtet werden konnten,
wurden erganzende Anpassungen vorgenommen (Aufbringung von ,Vorfahrt-Achten“-Pik-
togrammen auf der Fahrbahn und Spiegelung des Vorfahrt-Achten-Verkehrszeichens auf
der gegenlberliegenden Fahrbahnseite), um die geanderte Verkehrsregelung zusatzlich
hervorzuheben und zu verdeutlichen. In Reaktion auf einen schweren Unfall mit einem
Inline-Skater wurden Ende August zudem Ruttelstreifen auf der Strale Neubrtickentor
aufgebracht, um das Aufmerksamkeitsniveau zusatzlich zu erh6hen und gleichzeitig die
Annaherungsgeschwindigkeit an den Knotenpunkt auf der Strale Neubrickentor weiter
zu reduzieren (siehe Kapitel 2.1.3).

Die Einschatzung der verkehrsplanerischen Ausfliihrung durch Polizei und Verwaltung hat
sich auch im Rahmen des extern durchgefiihrten Sicherheitsaudits bestatigt, in der keine
relevanten Defizite in der verkehrlichen Anordnung des Versuches festgestellt wurden.
Der Bericht hebt jedoch hervor, dass sich die Verkehrssituation am Knotenpunkt fir alle
Verkehrsteilnehmer*innen sehr komplex darstellt, insbesondere durch die Vielzahl an ver-
kehrsregelnden MaRnahmen. Im Rahmen der Ortsbesichtigung haben die Auditor*innen
mehrfaches Fehlverhalten von Radfahrer*innen beobachten kénnen, die die geanderte
Vorfahrtregelung oder den Vorrang von Ful3ganger*innen am FulRgangeriiberweg miss-
achtet haben. Zur Verbesserung der Verkehrssituation wurde zudem vorgeschlagen, die
Roteinfarbung beidseitig in die Promenade zu verlangern, eine Tempobegrenzung flr
Radfahrer*innen auf der Promenade einzuflhren und die Anzahl der Verkehrszeichen und
verkehrsregelnder Sperreinrichtungen (sog. Freiburger Kegel) zu reduzieren. Abschlie-
Rend kommt der Bericht zu dem Ergebnis, dass der Verkehrsversuch zunachst tber einen
langeren Zeitraum fortgefuhrt werden sollte und dann erst eine abschlielRende Bewertung
vorzunehmen sei.®

Die weitere Beobachtung durch Polizei und Verwaltung hat gezeigt, dass der Uberwie-
gende Teil der Verkehrsteilnehmer*innen weiterhin mit groRer Vorsicht an die umgestal-
tete Kreuzungssituation herangefahren ist. Im Kfz-Verkehr wurde nach einer Eingewoth-
nungszeit ein leichter Rickgang der beobachteten Vorfahrtmissachtungen und der allge-
meinen Verunsicherungen wahrgenommen, dem gegenuber wurde jedoch zunehmendes
Fehlverhalten im Ful3- und Radverkehr festgestellt. Bei Ruckstaus im Kfz-Verkehr auf der
Kanalstra’e konnte zunehmend haufiger beobachtet werden, dass Radfahrer*innen und
E-Scooter-Nutzer*innen auf den Gehweg oder in die Gegenfahrbahn auswichen. Ergeb-
nisse mehrerer durch die Polizei Minster durchgeflihrten Kontrollaktionen bestatigten die-
ses Verhalten in seiner Haufigkeit.

8 STADT HAMM 2021, S. 3-4
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Wahrend des Verkehrsversuches haben sich insgesamt finf polizeilich erfasste Ver-
kehrsunfélle an der Promenadenquerung Neubrickentor ereignet. Vier dieser Unfélle
wurden als Unféalle mit Personenschaden erfasst, die in Tabelle 1 zusammenfassend dar-
gestellt sind.

Tab. 1: Polizeilich erfasste Unfélle mit Personenschédden wéhrend des Verkehrsversuches (Stadt Miinster)

Datum, Uhrzeit Konstellation Schwere

24.08.2021, 15:20 Uhr FuRgénger (Inline-Skater) | Personenschaden, schwer verletzt
- Pkw (stationare Behandlung)

20.09.2021, 12:24 Uhr Rad - Rad Personenschaden,

leicht verletzt
(ambulante Behandlung)

29.09.2021, 10:33 Uhr Rad - Pkw Personenschaden,
leicht verletzt
(ambulante Behandlung)

09.10.2021, 11:50 Uhr Rad - Rad Personenschaden, schwer verletzt
(stationare Behandlung)

Dartber hinaus wurden der Stadtverwaltung durch Betroffene mindestens drei Alleinun-
falle bekannt, in denen Radfahrer*innen bei Abbiegevorgangen im Kreuzungsbereich ge-
stlrzt sind.

Neben der fachlichen Beobachtung und Einschatzung des Verkehrsversuches wurden
mittels einer breit angelegten Online-Umfrage auch die Wahrnehmungen und Erfahrun-
gen einer mdglichst breiten Offentlichkeit im Verkehrsversuch erfasst. Am Online-Frage-
bogen zum Verkehrsversuch Neubriickentor haben insgesamt 3.128 Personen teilgenom-
men, von denen rund 95 % den Versuch laut eigener Angabe auch selbst besucht haben.
2.844 Personen (90 %) haben alle Fragen des Fragebogens beantwortet.®

Bei der Frage nach der Haufigkeit des Befahrens oder Begehens des Versuchsberei-
ches gaben 28 % der Befragten an, den Versuchsbereich nahezu taglich zu passieren.
Weitere 25 % gaben an, den Abschnitt mindestens 3-5 Mal wochentlich zu befahren. 33 %
der Befragten befahren den Abschnitt nach eigenen Angaben 1-2 Mal wéchentlich zu pas-
sieren. 12 % der Befragten gaben an, den Abschnitt maximal 1 Mal im Monat zu passieren.
Weniger als 2 % der Befragten haben an, nur aufgrund des Verkehrsversuches den Stra-
Renabschnitt besucht zu haben.™

Die Frage nach der ,Rolle” im Sinne der Fortbewegungsart beim Passieren des Ver-
suchsbereiches war das Fahrrad/Lastenrad mit Abstand die meistgenannte Fortbewe-
gungsart (84 % der Befragten). Darauf folge das Auto (36 % der Befragten) und das Zu-

9 Online-Umfrage Neubrlickentor 2021, F1
0 Online-Umfrage Neubriickentor 2021, F2

31



FulR-Gehen (29 % der Befragten). Weitere Fortbewegungsarten wie mit dem Roll-
stuhl/Rollator/Kinderwagen, mit dem Bus oder Mit dem E-Roller wurden jeweils von 2 bis
3 % der Befragten angegeben. Bei dieser Frage waren Mehrfachnennungen méglich.™

Rund 45 % der Befragten gaben an, dass sich die Verkehrssituation wahrend des Ver-
kehrsversuches insgesamt deutlich verbessert oder eher verbessert hat. Dem gegen-
Uber gaben rund 47 % der Befragten an, dass sich die Verkehrssituation in lhrer Wahr-
nehmung deutlich verschlechtert oder eher verschlechtert hat. 5 % der Befragten sahen
keine nennenswerte Veranderung der Situation.?

Weiterhin schéatzten rund 11 % der Befragten die Verkehrssicherheit wahrend des Ver-
kehrsversuches als sehr sicher, weitere 33 % der Befragten als relativ sicher ein. Rund
22 % der Befragten schatzten die Verkehrssicherheit demgegeniber als eher unsicher
und 33% als sehr unsicher ein."® Bei der Frage nach der Einschatzung der Verkehrssi-
cherheit vor dem Verkehrsversuch waren rund 7 % der Befragten der Meinung, dass
die Verkehrssituation sehr sicher gewesen sei. 51 % der Befragten schatzten die Ver-
kehrssituation vor dem Versuch als relativ sicher ein. Rund 31 % der Befragten stuften die
Situation vor dem Versuch als relativ unsicher und weitere 10 % als sehr unsicher ein.™

Bei der Frage, ob der Versuchsaufbau beibehalten, zuriickgebaut oder mit Anderun-
gen beibehalten bleiben sollte, stimmten rund 39 % der Befragten fir die Beibehaltung
der Vorfahrtanderung in der umgesetzten Versuchsanordnung. Fast 47 % der Befragten
stimmte fur die Ricknahme der Vorfahrtdnderung und den Rickbau des Verkehrsversu-
ches. Rund 13 % der Befragten gaben an, dass sie sich eine Fortsetzung der geanderten
Vorfahrt wiinschen, jedoch Anderungen am Versuchsaufbau vorgenommen werden soll-
ten. FUr diese Antwortoption war eine freie Textantwort moglich, in der insgesamt 367
Kommentare mit Vorschlagen zur Umgestaltung der Versuchsanordnung abgegeben wur-
den. Die am haufigsten genannten Vorschlage waren die Einrichtung einer Lichtsignalan-
lage (86 Nennungen), eine Temporeduzierung im Kfz-Verkehr mittels Schwellen oder
Fahrbahneinengungen (70 Nennungen) und die Einrichtung einer STOP-Regelung auf der
StralRe Neubrickentor (62 Nennungen). Weiterhin wurden die Verdeutlichung der Vorfahrt
der Promenade mittels einer Aufpflasterung (57 Nennungen), die Verbesserung der Sicht-
beziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmer*innen (43 Nennungen) und die Verein-
heitlichung der Vorfahrtregelung an allen Promenadenquerungen (29 Nennungen) als
Vorschlage eingebracht. Zudem wurde vorgeschlagen, die Geschwindigkeit im Radver-
kehr auf der Promenade uber Verkehrsregelung oder bauliche MaRnahmen zu reduzieren
(35 Nennungen).™

Am Ende des Online-Fragebogens konnten die Befragten uber eine offen formulierte Ab-
schlussfrage freie Kommentare, Wiinsche und Anregungen zu dem Verkehrsversuch

1 ebd., F3
12 ebd., F4
3 ebd., F5
4 ebd., F6
5 ebd. F7
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aulern.'® 43 % der Befragten haben diese Mdglichkeit genutzt und an dieser Stelle insge-
samt 1.224 Freitext-Kommentare abgegeben. Zur Auswertung wurden die Freitext-Kom-
mentare nach ihrem Grundtenor sowie nach inhaltlichen Kategorien gegliedert, um einen
Uberblick (iber die Breite der AuRerungen zu erhalten und die meistgenannten Aspekte
herauszuarbeiten.

Zunachst wurden die Kommentare im Hinblick auf ihnre Grundhaltung betrachtet (vgl. Abb.
13). Von den 1.224 Kommentaren beinhalten insgesamt 362 Kommentare eine positive
bewertende oder zustimmende Haltung zu

dem Verkehrsversuch, wohingegen 515 Kom- 362
mentare eine grundsatzlich ablehnende und 30%
negativ bewertende Haltung erkennen lie3en. 515

342 Kommentare haben eine differenzierte 42%

Bewertung des Versuches mit Vor- und Nach-

teilen erkennen lassen oder waren in ihrer Be-

wertungstendenz nicht eindeutig. Von den

1.224 Kommentaren enthielten 904 eine in- 342

haltliche Anmerkung oder Anregung zum Ver- 28%

such, 320 Kommentare enthielten reine Mei-

nungsaulderungen. Abb. 13: Grundhaltung der Freitext-Kommentare
in der Online-Umfrage (Stadt Mlinster)

Zustimmung Differenziert m Ablehnung

AnschlieBend wurden die Beitrage inhaltlich kategorisiert. Kommentare zum Aspekt
.Rucksichtsloses Verhalten im Radverkehr* waren mit insgesamt 289 Nennungen die am
haufigsten angesprochene Kategorie. Darauf folgten die Kategorie ,Kreuzung wurde zur
Gefahrenstelle® mit 273 Nennungen und die Kategorie ,Forderung nach Vorfahrt entlang
der ganzen Promenade® mit 206 Nennungen. In der folgenden Grafik sind alle Kategorien
nach der Haufigkeit ihrer festgestellten Nennung abgebildet (vgl. Abb. 14, S. 34):

16 ebd., F8
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Anzahl Nennungen

Rucksichtsloses Verhalten im Radverkehr I 208
Erhohtes Gefahrenpotenzial durch den Versuch I 073
Forderung nach Vorfahrt an allen.. I 206
Geschwindigkeit im Radverkehr I —_ N 153
Allgemeine Verunsicherung durch den Versuch . 173
Sichtverhaltnisse I 135
Benachteiligung von Ful3géngern,.. I 133
Forderung nach einer Lichtsignalanlage (Ampel) I —————S 115
Wartezeit an der Kanalstrale = 353
Kosten mmmmm 41
Beschilderungssituation = 40
Fahrbahnbelag und Bodenmarkierung R 30
Uneinheitliche Fihrung an der Promenade W 26

Gebildete Kategorien

Forderung nach mehr Verkehrskontrollen mmm 26

Situation am Zebrastreifen = 26

Einschrankungen im Busverkehr mmm 25

Neuartige Querungsvorschlage mm 21

Verstarkte Umweltbelastung, Abgase mm 21
Einschrankung des ruhenden Verkehrs (Parken) m 13
Forderung nach Tempo-30 auf der Kanalstralke m 117

Forderung nach einer STOP-Schild-Regelung m 9
Einschrankungen durch Baustellen 1 3

0 25 50 75 100125150 175200225 250275 300

Abb. 14: Kernaspekte der Freitext-Kommentare zur Online-Umfrage Neubriickentor nach Haufigkeit
(Stadt Miinster)

AbschlieRend wurde in der Online-Umfrage noch statistische Daten erfasst. Von den rund
2.850 Befragten, die die Umfrage vollstandig ausgefiillt haben, waren rund 57 % mannlich
und 40 % weiblich, rund 3 % der Befragten machten keine Angabe. Die Altersverteilung
ist der nachfolgenden Grafik zu entnehmen (vgl. Abb. 15):

unter 18 1 0,5%
$ 18 bisunter 25 m——— 11,0%
§ 25 bis unter 45 I 47 %
D 45 bis unter 65 I 34 %,
65 bis unter 80 I 7%
tber 80 1 0,3%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Altersgr

Anteil aller Teilnehmer*innen

Abb. 15: Altersverteilung der Teilnehmer*innen an der Online-Umfrage (Stadt Miinster)
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Erganzend zur Online-Umfrage wurde durch das beauftragte Gutachterblro LK Argus zu-
dem eine Befragung vor Ort durchgefiihrt."”” Die Befragung erfolgte an drei aufeinander-
folgenden Tagen vom 23.08. (Mittwoch) bis zum 25.08.(Samstag) und wurde pro Tag in
jeweils drei Zeitintervallen durchgeflhrt, in denen jeweils unterschiedliche Gruppen von
Verkehrsteilnehmer*innen befragt wurden. Diese Zeitintervalle wurden tageweise neu auf
die Gruppen verteilt, so dass jede Gruppe innerhalb der 3 Tage in jedem Zeitintervall be-
fragt wurde (vgl. Tab. 2). Die Gruppen wurden jeweils nach Passieren des Versuchsbe-
reichs befragt.

Tab. 2: Zeitfenster der Vor-Ort-Befragung am Neubriickentor (LK Argus 2021, S. 23)

Kfz Bus- & Radverkehr
FulRverkehr
23. September 6-8 Uhr (2h) 12-14 Uhr (2h) 15-19 Uhr (4h)

24. September 15-19 Uhr (4h) 6-8 Uhr (2h) 12-14 Uhr (2h)
25. September 12-14 Uhr (2h) 15-19 Uhr (4h) 10-12 Uhr (2h)
Ort: | Parkplatz Promenade Promenade

Wasserstralle

Die Befragung erfolgt mithilfe eines vorgefertigten Fragebogens, der vom Interviewer im
Gesprach mit den Personen ausgefiillt wurde. Da Kfz nicht im flieRenden Verkehr ange-
halten werden durften, fand die Befragung dieser Verkehrsteilnehmergruppe auf dem na-
hegelegenen Parkplatz Wasserstralie statt.

Insgesamt konnten in den drei Tagen 227 Personen befragt werden. Davon stellte die
Gruppe der Radfahrer*innen mit 121 Befragten die gréfite Gruppe. Im Folgenden ist die
Zusammensetzung der Befragten nach Art der Verkehrsteilnahme (vgl. Abb. 16)

121
53%

1%

23%

= Radfahrende = Kfz-Fahrende

= Bus-Fahrgaste = ZufuRgehende

Abb. 16: Zusammensetzung der Befragten vor Ort nach Art der
Verkehrsteilnahme (LK Argus 2021, S. 24)

7 LK Argus 2021, S. 24 ff.
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220 der 227 Personen gaben an, eine Verdnderung in der Verkehrsfiihrung bemerkt
zu haben. Uberwiegend wurde hier die Anderung der Vorfahrt (207 Nennungen) und die
neue Markierung (124 Nennungen) genannt. Die baulichen Anpassungen wurden von 74
Befragten als auffalligste Veranderung benannt. Andere Anderungen und Umbauten wur-
den vereinzelt genannt.™®

Anschlieend wurde erfragt, wie gut die Befragten den Streckenabschnitt kennen, sprich
wie oft sie den Abschnitt durchschnittlich befahren — vor und wahrend des Versuches.
Rund 52 % der Befragten gaben an, den Versuchsbereich nahezu taglich zu passieren,
weitere 18 % passieren den Bereich nach eigener Aussage rund 3-5 Mal pro Woche. Rund
23 % gaben an, den Versuchsbereich 1-3-mal pro Woche zu passieren und 8 % der Be-
fragten gaben an, den Bereich selten bis nie zu passieren. Insgesamt wurden keine nen-
nenswerten Veranderungen in der Passierhaufigkeit vor und wahrend des Versuches an-
gegeben.™

Bei der Frage nach der personlichen Bewertung der verdnderten Verkehrssituation
gaben 38 % der Befragten an, dass sich die Situation durch den Versuch eher oder deut-
lich verbessert habe. Demgegenuber gaben 43 % der Befragten an, dass sich die Ver-
kehrssituation durch den Verkehrsversuch eher oder deutlich verschlechtert habe. Rund
15 % der Befragten waren der Meinung, dass sich die Verkehrssituation durch den Ver-
such weder verbessert, noch verschlechtert habe.

Differenziert nach den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen ist erkennbar, dass die
Gruppe der Radfahrer*innen der neuen Verkehrssituation am meisten positiv gewogen
war, jedoch insgesamt auch nur mit einer zustimmenden oder neutralen Haltung von rund
55 % der Befragten. Rund 42 % der befragten Radfahrer*innen lehnen die Versuchsrege-
lung ab oder waren neutral dazu eingestellt. In der Gruppe der OPNV-Nutzer*innen
herrscht eine neutrale bis ablehnende Haltung, allerdings ist diese Gruppe mit lediglich
drei Befragten unterreprasentiert. Am starksten ist die Ablehnung der Versuchsanordnung
bei den Kfz-Nutzer*innen ausgepragt. Rund 65 % finden, dass sich die Querungssituation
verschlechtert bzw. eher verschlechtert hat. Bei den FulRganger*innen Uberwiegt die ne-
gative Beurteilung der Querungssituation ebenfalls (39 %) gegenlber der positiven Beur-
teilung (29 %). Ferner hatten die Befragten hier auch die Mdglichkeit, anzugeben, was
sich ihrer Meinung nach verbessert oder verschlechtert habe.?’ Die gemachten Angaben
sind in der folgenden Grafik kurz dargestellt (vgl. Abb. 17, S. 37).

18 LK Argus 2021, S. 24 f.
% ebd., S. 25
20 ebd., S. 26 f.
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Bewertung des Verkehrsversuch - Was ist besser? was ist schlechter?
kategorisierte Anworten (Mehrfachantworten mdéglich)
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Was ist besser Was ist schlechter
Kategorie

Abb. 17: Angaben zu Verbesserungen und Verschlechterungen in der Vor-Ort-Befragung
(LK Argus 2021, S. 27)

Es erfolgten 274 Aussagen zur Teilfrage ,Was ist schlechter® im Gegensatz zu 159 Ant-
worten zur Teilfrage ,Was ist besser®. Zu beiden Teilfragen konnten jeweils 8 Kategorien
gebildet werden.

Auf Seiten der Verbesserungen werden vor allem der verbesserte Fahrtkomfort im Rad-
verkehr (keine Stopps, schneller, 53x) sowie die allgemeine Férderung des Radverkehrs
durch die MaRnahme (48x) benannt. Mit Abstand folgt noch die Aussage, dass der Ver-
kehr nun sicherer sei (25x). Demgegenuber stehen die haufigsten Aussagen zu Ver-
schlechterungen durch den Verkehrsversuch. Hier wird insbesondere eine erhdhte Unfall-
gefahr (FuRRganger*innen/Kinder) bzw. eine unsicherere Situation ausgemacht (71x).
Dass die Verkehrssituation nun unibersichtlicher und unklarer sei, wurde 50 Mal geau-
Bert. Ferner wurden das schlechtere Verkehrsverhalten (Rlcksichtslosigkeit, keine Vor-
sichtnahme, Unsicherheit unter den Verkehrsteilnehmer*innen, 43x) und der schlechtere
Verkehrsfluss (Stau und Wartezeiten, 42x) bemangelt.

Bei der Frage nach der Beibehaltung oder dem Rickbau des Versuches hat sich — trotz
der eher negativen Bewertung — mit 52 % eine knappe Mehrheit fur die Fortsetzung des
Versuches ausgesprochen. 42 % der Befragten lehnen eine Verstetigung ab. Aufgeteilt
auf die unterschiedlichen Gruppen zeigt sich, dass sowohl unter den Radfahrer*innen als
auch unter den Kfz-Nutzer*innen eine knappe Mehrheit fur die Beibehaltung der Situation
stimmte (55 % bzw. 53 %). Auch bei den Fuldgénger*innen Uberwiegt die Bejahung der
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Frage (48 %) die Verneinung (42 %), aber insgesamt besteht in dieser Gruppe keine ein-
deutige Mehrheit.?!

AbschlieRend wurde gefragt, was an der aktuellen Versuchssituation ggf. geandert wer-
den sollte. Hier wurden 44 Anmerkungen zur Wiederherstellung des Ursprungszustands
und 130 Verbesserungsvorschlage unter Beibehaltung der Versuchssituation abgegeben.
Mit 31 Nennungen wird die Einrichtung einer Lichtsignalanlage (Ampel) vorgeschlagen.
21 Nennungen forderten die Herstellung eines einheitlichen Vorfahrtssystems fur Muns-
ters Radwege oder zumindest fur die Promenade. 37 Nennungen beziehen sich auf kon-
krete, versuchsbezogene Forderungen, wie die Markierung von Fulligangeriberwegen
Uber die Promenade (21x), gednderte Beschilderungen (andere Hinweisschilder, STOP-
Schild, 11x), bessere Beleuchtung (9x) und Polizeikontrollen (5x). Vier Mal wurde die Ein-
richtung einer Unterfiihrung als Lésungsvorschlag genannt.?

AbschlieRend wurde nach der allgemeinen Befirwortung des Instrumentes Verkehrsver-
suche gefragt. Hier gaben 89 % der Befragten an, dass sie das Instrument grundsatzlich
befiirworten oder eher beflirworten.??

Auch bei der Befragung vor Ort wurden erganzende statistische Angaben abgefragt. Im
Folgenden ist die Altersverteilung der Befragten (vgl. Abb. 18) dargestellt:

> 80 Jahre
65 bis 80 Jahre
45 bis 65 Jahre
24 bis 45 Jahre

18 bis 25 Jahre

Altersgruppe

<18 Jahre

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Anteil aller Teilnehmenden
Abb. 18: Zusammensetzung der Befragten vor Ort nach Altersgruppen (LK Argus 2021, S. 24)

Im Rahmen der Verkehrsversuche sind tUberdies diverse Riickmeldungen per Post und
E-Mail aus der Bevolkerung bei der Stadtverwaltung eingegangen. Zum Verkehrsver-
such Neubrickentor sind insgesamt 25 schriftliche Eingaben eingegangen, von denen flunf
Mitteilungen eine Uberwiegend zustimmende und acht Mitteilung eine Uberwiegend ableh-
nende Haltung einnahmen. In neun Mitteilungen wurden differenziert sowohl auf Vor-, als
auch auf Nachteile des Versuches hingewiesen. Die schriftichen Eingaben wurden mit-
hilfe der gebildeten Kategorien zur Auswertung der Online-Umfrage ebenfalls inhaltlich

21 LK Argus 2021, S. 28
22 ebd., S. 29
2 ebd., S. 30
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ausgewertet. Die meistgenannten Aspekte waren hier eine subjektiv empfundene Unsi-
cherheit durch den Versuch (10 Nennungen), eingeschrankte Sichtverhaltnisse (9 Nen-
nungen) und Uberhdhte Geschwindigkeit sowie riicksichtsloses Verhalten im Radverkehr
(je 8 Nennungen). Weitere genannte Aspekte waren beispielsweise subjektiv wahrgenom-
mene, erhdhte Verunsicherungen bei vielen Verkehrsteilnehmer*innen oder die Kosten flir
den Verkehrsversuch.

2.3.3 Stellungnahmen von Verbédnden, Vereinen und sonstigen Trdgern offentli-
cher Belange

Mehrere Trager 6ffentlicher Belange, Vereine und Verbande haben wahrend oder nach
dem Verkehrsversuch schriftliche Stellungnahmen zum Versuch abgegeben, die im Fol-
genden zusammenfassend dargestellt werden. Die vollstandigen Stellungnahmen kénnen
auf Anfrage im Amt fir Mobilitat und Tiefbau eingesehen werden (Ansprechpartner siehe
Impressum).

Mit Datum vom 23.09.2021 wurde vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) eine Stellung-
nahme vorgelegt, die auf die Auswirkungen aller drei Verkehrsversuche auf den Busver-
kehr eingeht. Aus Sicht des VCD war es zum Zeitpunkt der Stellungnahme noch zu frih,
um die tatsachlichen Auswirkungen der Promenadenbevorrechtigung auf den Busverkehr
zu beurteilen.

Mit Datum vom 02.11.2021 wurde eine Stellungnahme durch den Allgemeinen Deut-
schen Fahrrad-Club e. V (ADFC), Kreisverband Miinsterland vorgelegt. Laut seiner
Stellungnahme bewertete der ADFC den Versuch trotz Beendigung als erfolgreich. Das
festgestellte Fehlverhalten Einzelner sei ein grundsatzliches Problem und nicht direkt auf
den Verkehrsversuch zuriickzufihren. Es wird angeregt, den Radverkehr Uber einen ei-
genen Fahrstreifen rechts an den wartenden Kfz vorbeizufiihren, um so dem Ausweichen
auf den Gehweg entgegenzuwirken. Die Beendigung des Versuches konne nur in Teilen
nachvollzogen werden — die ereigneten Unfélle waren ein nachvollziehbares Argument flr
die Beendigung, jedoch nicht die erhéhten Riickstauerscheinungen auf der Kanalstrale
oder das beobachtete Fehlverhalten. Durch die Radverkehrsférderung solle der Autover-
kehr erheblich reduziert werden und mit der gewahlten Argumentation kénne dies nicht
gelingen. Erganzend wird angemerkt, dass aus Sicht des ADFC die Promenade nur be-
dingt als schneller Verteilerring fur die stadtregionalen Velorouten geeignet sei. Da Reise-
zeitvorteile entscheidend bei der Verkehrsmittelwahl seien, missten geeignete Malinah-
men zur Beschleunigung des Radverkehrs auch an anderen Stellen im Stadtgebiet ergrif-
fen werden.
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2.4 Auswertung und Interpretation der Ergebnisse
2.4.1 Auswertung der quantitativen Ergebnisse

Zur Bewertung des Verkehrsversuchs werden die vor und wahrend des Verkehrsversu-
ches erhobenen Zahldaten vergleichend gegeniibergestellt (vgl. Abb. 19):

Querschnitt Vorher Nachher Anderung (A)
Neibidckentor Kfz/24h 2.421 2.510 3,7%
Nord Radverkehr/24h 2950 2357 -20,1%
Fullverkehr querend/24h 996 742 -25,5%

Kfz/24h 5 15 200,0%

Promenade Ost Radverkehr/24h 6.110 4.954 -18,9%
Fullverkehr querend/24h 346 356 2,9%

Neiibilickentor Kfz/24h 1.478 1.553 5,1%
siid Radverkehr/24h 2.246 1.868 -16,8%
Fullverkehr querend/24h 897 649 -27,6%

—T— Kfz/24h -+ 6 50,0%
West Radverkehr/24h 4986  4.206 -15,6%
Fullverkehr querend/24h 431 404 -6,3%

Abb. 19: Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Neubriickentor/Promenade vor und wéhrend des Versuches
(LK Argus 2021, S. 21)

Es zeigt sich, dass wahrend des Versuchs mehr Kfz die Achse Neubruckentor befahren
haben, jedoch liegt die Zahl an Mehrverkehren im Rahmen der allgemein tblichen Tages-
schwankungen. Die zehnwoéchige Bevorrechtigung hat demzufolge keine Verkehrsverla-
gerungen ausgelost.

Auffallig ist die Abnahme des Radverkehrs in allen Querschnitten zwischen 15 % und
20 %. Mogliche Ursachen liegen hier wahrscheinlich in der Witterung und dem Zahlzeit-
punkt wahrend der Semesterferien und sind weniger versuchsbedingt zu erklaren. Hinzu
kommt, dass der Radverkehr nur auf der Fahrbahn gezahlt wurde — die verringerten Rad-
verkehrsanteile kdnnten also zusatzlich ein bestatigendes Indiz fir die in der Verkehrsbe-
obachtung festgestellten Ausweichfahrten Gber den Gehweg aufgrund von Ruckstau (vgl.
Kapitel) sein.

Im Fulverkehr sind ebenfalls Verkehrsabnahmen festzustellen. Diese fallen in den Quer-
schnitten der Promenade weniger stark aus (bzw. sogar geringe Zunahme) als in den
Querschnitten des Neubrickentors. Zum einen Iasst sich die die Abnahme witterungsbe-
dingt erklaren. Da aber die Abnahme nicht gleichmaRig erfolgt, sondern zwischen -6,5 %
und -27,6 % betragt, liegt die Vermutung nahe, dass weitere Einflisse bestehen. Unter
anderem konnte der Entfall der Haltestelle eine weitere Ursache darstellen. Inwieweit das
Verkehrsverhalten der FuRganger*innen ansonsten durch die Vorfahrtsregelung beein-
flusst gewesen sein kdnnte, konnte anhand der Zahldaten nicht eruiert werden.
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In der Auswertung der Traffic Flow Data zeigt sich, dass der Verkehrsversuch sich ins-
gesamt negativ auf den Verkehrsfluss auf der Strale Neubriickentor ausgewirkt hat,
jedoch keine problematischen Auswirkungen auf den Gesamtverkehrsfluss im Umfeld zur
Folge hatte. In der folgenden Grafik werden die relativen Verkehrsflisse im Tagesverlauf
von 6-22 Uhr fir die drei Vergleichszeitraume vor (rot), wahrend (blau), und nach (gelb)
dem Verkehrsversuch gegenulbergestellt. Die Linien markieren dabei die Durchschnitts-
werte, die flachig eingefarbten Bereiche zeigen die Streuungsbreite der Werte:

Bereich | - Neubriickentor - Tagesverlauf in den Vergleichszeitrdumen
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Abb. 20: Durchschnittlicher Verkehrsfluss im Tagesgang im Abschnitt Neubriickentor (Helmert 2021, S. 12)

Im Zeitraum des Verkehrsversuchs liel3en sich an der Promenadenquerung Neubricken-
tor geringflgig niedrigere durchschnittliche Verkehrsflisse als im Ubrigen Erfassungszeit-
raum beobachten — zur Hauptverkehrszeit abends etwas deutlicher als zur Hauptverkehrs-
zeit morgens.

41



Erganzend wird im Folgenden der Anteil der reduzierten Verkehrsfllisse fiir die drei Ver-
gleichszeitraume zu den Hauptverkehrszeiten abgebildet:

Bereich | - Neubrtckentor - Anteil reduzierter Verkehrsfliisse in den
Vergleichszeitrdumen
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Abb. 21: Durchschnittlicher Anteil reduzierter Verkehrsfllisse im Tagesgang im Abschnitt Neubriickentor
(Helmert 2021, S. 12)

Die Anteile reduzierter Verkehrsflusse (< 0,35 Verkehrsfluss) zu den HVZ waren wahrend
des Verkehrsversuchs mit 0-5 % geringfligig hoher als im Zeitraum auf3erhalb des Versu-
ches (0 %). Allerdings war der Anteil der Verkehrsflisse, die geringer als 0,15 waren, an
fast allen Tagen des Erfassungszeitraums gleich 0. Der Verkehrsversuch hat also zu kei-
ner erheblichen Verminderung der Verkehrsflisse gefiihrt, seine Auswirkungen auf den
Gesamtverkehrsfluss kdnnen insgesamt als wenig relevant eingestuft werden.?*

Bei der Auswertung der erfassten Wartezeiten im Kfz-Verkehr sind die Vermutungen
bestatigt worden, dass sich die durchschnittliche Wartezeit fur den Kfz-Verkehr mit rund
19 Sekunden an der Promenadenquerung auf einem hinnehmbaren Niveau bewegt, wel-
ches vergleichbar zu ahnlichen Vorfahrt-Achten-Situationen mit vergleichbar hohem Ver-
kehrsaufkommen ist. Wahrend der HVZ, insbesondere morgens kam es immer wieder zu
Stauerscheinungen, die durch die erhdhten Wartezeiten an der Querung ausgeldst wur-
den. Da im direkten Versuchsumfeld keine signalgesteuerten Knotenpunkte liegen, wirk-
ten sich die temporaren Stauerscheinungen als rein lokales Phanomen nicht negativ auf
das umliegende Verkehrsnetz aus. Die verzeichneten Ausrei3er mit bis zu 2 Minuten War-
tezeit sind haufig auf Verunsicherung zurtickzufiihren gewesen und begriindeten sich sel-
ten in einem tatsachlich anhaltenden Radverkehrsstrom auf der Promenade, welches eine
Querung unmdglich gemacht hatte (vgl. Kapitel 2.4.2).

Bei der Betrachtung der Wartezeiten im FuBB- und Radverkehr lassen die gesammelten
Daten r die Tendenz erkennen, dass die durchschnittlichen Wartezeiten auch hier auf hin-
nehmbarem Niveau liegen. Hier ist jedoch die Bedeutung des Einzelfalls besonders rele-

24 HELMERT 2021, S. 20
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vant, da die Wartezeit fir mobilitadtseingeschrankte oder sehbehinderte Personen auf-
grund der erschwerten Querung der Promenade vermutlich eklatant Uber der heutigen
durchschnittlichen Wartezeit liegen durfte. Dies war im Rahmen der Untersuchung nicht
nachzuhalten.

Die Daten der Stadtwerke lassen (berdies relevante Verlustzeiten im OPNV erkennen.
Der maximale Fahrtzeitverlust von bis zu 40 Sekunden pro Fahrt in der HVZ fallt absolut
betrachtet zwar noch verhaltnismaRig gering aus — er stellt in Verbindung mit den Ublichen
weiteren Verzdgerungen wahrend der HVZ im Gesamtnetz jedoch einen relevanten Zeit-
verlust fir den OPNV dar. Die gednderte Vorfahrtregelung stellt in der im Verkehrsversuch
gewahlten Anordnungsform demzufolge eindeutig eine Verschlechterung fir den OPNV
dar. Im Falle einer Verstetigung der Promenadenbevorrechtigung sollten entsprechend
Mafnahmen zum Ausgleich ergriffen werden — etwa (iber eine Bevorrechtigung des OPNV
mittels einer Anforderungs-Signalanlage. Ob dies sinnvoll und realisierbar ist, kann an die-
ser Stelle nicht abschlielRend beurteilt werden. Zudem sei gesagt, dass in diesem Falle
auch keine absolute Bevorrechtigung des Radverkehrs mehr vorlage. Der Ausgleich der
HVZ-Verlustzeiten Gber eine Anpassung der Fahrplanzeiten ist nur bedingt geeignet, da
die Busse zu den Ubrigen Verkehrszeiten aulderhalb der HVZ regelmaliig 30-40 Sekunden
warten mussten, um verfriihte Abfahrten zu vermeiden.

2.4.2 Bewertung der qualitativen Aussagen und Riickmeldungen

Auf Grundlage der durchgefiihrten Versuchsbeobachtungen durch Polizei und Verwal-
tung lasst sich festhalten, dass die versuchsweise Anderung der Vorfahrtregelung aus
verkehrsplanerischer und ordnungsrechtlicher Sicht vollumfanglich und mit geeignetem
Aufwand umgesetzt wurde. Diese Einschatzung der verkehrsplanerischen Ausfuhrung hat
sich auch im Rahmen des extern durchgefiihrten Sicherheitsaudits bestatigt, in der keine
Defizite mit unmittelbaren Handlungserfordernissen in der verkehrlichen Anordnung des
Versuches festgestellt wurden.

Die fortlaufende Beobachtung hat jedoch gezeigt, dass trotz eindeutig erkennbarer Ver-
kehrsregelung deutlich weniger Gewdhnungseffekte zu beobachten waren, als zunachst
angenommen. Der Uberwiegende Teil der Verkehrsteilnehmer*innen ist auch mehrere
Wochen nach Beginn des Versuches mit grolder Vorsicht an die Kreuzungssituation her-
angefahren, sowohl auf der Strale, als auch auf der Promenade. Diese Beobachtung
deckt sich mit der Beurteilung der Verkehrssituation im Sicherheitsaudit.

Im Kfz-Verkehr wurde nach einer Eingewdhnungsphase zwar ein leichter Riickgang der
beobachteten Vorfahrtmissachtungen und der allgemeinen Verunsicherungen festgestellt,
dem gegenuber wurde jedoch zunehmendes Fehlverhalten im Ful3- und Radverkehr beo-
bachtet, insbesondere Ausweichen von Radfahrer*innen und E-Scooter-Nutzer*innen auf
den Gehweg oder in die Gegenfahrbahn bei Rickstau im Kfz-Verkehr. Die Ergebnisse
mehrerer durch die Polizei Minster durchgefiihrten Kontrollaktionen bestatigten dieses
Verhalten in seiner Haufigkeit und diverse Rickmeldungen von Fulganger*innen lassen
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auf eine subjektiv empfundene Verkehrsgefahrdung hierdurch schlief’en. Auch der Audit-
bericht hebt hervor, dass sich die Verkehrssituation am Knotenpunkt fir alle Verkehrsteil-
nehmer*innen sehr komplex darstellt und im Audit-Beobachtungszeitraum mehrfach Fehl-
verhalten aufgrund von Verunsicherung oder Fahrlassigkeit zu beobachten war.

In der Auswertung der Verkehrsunfalllage zeigt sich, dass die geadnderte Verkehrsfih-
rung objektiv nicht zur Verkehrssicherheit beigetragen hat.

Die Promenadenquerung Neubrickentor wurde vor dem Verkehrsversuch bereits als 3-
Jahres-Unfallhaufungsstelle (UHS) eingestuft. In den Jahren 2018-2020 haben sich ins-
gesamt sechs polizeilich erfasste Verkehrsunfalle ereignet. In den zehn Wochen des Ver-
kehrsversuches ereigneten sich vier polizeilich erfasste Verkehrsunfalle. Betrachtet man
die absolute Unfallhdufigkeit innerhalb der kurzen Zeitschiene des Versuchszeitraumes,
muss von einer Unfallhdufung wahrend des Verkehrsversuches gesprochen werden.

Im Vergleich mit den Verkehrsunfallen an der Kreuzung in den Jahren 2018-2020 kann
jedoch festgehalten werden, dass keiner der im Versuch geschehenen Verkehrsunfalle
ein eklatant untypisches Unfallereignis darstellt, dass vor dem Versuch nicht in vergleich-
barer Art und Weise bereits aufgetreten ware (vgl. Tab. 3) — nur eben haufig in einer um
90 Grad gedrehten Anordnung. Dies trifft insbesondere auf die Rad-Rad-Unfalle zu. Diese
Unfallereignisse sind vergleichbar zu denen an den Ubrigen Promenadenquerungen, die
fast ausnahmslos ebenfalls als Unfallhdufungsstellen eingestuft sind.

Tab. 3: Ubersicht (iber die Unfélle mit Personenschaden wéhrend des Verkehrsversuches und vermutete
Ursachen (Stadt Miinster)

Datum, Uhrzeit Konstellation Schwere Angenommene
Unfallursache?®

24.08.2021, 15:20 Uhr FuRganger (Inline- Personenschaden, schwer | Unachtsamkeit,
Skater) - Pkw verletzt Fehlverhalten
(stationare Behandlung)

20.09.2021, 12:24 Uhr Rad - Rad Personenschaden, Unachtsamkeit
leicht verletzt
(ambulante Behandlung)

29.09.2021, 10:33 Uhr Rad - Pkw Personenschaden, Unachtsamkeit
leicht verletzt
(ambulante Behandlung)

09.10.2021, 11:50 Uhr Rad - Rad Personenschaden, schwer | Fehlverhalten
verletzt
(stationare Behandlung)

Gleichwohl kann der Umkehrschluss nicht gesichert getroffen werden, dass die geanderte
Vorfahrtregelung die Verkehrssicherheit am Knotenpunkt signifikant verschlechtert habe
—da sich nicht ableiten Iasst, ob die beobachtete Unfallhdufung auch nach fortschreitender

25 Annahme des Jour fixe Verkehrsversuche auf Grundlage der polizeilichen Unfallaufnahme,
tatsachliche Ursachen werden ggf. erst im Rahmen laufender Rechtsverfahren festgestellt
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Eingewdhnung aller Verkehrsteilnehmer*innen weiterhin aufgetreten ware oder die Hau-
figkeit bei langerer Versuchsdauer auf ein vergleichbares oder sogar niedrigeres Niveau
im Vergleich zu den vergleichbaren Promenadenquerungen gesunken ware. An dieser
Stelle sei zudem angemerkt, dass bei Verkehrsversuchen aufgrund der veranderten Ver-
kehrsverhaltnisse grundsatzlich mitpotenziell erhdhter Verunsicherung mit einer héheren
Anzahl an Verkehrsunfallen zu rechnen ist, insbesondere zu Versuchsbeginn.

Die Unfallberichte zu den beiden Rad-Rad-Unfallen lassen annehmen, dass es im Vor-
fahrtverhalten von Radfahrer*innen untereinander an den Promenadenquerungen immer
wieder zu Missverstandnissen und auch gehauft zu nicht StVO-konformem Verhalten
kommt, insbesondere bei Einbiegevorgangen. Diese Problematik konnte im Rahmen der
Versuchsbeobachtung vielfach bestatigt werden und spiegelt sich in dhnlicher Anordnung
auch an den ubrigen Promenadenquerungen wieder.

Da die Betroffenen der bekannt gewordenen Alleinunfélle gegenlber der Stadtverwal-
tung die Vermutung aullerten, dass der rote Fahrbahnbelag ein Ausloser fur die Stlirze
gewesen sein konnte, wurde kurzfristig eine Fachfirma mit der Durchflhrung einer Griffig-
keitspriifung beauftragt. Die Uberpriifung Ende August hat ergeben, dass die Griffigkeit
der roten Fahrbahnoberflache den gesetzlichen Normansprichen entspricht. Das be-
schriebene Unfallbild tritt zum Ende des Sommers an vielen Promenadenquerungen re-
gelmafig auf, wenn schlechter werdende Witterungsbedingungen mit mehr Regen die
Reste der sommerlichen Lindenbllte auf der Promenadenfahrbahn I6sen und stellenweise
einen seifigen Schmierfilm bilden. Mit Blick auf den Verkehrsversuch und die Alleinunfalle
wurde in diesem Jahr daher eine zusatzliche Strallenreinigung der Promenade durch die
AWM beauftragt und durchgefuhrt.

Bei der Auswertung der Online-Befragung muss darauf hingewiesen werden, dass die
Zufallsstichprobe von rund 3.100 freiwilligen Teilnehmer*innen nicht als reprasentativ fir
die gesamte Stadtgesellschaft gelten kann. Aufgrund der hohen Anzahl Teilnehmer*innen
kann jedoch eine verlassliche Tendenz der 6ffentlichen Meinung zu den verschiedenen
Fragestellungen abgeleitet werden, zumal 53 % der Teilnehmer*innen den Versuchsbe-
reich nach eigenen Angaben mehrmals wdchentlich befahren und somit die dortige Ver-
kehrssituation gut kennen dirften. Auch die Angaben Uber die Nutzung der unterschiedli-
chen abgefragten Verkehrsarten zeigt keinen Uberproportionalen Ausschlag zu einer Ver-
kehrsart hin, die Beurteilungsergebnisse geben somit ein breites Meinungsbild wieder.

In der Online-Umfrage des Verkehrsversuches zeigt sich insgesamt ein polarisiertes Bild
der offentlichen Meinung. Die Veranderung der Verkehrssituation wurde relativ ausgewo-
gen als verbessert (45 % der Befragten) oder verschlechtert (47 % der Befragten) beurteilt,
ohne dass eine Sichtweise auf den Versuch deutlich Gberwog. Bei der Beurteilung der
Verkehrssicherheit wahrend des Versuches verschob sich das Meinungsbild etwas, 55 %
der Befragten beurteilten die Sicherheit wahrend des Versuches als verschlechtert, wo-
hingegen nur 44 % der Befragten eine Verbesserung der Verkehrssicherheit sahen. Zum
Vergleich: Die Verkehrssituation vor dem Versuch wurde von 58 % der Befragten als si-
cher oder relativ sicher eingeschatzt, unsicher hingegen nur von 41 %. Hier ist eine Ten-
denz zu erkennen, dass die Verkehrssituation durch den Versuch — subjektiv betrachtet —
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unsicherer wahrgenommen wurde. Bei der Frage nach Fortsetzung, Riickbau oder An-
passung des Versuches zeigt sich, dass nur 39 % der Befragten fir die Fortsetzung des
Versuches stimmten, wohingegen sich 47 % fir den Rickbau aussprachen. 13 % stimm-
ten fiir die Beibehaltung mit Anderungen — hier war der meistgenannte Vorschlag die Er-
richtung einer Lichtsignalanlage, was im Grunde keine Fortsetzung des Versuches dar-
stellen, sondern einer ganzlich neuen Versuchsanordnung entsprechen wirde.

Auch die Auswertung der Kommentare und Feedbacks, die im Rahmen der abschlie3en-
den Freitext-Frage abgegeben wurden, spiegelt das breit gefacherte Meinungsbild zum
Versuch wider. Hier stehen 515 ablehnende Kommentare (42 %) insgesamt 362 zustim-
menden (30 %) sowie 342 differenziert abwagenden Kommentaren (28 %) gegenuber.
Die inhaltliche Kategorisierung der Freitext-Antworten zeigt: unter den zehn meistgenann-
ten Aspekten findet sich nur ein zustimmender Aspekt — und dieser ist die allgemeine
Forderung nach Vorfahrt an allen Promenadenquerungen und geht nicht auf die Versuchs-
situation im Speziellen ein (vgl. Abb. 22).

Anzahl Nennungen

Riicksichtsloses Verhalten im Radverkehr | NI
Erhohtes Gefahrenpotenzial durch den Versuch |GGG 073
Forderung nach Vorfahrt an allen
I 006
Promenadenquerungen
Geschwindigkeit im Radverkehr | NEEGEGgGEEEEEEENNN 53
Allgemeine Verunsicherung durch den Versuch |GGG 73
Sichtverhaltnisse | NG 35
Benachteiligung von Fullgéngern, R

Mobilitdtseingeschrankten, usw.

Forderung nach einer Lichtsignalanlage (Ampel) NG /5

TOP 10 genannte Kategorien

Wartezeit an der Kanalstrate | NN 33
Kosten [ 47

298

0 25 50 75 100 125 150 175 200 225 250 275 300

Abb. 22: Meistgenannte Kategorien in den Freitext-Kommentaren zur Online-Umfrage nach H&ufigkeit
(Stadt Miinster)

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Online-Umfrage ein stark polarisiertes Mei-
nungsbild zum Verkehrsversuch darstellt, in dem die negative Beurteilung leicht Gberwiegt.

Die Auswertung der Befragung vor Ort ergibt auf den ersten Blick ein etwas anderes Bild.
Hier wurde die allgemeine Veranderung der Verkehrssituation von 38 % der Befragten als
eher oder deutlich verbessert bewertet, wohingegen 43 % die Verkehrssituation im Ver-
such als verschlechtert beurteilten. Diese, im Vergleich zur Online-Umfrage etwas starker
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negativ gepragte Beurteilung ist vor allem vor dem Hintergrund auffallig, dass in der Be-
fragung vor Ort rund 53 % der Befragten Radfahrer*innen waren, von denen uber 50 %
den Versuchsbereich nach eigenen Angaben nahezu taglich passieren — dies héatte eine
positivere Gesamtbeurteilung im Vergleich zur Online-Umfrage erwarten lassen, in der die
Verkehrstrager-Verteilung relativ ausgewogen war. Differenziert man die Antworten der
Vor-ort-Befragung nach Verkehrsteilnehmergruppen, dann wird deutlich, dass nur 55 %
der vor Ort befragten Radfahrer*innen die Versuchsregelung zustimmend oder neutral be-
werteten. Unter den Kfz-Nutzer*innen waren 65 % der Befragten der Meinung, dass sich
die Verkehrssituation verschlechtert habe.

Auch bei den Rickmeldungen zur Frage, welche Verbesserungen und Verschlechterun-
gen durch den Versuch aufgetreten sind, Uberwiegen in der Befragung vor Ort die negati-
ven AuRerungen (274 negative zu 159 positive). Aus der subjektiven Sicht der Befragten
vor Ort habe sich vor allem die Unfallgefahr, insbesondere fir FuRganger*innen, und die
allgemeine Verunsicherung am Knotenpunkt erhéht. Zudem werde durch den Versuch ne-
gatives Verkehrsverhalten (Rucksichtslosigkeit, mangelnde Vorsichtnahme) im Radver-
kehr durch die Beglnstigung erhdhter Fahrgeschwindigkeit auf der Promenade erhdht.
Ebenfalls bemangelt wurden die Einsehbarkeit der Promenade und die Benachteiligung
von FulRganger*innen durch die Versuchsregelung. Auf Seiten der Verbesserung wurde
vor allem die Forderung des Fahrkomforts und allgemein des Radverkehrs genannt, eine
gesteigerte Sicherheit am Knotenpunkt wurde seltener gesehen.

Trotz der negativeren Gesamtbeurteilung des Versuches in den vorgenannten Fragen im
Vergleich zur Online-Umfrage Uberwog bei der Frage nach der Fortsetzung oder dem
Ruckbau vor Ort mit knapper Mehrheit die Fortsetzung des Versuches. Auffallig ist hier
insbesondere, dass eine knappe Mehrheit von 53 % der befragten Kfz-Nutzer*innen fir
die Fortsetzung aussprach — trotz der deutlich Gberwiegenden negativen Beurteilung des
Versuches. Dieses Ergebnis steht scheinbar im Widerspruch zur eher negativen Bewer-
tung der Versuchssituation, was sich ggf. damit erklaren lasst, dass die Mehrheit der Be-
fragten (130 von 227), Vorschlage zur Verbesserung im Rahmen der Versuchsanordnung
gemacht haben — sie also eher eine grundsatzliche Umgestaltung unterstitzen, jedoch
nicht die Verstetigung der konkret umgesetzten Versuchsanordnung.

Bei genauerer Betrachtung fallt zudem auf, dass die am haufigsten genannte Anderung
(Lichtsignalanlage) als komplett neue Lésung zu verstehen ist und keine Anpassung der
Versuchssituation darstellt. Die zweihaufigste Forderung (einheitliches Vorfahrtssystems
fur Mlnsters Radwege oder die Promenade) ist ebenfalls allgemeingtiltig und weniger als
Verbesserungsvorschlag im konkreten Fall zu verstehen. Tatsachliche Anpassungen der
Versuchsanordnung wurden lediglich in 37 von 130 Kommentaren genannt — dies muss
bei der Einordnung der knappen Mehrheit fir die Verstetigung des Versuches unter den
vor Ort Befragten bericksichtigt werden.

Die Auswertung der Riickmeldungen aus der Bevdlkerung per Post und E-Mail unter-
streicht das Ergebnis des stark polarisierten Meinungsbildes in der Offentlichkeit. Auch
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hier Uberwiegen die Mitteilungen mit negativen Bewertungen oder differenzierten Bewer-
tungen zum Verkehrsversuch leicht. Die angesprochenen Aspekte sind dabei inhaltlich
sowie in ihrer Haufigkeit mit den Freitext-Eingaben in der Online-Umfrage vergleichbar.

Die zustandigen Mitarbeiter*innen in der Fachstelle Verkehrsplanung haben vor und wah-
rend des Versuches auch diverse Riickmeldungen und Anregungen per Telefon erhal-
ten, die sich in ihren Argumenten und Hinweisen weitestgehend mit den oben genannten
Eingaben decken. Aufgrund der Menge der Mitteilungen konnte hier keine genaue Erfas-
sung und Kategorisierung erfolgen.

AbschlieRend unterstreichen auch die eingegangenen Stellungnahmen weiterer Trager
offentlicher Belange das breit gefdcherte und polarisierte Meinungsbild zum Verkehrs-
versuch Neubrickentor. Die Stellungnahmen machen deutlich, wie differenziert und teil-
weise gegenlaufig die Perspektiven und Anspriiche einzelner Nutzer*innengruppen im
Thema Promenadenbevorrechtigung sind und dass sich durch die Bevorrechtigung neue
Nutzungskonkurrenzen entwickeln oder bestehende verstarken. Besonders fallt dabei der
Zielkonflikt zwischen Radfahrer*innen und FuRganger*innen ins Auge, da im Kontext der
Promenadenquerung die besondere Beschleunigung oder Erleichterung fur eine Seite
eine deutliche Benachteiligung der anderen Seite zur Folge haben kann.

2.5 Reflexion und (Zwischen-)Fazit
2.5.1 Reflexion des Versuchsraumes und -aufbaus

Grundsatzlich wurde mit dem Neubrtickentor ein geeigneter Versuchsraum fir die probe-
weise Bevorrechtigung der Promenade ausgewahlt. Die rdumlichen Gegebenheiten hin-
sichtlich Einsehbarkeiten und Lage der Knotenpunktarme zueinander waren zwar nicht
optimal, jedoch ware diese Problematik an allen Promenadenquerungen gleichermalen
aufgetreten. Demgegentber stand der Sicherheitsvorteil durch die im Vergleich zu den
dbrigen Querungsstellen niedrigere Verkehrsbelastung und das vorhandene Platzangebot
fur Hinweistafeln oder direkte Anschlussmoglichkeiten flr Zusatzbeleuchtung.

In der Rickschau auf den gewahlten Versuchsaufbau lassen sich mehrere Erkenntnisse
festhalten, die in der dauerhaften Umgestaltung von Promenadenquerungen einflielien
konnen. So kann beispielsweise die gesteigerte Anzahl aufgestellter Hinweistafeln nach
Ende des Versuches als praktikabel bewertet werden, es kam zu keinerlei Verkehrsunfal-
len nach Ricknahme der Vorfahrtdnderung. Die begleitenden Hinweis-MalRnahmen wie
Freiburger Kegel oder sonstiges Warnmaterial wirkten aufgrund lhrer Menge teilweise e-
her ablenkend und verunsichernd. Im Versuch zeigte sich, dass aufmerksamkeitslenken-
den MalBhahmen wirksamer sind, wenn mehrere Wahrnehmungskanale adressiert wer-
den und die MaRnahmen dabei zugleich Uberschaubar bleiben, statt, dass nur ein einzel-
ner Wahrnehmungskanal Gber eine hohe Anzahl rein visueller MalRnahmen vielfach adres-
siert wird. Beispielsweise zeigte sich in der Versuchsbeobachtung, dass die nachtraglich
aufgebrachten Ruttelstreifen durch ihre akustische und haptische Wahrnehmbarkeit eine
deutliche Wirksamkeit entfalteten.
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In der Nachbetrachtung der Wahl des Versuchsraumes muss auch die Ubertragbarkeit
der Versuchserkenntnisse auf andere Promenadenquerungen reflektiert werden. Hier ist
im Zuge der Versuchsbeobachtung und der Auswertung deutlich geworden, dass sich die
Versuchsergebnisse nur begrenzt auf andere Querungsstellen tGbertragen lassen, da all-
gemein nur eine geringe Vergleichbarkeit der Promenadenquerungen untereinander ge-
geben ist. Viele Rahmenparameter, wie etwa Verkehrsbelastungen und -verteilungen,
Durchschnittsgeschwindigkeiten oder Sichtbeziehungen sind an den Promenadenquerun-
gen teilweise sehr unterschiedlich — zugleich sind diese aber auch entscheidend fur die
Funktionalitat einer planerischen Losung. Die grundsatzlichen Erkenntnisse aus dem Ver-
such Uber die verschiedenen Problemfelder und Zielkonflikte an der Promenade sowie die
beobachteten Verhaltensweisen in bestimmten Verkehrssituationen kdnnen jedoch auch
auf die Ubrigen Querungen Ubertragen werden. Hierbei muss jedoch auch eine Relativie-
rung der Erkenntnisse im Hinblick auf die individuellen Rahmenbedingungen der einzel-
nen Knotenpunkte vorgenommen werden.

2.5.2 Reflexion der Evaluationsmethoden

Bei der Nachbetrachtung der eingesetzten Evaluationsmethoden Iasst sich festhalten,
dass die quantitativen Erhebungen (Verkehrszahlung, Traffic Flow Data, Wartezeiterfas-
sungen) grundsatzlich eine begriindete Einschatzung der Auswirkungen des Verkehrsver-
suches ermoglichen und die Ergebnisse und Erkenntnisse als Grundlage fur die weitere
Debatte um mogliche radverkehrsfordernde Mal3nahmen entlang der Promenade dienen
kénnen. Dabei waren die Erhebungen in ihrer Konzeption nicht darauf ausgerichtet, uni-
versell skalierbare Aussagen Uber die langfristigen Auswirkungen einer Vorfahrtanderung
an der Promenade auf das Verkehrsnetz zu ermdglichen, sondern maoglichst viele und
belastbare Indizien und Parameter als transparente Bewertungsgrundlage zusammenzu-
tragen.

Eine weitere Erkenntnis bei der quantitativen Auswertung war, dass durch die Verknup-
fung der gesammelten Verkehrszahlen und der Daten zum relativen Verkehrsfluss mit den
qualitativen Beobachtungsergebnissen von Polizei und Verwaltung umfassende Erkennt-
nisse zu den tatsachlichen verkehrlichen Auswirkungen des Versuches gewonnen werden
konnten.

DarUber wurde am Beispiel des Verkehrsversuches Neubrickentor deutlich, dass die
computergestiitzte Simulation von Verkehrsverhalten und von Anderungen im Verkehrs-
netz immer nur eine relative Annaherung an die Realitat abbilden, jedoch nicht das tat-
sachliche Verkehrsverhalten vorhersagen — insbesondere bei Verkehrssituationen mit ho-
hen Radverkehrsanteilen. Hier ist die Streuung mdglicher Verhaltensweisen und Wege
uber einen Knotenpunkt besonders gro3. Der Raumwiderstand gegenlber einem ,Abwei-
chen® vom simulierten Fahrweg Uber einen Knotenpunkt ist deutlich verringert und das
Verhalten in komplexeren Verkehrssituationen orientiert sich haufig nicht allein an stra-
Renverkehrsrechtlichen Regelungen.
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Bei der Nachbetrachtung der Online-Umfrage sowie der Vor-Ort-Betrachtung muss fest-
gehalten werden, dass beide Umfragen zwar keinen statistisch reprasentativen Anspruch
erheben kdnnen, aber dennoch ein umfassendes und aussagekraftiges Abbild des o6ffent-
lichen Meinungsbildes zum Verkehrsversuch generieren konnten — insbesondere auf-
grund der hohen Zahl der Teilnehmer*innen und des relativ breit gefacherten Teilneh-
mer*innen-Feldes in der Online-Umfrage. Insofern war die gewahlte Aufstellung und
Durchfuhrung der qualitativen Erhebungen fir den Einsatzzweck und die zur Verfliigung
stehende Vorbereitungs- und Durchfuhrungszeit ausreichend.

2.5.3 Fazit zum Verkehrsversuch Neubriickentor

Die Frage zur dauerhaften Etablierung des gewahlten baulich-planerischen Ansatzes des
Verkehrsversuches wurde durch die Entscheidung, den Versuch zu beenden und zurlck-
zubauen, gewissermallen schon vor Veroffentlichung dieses Berichtes deutlich. Die Ver-
waltung kam schon im Versuchszeitraum gemeinsam mit der Polizei zu dem Schluss, dass
die Fortsetzung in der gewahlten Versuchsanordnung nicht sinnvoll und zielfiihrend ist, da
im Grundsatz die Verkehrssicherheit immer Uber der Leichtigkeit des Verkehrs stehen
muss — auch im Radverkehr. Die zunehmenden Verkehrsregelverstd3e und anhaltenden
Verunsicherungen vieler Verkehrsteilnehmer*innen sowie die daraus resultierende Zu-
nahme kritischer Verkehrssituationen haben zu dieser Entscheidung geflihrt.

Darlber hinaus konnten wahrend des zehnwéchigen Verkehrsversuches aber noch viele
weitere Erfahrungen gesammelt und teils auch vorherige Annahmen bestatigt werden, die
einen grofRen Mehrwert und Erkenntnisgewinn fir die Stadtverwaltung und die Stadtge-
sellschaft darstellen. Sie kénnen in die weiteren Planungen und Uberlegungen zur Ausge-
staltung der Promenadenquerungen einflieRen und zudem ie auch in der Vorbereitung
weiterer Verkehrsversuche und Reallabore sowie in der Planung dauerhafter Umgestal-
tungen und sonstiger baulicher Eingriffsmalinahmen im Verkehrsnetz Berlicksichtigung
finden.

Die Verkehrsversuche wurden von einer lebhaften Debatte in der Offentlichkeit, der
Presse und der Politik von Beginn der Planung und Uber die gesamte Umsetzung hin-
durch begleitet. Eine Vielzahl von Birger*innen hat ihre Erfahrungen, Erlebnisse und
personlichen Einschatzungen zu den Verkehrsversuchen in den Prozess einflieen las-
sen — Uber digitale und analoge Beteiligungsformate oder auf direktem Wege Uber E-
Mail, den Postweg sowie im persoénlichen Gesprach mit den zustandigen Mitarbeiter*in-
nen der Verwaltung vor Ort oder am Telefon. Die grofte Anzahl an subjektiven, person-
lichen AuRensichten auf die Versuche diente der Verwaltung als wichtige zusatzliche
Informationsquelle, um mit diesem Evaluationsbericht eine méglichst umfassende Be-
wertung der Verkehrsversuche aus allen Blickwinkeln heraus vorzunehmen.

Im Folgenden werden die in Kapitel 2.1.1 formulierten Fragestellungen beantwortet, die
als Grundlage flir den vorliegenden Evaluationsbericht dienten.
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Welche Auswirkungen hat die gednderte Regelung auf die Verkehrssicherheit?

Aus den Versuchsergebnissen lasst sich ableiten, dass die Bevorrechtigung der Prome-
nade grundsatzlich ausreichend verkehrssicher umsetzbar ist, sofern alle notwendigen
baulich-planerischen Bausteine zur Steigerung der Verkehrssicherheit implementiert wer-
den oder grundlegend andere Rahmenbedingungen an der jeweiligen Querungssituation
vorherrschen — insbesondere deutlich geringere Kfz- und Rad-Querverkehre. Die ahnli-
chen Unfallbilder und -typen vor und wahrend des Verkehrsversuches zeigen aber auch,
dass durch die Promenadenbevorrechtigung kein Zugewinn fir die Verkehrssicherheit er-
zielt wurde.

Der Verkehrsversuch wurde aufgrund anhaltender Verunsicherung einer Vielzahl von Ver-
kehrsteilnehmer*innen sowie vermehrter Verkehrsregelmissachtungen und dadurch aus-
geldster Verkehrsgefahrdungen beendet und zuriickgebaut. Die identifizierten Problemla-
gen sind jedoch nicht samtlich als grundsatzlich und unbehebbar anzusehen — teilweise
sind sie auch den begrenzten Mdglichkeiten eines temporar angelegten Verkehrsversu-
ches und der damit verbundenen uberregulierten und nicht selbsterklarenden Gestaltung
des Verkehrsraumes durch die Vielzahl eingesetzter Elemente (z.B. Freiburger Kegel) ge-
schuldet.

In der Wahrnehmung der Mehrheit der Nutzer*innen fiihrte die gednderte Vorfahrtregelung
zu einer subjektiven Verschlechterung der Verkehrssicherheit. Hier bleibt die Frage offen,
ob sich dieses 6ffentliche Meinungsbild mit lAngerer Versuchsdauer wandeln wirde — die
Umfrage-Tendenz wahrend des Verkehrsversuches lasst dies nicht erwarten.

Darlber hinaus konnten wichtige Erkenntnisse Uber das Verkehrsverhalten an der Pro-
menade in unterschiedlichen Verkehrssituationen gewonnen werden, etwa Uber Verhal-
tensmuster im Radverkehr bei gednderter Vorfahrt und bei auftretenden Ruckstaus im Kfz-
Verkehr oder Uber das Fahrverhalten im untergeordneten Kfz-Verkehr bei anhaltend ho-
hem Radverkehrsfluss auf der Promenade. Hierbei haben die Versuchsbeobachtung so-
wie auch die Rickmeldungen aus der Bevdlkerung gezeigt, dass die direkte Bevorrechti-
gung der Promenade die Komplexitdt des Knotenpunktes trotz verkehrsplanerisch und
verkehrsrechtlich eindeutiger Ausstattung deutlich erhéht hat. Fir den MIV war die Que-
rung der bevorrechtigten Promenade erkennbar schwieriger, insbesondere bei hohem
Radverkehrsaufkommen. Im Radverkehr variiert die gefahrene Geschwindigkeit stark, so-
dass verhaltnismaRig wenig Pulkbildung auftritt und somit auch wenig ausreichend grol3e
Licken im Radverkehrsstrom auf der Promenade auftraten, die der MIV zur sicheren Que-
rung nutzen konnte. Dies flhrte vermehrt zu Rickstauerscheinungen aufgrund langerer
Wartezeiten oder zu StVO-widrigem Verhalten und Vorfahrtmissachtungen durch Ver-
kehrsteilnehmer*innen im Kfz- und Radverkehr. Zudem waren sichere Momente zur Que-
rung fur MIV-Nutzer*innen schwerer zu identifizieren, da neben den stark variierenden
Geschwindigkeiten im Radverkehr auch das vermehrt beobachtete, StVO-widrige Verhal-
ten beim Uberholen oder Ein-/Abbiegen die Ubersichtlichkeit des Knotenpunktes zusétz-
lich verminderten.
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Gibt es Moglichkeiten, die Sicherheit weiter zu erh6hen?

Zur effektiven Erhéhung der Verkehrssicherheit bedarf es umfassender baulicher Ein-
griffe. So ist davon auszugehen, dass eine durchgehende Aufpflasterung der Promenade
das Geschwindigkeitsniveau aller Verkehrsteilnehmer*innen auf der Stral’e Neubricken-
tor weiter reduzieren und damit zur Ubersichtlichkeit am Knotenpunkt beitragen diirfte.
Gleiches gilt ggf. auch fur Fahrbahneinengung in der Querungssituation, um stets nur ei-
nem Fahrzeug das Queren zu ermoglichen. Das unubersichtliche und z. T. StVO-widrige
Verhalten im Radverkehr kann damit jedoch nicht verringert werden.

Aulerdem waren bei Verstetigung der Promenadenvorfahrt auch Verbesserungen der
Sichtbeziehungen zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen notwendig.
Hier massten voraussichtlich Baume an der Promenade gefallt werden und zudem die —
im Versuch temporar bereits verstarkte — Beleuchtung dauerhaft gesteigert werden. Diese
weitgehenden Eingriffe waren jedoch nur schwer mit den denkmalpflegerischen und stadt-
gestalterischen Anspriichen an den Promenadenquerungen in Einklang zu bringen.

Wie wirkt sich diese Regelung auf den querenden Verkehr aus — insbesondere auf
die Wartezeiten von Bussen, FuBganger*innen und mobilitatseingeschrankten Per-
sonen?

Vor dem Hintergrund, dass der OPNV insbesondere zur Hauptverkehrszeit durch stark
schwankenden Fahrzeiten und die damit verbundenen Einbuf3en an Zuverlassigkeit und
Attraktivitat verliert, ist es nicht sinnvoll, eine weitergehende Bevorrechtigung der Prome-
nade ohne geeignete MaRnahmen zur Kompensation des Attraktivitatsverlustes im OPNV
umzusetzen. Die in der Online-Umfrage vielfach vorgeschlagene Signalisierung des Kno-
tenpunktes kénnte im Hinblick auf eine unterbrechungsfreie Durchschleusung des OPNV
Uber den Knotenpunkt ggf. ein méglicher Lé6sungsansatz sein — eine Signalisierung ware
jedoch auch mit entsprechenden Warte- und damit Verlustzeiten fir den FulRverkehr ver-
bunden.

Welche Auswirkungen hat die verdanderte Regelung auf den Verkehrsfluss auf der
Promenade und auf der StraBe Neubriickentor?

Die Auswirkungen der Vorfahrtanderung auf den (Rad-)Verkehrsfluss auf der Promenade
wurden nur mittelbar im Rahmen der qualitativen Verkehrsbeobachtung mitbetrachtet.
Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass sich der Radverkehrsfluss auf der Promenade
durch die Bevorrechtigung verbessert hat, da kein Halt vor der Querung der Strallen Neu-
brickentor mehr notwendig war — dieser Effekt fiel jedoch geringer als erwartet aus. Es
konnte eine anhaltende Verunsicherung bei vielen, insbesondere eher unsicheren Ver-
kehrsteilnehmer*innen beobachtet werden, die auch nach langerer Versuchsdauer noch
zogerlich und vorsichtig an den Knotenpunkt heranfuhren und trotz Vorfahrtberechtigung
teilweise sogar stoppten. Dagegen nahmen viele progressivere Radfahrer*innen lhre neue
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Vorfahrt berechtigterweise wahr und befuhren den Knotenpunkt im Bewusstsein lGber die
Vorfahrtanderung ohne merkliche Geschwindigkeitsreduzierung. Das unterschiedliche
Verhalten von progressiven und defensiven Radfahrer*innen erhdhte die Untbersichtlich-
keit und Komplexitat der Knotenpunktquerung fir alle Verkehrsteilnehmer*innen zusatz-
lich. In der Folge verbesserte sich der Radverkehrsfluss nicht fiir alle Radfahrer*innen auf
der Promenade gleichermalien.

Auf der Stralte Neubrlickentor konnten insbesondere zu den Spitzenstunden teilweise
Rickstaus im Kfz-Verkehr beobachtet werden, die in der Spitze bis zu 25 Fahrzeuge um-
fassten — jedoch keine anhaltende Dauererscheinung darstellten. Es kann davon ausge-
gangen werden, dass eine Bevorrechtigung der Promenade an Knotenpunkten mit ver-
gleichbarer Verkehrsbelastung auf beiden Achsen keine gréReren Uberlastungserschei-
nungen im Verkehrsnetz zur Folge hatte. Allerdings haben die Riuckstaus im Versuch eine
andere negative Auswirkung erkennen lassen: Sie provozierten immer wieder Fehlverhal-
ten im Radverkehr, da wartende Radfahrer*innen vermehrt tGber den Gehweg oder die
Gegenfahrbahn dem Rickstau auswichen, wodurch sie selbst oder andere gefahrdet wur-
den und sich die UnUbersichtlichkeit des Knotenpunktes zusatzlich erhdhte. Dies konnte
wahrend der Versuchsbeobachtung vielfach festgestellt werden und trug ebenfalls zur Ent-
scheidung Uber die Beendigung des Verkehrsversuches bei.

2.5.4 Abgeleitete Empfehlungen

Abschlie3end Iasst sich festhalten, dass die gewahlte Versuchsanordnung sich nicht als
zufriedenstellende, dauerhaft funktionierende Lésung herausgestellt hat. Dies begriindet
sich insbesondere in der ausbleibenden Eingewthnung und anhaltenden Verunsicherung
vieler Verkehrsteilnehmer*innen in Verbindung mit der beobachteten Zunahme individuel-
len Fehlverhaltens, in den Auswirkungen auf den Busverkehr und in dem stark polarisier-
ten, negativ tendierenden offentlichen Meinungsbild zur Umsetzung.

Gleichwonhl ist ein Ergebnis des Versuches auch, dass die Bevorrechtigung der Prome-
nade an Querungsstellen unter anderen Grundvoraussetzungen, etwa mit deutlich gerin-
geren Kfz- und Radverkehrsbelastung auf der querenden Achse oder deutlich weniger
Abbiegebeziehungen sowie unter Berlicksichtigung der festgestellten baulichen Eingriffs-
notwendigkeiten grundsatzlich ein geeignetes Mittel zur Forderung des Radverkehrs sein
kdnnte.

Der Verkehrsversuch hat jedoch auch die Zielkonflikte in der zukinftigen Entwicklung der
Promenade offengelegt, insbesondere zwischen der Beschleunigung und Komfortsteige-
rung des Radverkehrs und der Teilhabe an einer sicheren und barrierefreien Erreichbar-
keit der Altstadt fur den FuRverkehr. Dies hat zusatzliche Aufmerksamkeit auf die Bedeu-
tung und die Benachteiligung des FuRverkehrs und insbesondere von mobilitatseinge-
schrankten Verkehrsteilnehmer*innen entlang der Promenade und an ihren Kreuzungs-
punkten gelenkt.
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Im Verkehrsversuch wurde deutlich, dass die Promenade nicht allein als schneller Vertei-
lerring und Herzstlick des innerstadtischen Radverkehrsnetzes entwickelt werden kann —
sie stellt zugleich auch einen zentralen Flanier- und Erholungsraum flr viele Bewohner*in-
nen und Besucher*innen der Innenstadt dar und ist zudem komplexer Ubergangs- und
Transitraum flr alle Verkehrstrager in die Innenstadt. Viele aktuelle Entwicklungen in
Minster, wie etwa der Ausbau des Veloroutennetzes und das steigende Radverkehrsauf-
kommen, die Herausforderungen des Klimawandels oder die Sicherstellung der Erreich-
barkeit der Innenstadt bei deutlicher Reduzierung des MIV-Aufkommens, erhohen den
breit gefacherten Nutzungsdruck auf die Promenade weiter. Die Gestaltung der Promena-
denquerungen muss diese vielfaltigen Belange und Nutzungsanspriiche gleichberechtigt
berlcksichtigen. Hierzu mussen differenzierte Querungstypen entwickelt werden, die
durch eine erkennbare Gleichartigkeit die Verkehrssicherheit und Ubersichtlichkeit der
Knotenpunkte verbessern und zugleich flexibel auf die unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen der verschiedenen Querungen eingehen.

Generell kdnnen die Ergebnisse dieses Verkehrsversuches als wichtiger Erkenntnisge-
winn gewertet werden. Sie sollten keinesfalls einen Schlusspunkt in der Debatte um Ver-
besserungen fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen entlang der Promenade und an ihren
Kreuzungspunkten mit dem Ubrigen Verkehrsnetz darstellen. Auf Grundlage der Erkennt-
nisse des Verkehrsversuches wird die Verwaltung weitere Eingriffsmoéglichkeiten zur Ver-
besserung der verkehrlichen Situation fur Radfahrer*innen, FuRganger*innen und mobili-
tatseingeschrankte Personen an den Promenadenquerungen prifen und anschlielend
der Politik zur Entscheidung vorlegen. Hierbei ist insbesondere auch zu prifen, ob anderer
Planungs- und Regelungsansatze fiir die Bevorrechtigung der Promenade an bestimmten
Querungsstellen geeignet sein konnten (z. B. Lichtsignalanlage).
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3 Weniger Verkehr und mehr Aufenthalt in der Horsterstral’e

3.1 Versuchsbeschreibung und -einordnung
3.1.1 Fragestellungen und inhaltliche Zielsetzung

Grundlegendes Ziel des Verkehrsversuches Horsterstralie-Bilt war es, die raumliche Do-
minanz des motorisierten Verkehrs in der engen Altstadtstrale und auf dem Platz am Blilt
temporar abzuschwachen und die Verkehrsbelastung durch versuchsweise Unterbindung
von Durchgangs- und Parksuchverkehren mittels einer Durchfahrtsperre wirksam zu ver-
ringern. Erganzend wurden die 6ffentlich ausgewiesenen Parkplatze in der Horsterstralle
und am Biilt aufgehoben, um Raum fir eine temporare Umverteilung und Aufwertung des
offentlichen Raumes zu gewinnen. Hierdurch sollte die Bewegungs- und Aufenthaltsqua-
litat im Quartier erhdht und vielfaltige neue Nutzungsideen und Gestaltungselemente auf
den freiwerdenden Verkehrs- und Stellplatzflachen versuchsweise ausprobiert werden.
Durch die Herausnahme des flieRenden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs sollte die
Sicherheit und der Fahrkomfort fir den Radverkehr in der Horsterstralle deutlich gestei-
gert werden, indem die bestehende Einbahnstralle fuir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben wurde, was zugleich eine zentrale Verbindungslicke im innerstadtischen
Radverkehrsnetz schlieRen und die Verknipfung mehrerer, wichtiger Radverkehrsachsen
ermoglichen sollte. Durch den Versuch sollte die Stral3e Alter Fischmarkt als bedeutsamer
Innenstadtzugang und -auftakt auch in Fahrtrichtung stadtauswarts direkt mit dem Bohl-
weg als bestehende Hauptachse im Radverkehrsnetz und zukiinftige Veloroute verknipft
und zugleich auch eine umwegfreie Verbindung zur Promenade geschaffen werden.

Im Einzelnen wurden im Rahmen der Versuchsdurchfiihrung und -auswertung die folgen-
den Fragestellungen genauer betrachtet:

o Wie wirkt sich weniger Verkehr in Verbindung mit einer Aufwertung des 6ffentlichen
Raumes auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der Horsterstralte aus? Kann der
Bilt als neuer Stadtplatz zum Verweilen einladen?

o Wie wirkt sich die Sperrung fur den Durchgangsverkehr und die Herausnahme des
ruhenden Verkehrs sowie die veranderte Buslinienfihrung auf die Verkehrssituation
im gesamten Quartier und dartber hinaus aus?

¢ Hat die Sperrung Auswirkungen auf die Larm- und Feinstaubbelastung oder die som-
merliche Warmeentwicklung in der Horsterstral’e?

o Stellt die Freigabe der Einbahnstral3e in Gegenrichtung fur den Radverkehr eine sinn-
volle und tatsachlich genutzte Netzerganzung dar?

3.1.2 Einordnung in den rdumlichen und stadtgesellschaftlichen Kontext

Die Horsterstralle stellt sich heute als altstadttypisch schmaler Strallenzug dar, der durch
eine hohe Verkehrsbelastung und insgesamt beengte Platzverhaltnisse fir alle Verkehrs-
teilnehmer*innen gepragt ist (vgl. Abb. 23-26, S. 56). Die Horsterstralle wird durch den
Kfz-Verkehr verstarkt als Schleichweg von der Gartenstrale und dem Bohlweg kommend
in Richtung Innenstadt genutzt, daruber hinaus passieren zwei Stadtbuslinien jeweils im
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20-Minuten-Takt und drei Schnellbuslinien im 15- bis 60-Minuten-Takt den engen Stra-
Renzug. Zugleich dient sie flr den Radverkehr aus den westlichen Stadtteilen als wichtige
Innenstadtzufahrt. Die Horsterstral’e ist heute Einbahnstraf’e in Fahrtrichtung Bilt,
ebenso wie die meisten der angrenzenden Stralenzige im Martiniviertel auch. In Teilbe-
reichen der HorsterstralRe sind Parkstande auf der rechten Fahrbahnseite ausgewiesen.
Die Nebenanlagen flir FuRganger*innen sind teilweise sehr schmal bemessen und unter-
schreiten die gesetzlichen Normanspriche.

Abb. 25: Einmiindung Hérsterstral3e/Blilt (Stadt MS) Abb. 26: Riickstau in der Hérsterstral3e (Stadt MS)

Neben der Verkehrssituation bt auch die altstadttypisch eng an die Strale heranru-
ckende Bebauung eine starke Pragung auf den StralRenraum aus. Entlang der Horster-
straRe gibt es einen relativ durchgehenden Besatz mit Einzelhandel, Gastronomie und
Dienstleistungen, welcher zu Full und mit dem Rad aufgrund der teilweise vollig unzu-
reichenden Nebenanlagen und undurchldssigen Einbahnstralenregelung vergleichs-
weise schwierig und unattraktiv zu erreichen ist.
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Der Parkplatz Bilt am stdlichen Ende der Horsterstral3e grenzt unmittelbar an den zent-
ralen Busknotenpunkt der Innenstadt und weist dementsprechend eine hohe Verkehrs-
und Larmbelastung sowie kaum Aufenthaltsqualitat auf (vgl. Abb. 27-28). Die wertvolle
Flache des zentral in der nordlichen Altstadt gelegenen Platzes ist mit einer Feuerwehr-
zufahrt und insgesamt 18 Pkw-Stellplatzen belegt - zwoIf durch Parkscheinautomaten be-
wirtschaftet, finf Bewohner-Stellplatze und ein Schwerbehindertenstellplatz. Aufgrund der
Bedeutung der benachbarten zentralen Haltestelle ,Altstadt/Bllt“ als wichtiger Zu- und
Umstiegspunkt zu diversen Stadt-, Regional- und Schnellbusverbindungen sowie der
Lage am unmittelbaren Rand des inneren Altstadtbereiches besteht zudem ein hoher
Fahrrad-Parkdruck, dem die bestehende Platzeinrichtung kaum Rechnung tragt. Hier be-
finden sich neben einer Eisdiele ebenfalls einige Einzelhandels- und Dienstleistungsbe-
triebe.

Abb. 27 und 28: Parkplatz Blilt im Bestand vor dem Verkehrsversuch (Stadt Miinster)

Die Umwandlung von verkehrsdominierten Strallenrdumen zu multifunktionalen Stadtrau-
men mit mehr Lebensqualitat fir Bewohner*innen und Besucher*innen ist ein immer wich-
tiger werdendes Thema in der &ffentlichen Debatte um die Nutzung des 6ffentlichen Rau-
mes — auch in Minster. Dabei prallen immer wieder scheinbar gegenséatzliche Rauman-
spriche aufeinander und unterschiedlichste Ziel- und Nutzungskonflikte treten zutage,
welche die haufig sehr dynamischen Debatten Gber mogliche Veranderungsperspektiven
dominieren und nicht selten eine Umsetzung behindern oder unmdglich machen. Der Ver-
kehrsversuch Horsterstralie-Bllt verfolgt daher neben den inhaltlich-planerischen auch
ein stadtgesellschaftliches Ziel: Er soll der breiten Stadtgesellschaft eine mogliche Veran-
derungsperspektive fur den 6ffentlichen Raum versuchsweise aufzeigen und so fur jeden
Einzelnen die Moglichkeit ertffnen, die Vor- und Nachteile einer solchen Umgestaltung
selbst zu erfahren und zu erleben, ohne dass die Umgestaltung bereits final umgesetzt ist
—und so letztlich eine fundierte Diskussionsgrundlage fiir die zukunftsfahige (Um-)Gestal-
tung des o6ffentlichen Raumes in der Mlnsteraner Innenstadt schaffen.

Der Verkehrsversuch ist eingebettet in Ubergeordnete Stadtentwicklungsprozesse, die in
der Innenstadt und im Martiniviertel parallel angestof3en werden und sich thematisch und
raumlich erganzen. Durch den Verkehrsversuch konnten einzelne Perspektiven einer Wei-
terentwicklung von Teilen des Martiniviertels vorab als unverbindliches, aber konkret mit
allen Vor- und Nachteilen handfest erfahrbares Reallabor unter Beteiligung der Anrai-
ner*Innen ausprobiert werden.
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3.1.3 Planung, Aufbau und Kosten des Verkehrsversuches

Der Verkehrsversuch gliedert sich raumlich in zwei Versuchsabschnitte: die Parkplatzfla-
che am Bilt und den Strallenzug der Horsterstrale zwischen Standesamt und Einmun-
dung Biilt.?

Als erster Versuchsabschnitt wurde der Parkplatz Biilt bereits ab Ende Mai fiir den Kfz-
Verkehr gesperrt und umgestaltet. Die freiwerdenden Stellplatzflachen wurden mit tempo-
rarem Stadtmobiliar und temporarer Stadtbe-
grinung ausgestattet und der Platz am Bilt so
fur die Dauer des Versuches zu einem attrakti-
ven Stadtraum mit Aufenthaltsqualitaten umge-
widmet (vgl. Abb. 29). Ein weiterer Teilbereich
der Platzflache wurde mit temporaren Fahr-
radabstellanlagen versehen, um dieser Mobili-
tatsform zusatzlichen und geordneten Raum
zur Verfligung zu stellen (vgl. Abb. 30). Im vor-
deren Bereich des Platzes wurde zudem eine
Flache fir ansassige Aullengastronomie bereit- e1

gestellt (vgl. Abb. 31). Abb. 29: Stadtmobiliar und Begriinung am Biilt
(Stadt Miinster)
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Abb. 30: Mobile Fahrradabstellanlagen am Biilt Abb. 31: AuBBengastronomiefldche am Biilt
(Stadt Miinster) (Stadt Miinster)

Als zweiter Versuchsabschnitt (vgl. Abb. 32-34, S. 59 f.) wurde in der Horsterstralte mit
Versuchsstart Anfang August eine Durchfahrtsperre mittels herausnehmbarer Sperrpfos-
ten auf H6he der Hausnummer 45 eingerichtet, wodurch der motorisierte Durchgangs- und
Parksuchverkehr unterbunden wurde. Die Sperrpfosten wurden mit einer Keilmarkierung
versehen und waren durch Dreikant-Feuerwehrschldsser gesichert. Zudem wurden alle
vorhandenen Parkstande im Strallenraum fir die Dauer des Versuches aufgehoben. Vor
dem Standesamt und im Bereich der Einmindung Stiftsherrenstralte wurden zwei Lade-
zonen zur Abwicklung der Lieferverkehre eingerichtet.

26 Der Lageplan zum Versuchsaufbau ist unter Anhang 5 beigefiigt.
(in Ausschnitten zudem in den Abbildungen 32-34, S. 59 f.)
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Abb. 33: Lageplan zum Teilbereich HérsterstraRe-West im Verkehrsversuch (Stadt Miinster)

59



Abb. 34: Lageplan zum Teilbereich HérsterstralRe-Ost im Verkehrsversuch (Stadt Miinster)

Insgesamt entfielen wahrend des Versuches etwa 23 Bewohner-Parkplatze sowie 20 6f-
fentliche Parkplatze mit Parkzeitbegrenzung. Durch die Aufstellung von temporarem
Stadtmobiliar auf den gesperrten Parkflachen sollte Aufenthaltsqualitat generiert werden
und der Strallenzug von einem Verkehrs- in einen Stadt- und Aufenthaltsraum umgewan-
delt und belebt werden. Den ansassigen Gastronomiebetrieben wurde zudem die Mog-
lichkeit angeboten, die freiwerdenden Strallenrdume in begrenzten Teilbereichen mit Au-
Rengastronomie zu bespielen. Durch die Einbringung von temporarer Stadtbegriinung in
grof3en Pflanzkibeln und im Zusammenhang mit sogenannten Parklets (mobile Einbau-
ten/Inseln im Strallenraum mit Sitzgelegenheiten und Begrinungselementen) sollte die
Atmosphare und Verweilqualitat des kaum begrinten Strallenraumes verandert und zu-
gleich ein Beitrag zur Verbesserung der mikroklimatischen Situation im engen Altstadt-
Strallenzug wahrend der Sommermonate geleistet werden (vgl. Abb. 35-38, S. 61).
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Abb. 35: Versuchsaufbau im &stlichen Abschnitt Abb. 36: Versuchsaufbau im westlichen Abschnitt
(Stadt Miinster) (Stadt Miinster)

Abb. 37: Temporéres Stadtmobiliar und mobile Begriinung Abb. 38: Sperrpfosten und Beschilderung
(Stadt Miinster) (Stadt Miinster)

Die in beiden Versuchsabschnitten entfallenden Bewohner-Zonen-Parkplatze sowie der
am Parkplatz Bilt entfallende Schwerbehindertenstellplatz wurden fir die Dauer des Ver-
suches ersatzweise auf dem stadtischen Parkplatz an der Korduanenstralle ausgewiesen.

Neben den Umgestaltungsmallnahmen musste aufgrund der Durchfahrtsperre auch der
Verlauf mehrerer Stadt- und Schnellbuslinien temporar angepasst werden. In Abstimmung
mit den Stadtwerken Minster wurden die Stadtbuslinien 6, 8 und N82 zwischen den Hal-
testellen Pumpenhaus/Lublinring und EisenbahnstralRe Uber einen verkilrzten Linienweg
entlang der Achse Gartenstralle/Furstenbergstralie/Eisenbahnstrafie bis zum Hauptbahn-
hof gefuhrt. Die dazwischenliegenden Haltestellen entfielen fir die Versuchsdauer. Als
temporares Ersatzangebot wurde ein Shuttle-Bus in Form eines barrierefreien Kleinbus-
ses (vgl. Abb. 39, S. 62) eingesetzt, der taglich zwischen 9 und 18 Uhr im 12-Minuten-Takt
auf der festen Rundlinie KanalstralRe, Lublinring, Gartenstralle, Mauritztor und Neubru-
ckenstrale verkehrte. Uber die Umstiegsméglichkeiten an den Haltestellen Hérstertor und
Eisenbahnstraie konnte die OPNV-Anbindung des Martini- und Kreuzviertels sowie der
Altstadt flr mobilitdtseingeschrankte Personen in einer Mindestqualitat sicherstellt wer-
den.
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Erganzend hierzu wurde zudem eine Fahrrad-Rikscha eingesetzt, welche die beiden Bus-
haltestellen Hoérstertor und Altstadt/Biilt in einem festen Takt und auf direktem Weg Uber
die Horsterstralle miteinander verknupft (vgl. Abb. 40). Fur die Busfahrgaste mit Fahrtziel
Altstadt/Bult entstand so eine zusatzlich Alternative zum Umstieg an der Eisenbahnstralie.

o SO sews v,
Abb.39: Ersatzangebot Shuttle-Bus (Linie 68) Abb. 40: Ersatzangebot Fahrradrikscha
(Stadtwerke Miinster) (Stadt Miinster)

Die Umleitung der o. g. Stadtbuslinien auf die Gartenstralle ermoglicht es, zeitgleich auch
eine Zukunftsperspektive im OPNV im Rahmen des Versuches zu testen. Um den Bus
leistungsfahiger und damit gegenuber dem Auto konkurrenzfahiger zu machen, bedarf es
einer Beschleunigung und Effektivitatssteigerung, wodurch letztlich auch die Zuverlassig-
keit und Verlasslichkeit gesteigert werden kann. Der Bus Ubernimmt dabei zunehmend die
Rolle eines schnellen gesamtstadtischen Verknipfungs- und Verbindungsnetzes, wohin-
gegen die kleinteilige FeinerschlieRung der Wohn- und Arbeitsquartiere durch erganzende
Angebote mit kleineren Fahrzeugen, wie etwa Loop, oder anderen, individuellen Mobili-
tatsformen erfolgt, z. B. Uber Bike- und E-Scooter-Sharing. In Minster kann dies zukinftig
insbesondere durch die Konzentration von Buslinien auf wichtige Hauptachsen im Ver-
kehrsnetz gelingen. Mehrere Buslinien fahren heute noch vergleichsweise lange, lang-
same Linienwege mit hohem Verspatungspotenzial, vor allem durch enge innerstadtische
Wohnquartiere — so etwa die 6 und 8, die das 6stliche Kreuzviertel und das Martiniviertel
durchqueren. Durch die temporare Umleitung konnten Beschleunigungseffekte durch eine
mogliche Konzentration dieser Linien auf der Gartenstral’e wahrend des Versuches mit-
betrachtet werden.

Ebenfalls angepasst wurde der Linienweg der RVM-Schnellbusse S60, S90 und X90, da
diese ihren Linienstartpunkt an der Haltestelle Altstadt/Bult aufgrund der Durchfahrtsperre
von lhrer Betriebshaltestelle an der Lotharingerstrale aus nicht mehr erreichen konnten.
Die Schnellbusse begannen deshalb Ihren Linienweg wahrend des Versuchszeitraumes
an der Ersatzhaltestelle ,Standesamt® und fuhren anschliellend Uber die Horsterstralle
und die Flrstenbergstrae und die Eisenbahnstralie in Richtung Hauptbahnhof. Endpunkt
der Schnellbuslinien blieb auch wahrend des Versuches die Haltestelle Altstadt/Biilt.
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Die Zeitplanung des Verkehrsversuchs Horsterstralte-Bllt war eng an die ebenfalls in die-
sem Bericht beschriebenen Verkehrsversuche an der Eisenbahnstrale und am NeubrU-
ckentor gebunden. Aufgrund der starken Auswirkungen auf den stadtischen Busverkehr
wurden die drei Versuche zeitgleich durchgefihrt. Die Durchfiihrung gliederte sich dabei
analog zur raumlichen Zusammensetzung des Versuches in zwei Zeitphasen.

Im ersten Versuchsabschnitt startete der Verkehrsversuch mit der Sperrung des Parkplat-
zes Bllt bereits Ende Mai 2021, da dieser Teil des Versuches keine direkten Auswirkun-
gen auf den Verkehrsfluss im Umfeld hatte und die beabsichtigte Bereitstellung zusatzli-
cher Aufenthaltsqualitat in diesem Bereich so fir den gesamten Sommer realisiert werden
konnte.

Die Durchflhrung im zweiten Versuchsabschnitt Horsterstrale begann am 2. August (KW
31) — zeitgleich mit den Verkehrsversuchen EisenbahnstralRe und Neubriuckentor — und
wurde am 24. September (KW 39) beendet. Der Start dieses verkehrsnetzrelevanten zwei-
ten Versuchsabschnittes wurde bewusst in den Sommerferien 2021 terminiert, da zu die-
sem Zeitpunkt erfahrungsgemaf mit einem um rund 1/10 verringerten Verkehrsaufkom-
men zu rechnen ist. Coronabedingt lag die Verkehrsstarke sogar noch niedriger. Zugleich
kénnen durch die Dauer des Versuches uUber die Sommerferien hinaus auch Erkenntnisse
Uber die Wirksamkeit und Funktionalitat der getesteten Veranderungen unter weniger
stark beeinflussten Verkehrsbedingungen gewonnen werden. Da der Versuch starke Aus-
wirkungen auf den Busverkehr hat und eine dauerhafte Implementation der Versuchskom-
ponenten eine umfassende Planung zur Umgestaltung des StralRenraumes voraussetzt,
wurde eine kurzfristige Verlangerung des Verkehrsversuches lber das anvisierte Ver-
suchsende in der letzten Septemberwoche von Beginn an nicht vorgesehen. Lediglich fur
den Teilbereich Bilt wurde eine potenzielle Verlangerung Uber den eigentlichen Versuchs-
zeitraum hinaus in den Planungen berilcksichtigt, da dieser Versuchsabschnitt keine un-
mittelbaren Auswirkungen auf den Verkehrsfluss besitzt.

Die Kosten fir den Verkehrsversuch beliefen sich insgesamt auf rund 192.000 € und lie-
gen damit innerhalb der anfanglichen Kostenschatzung von insgesamt 202.000 €. Rund
45.000 € der Ausgaben entfielen auf das bereitgestellte OPNV-Ersatzangebot der Stadt-
werke. Das Stadtmobiliar wurde zum Teil kostenfrei durch das Land NRW bereitgestellt,
weiteres Stadtmobiliar wurde stadtischerseits angeschafft. Die weiteren Kosten entfielen
auf die Aufstellung und Pflege temporarer Grinelemente und erganzende Ausstattungen
(beispielsweise mobile Fahrradabstellanlagen), auf verkehrstechnische MaRnahmen so-
wie auf verschiedene Kommunikations- und Beteiligungsformate sowie auf die durchge-
fuhrten EvaluationsmalRnahmen.
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3.1.4 Steuerungsstrukturen und beteiligte Akteure

Auch im Verkehrsversuch HorsterstralRe-Bult ibernahm der Jour fixe Verkehrsversuche
eine amterlbergreifende Abstimmungs- und Koordinierungsfunktion. Neben dem tagli-
chen Austausch Uber aktuelle Ereignisse und Beobachtungen im Versuchskontext wurden
hier diverse, kleinere Anpassungen am Verkehrsversuch vorgenommen, um auf beobach-
tete oder gemeldete Problemlagen zu reagieren (z. B. erganzende Beschilderung oder
Markierung)

Neben den in Kapitel 2.1.4 beschriebenen Behorden und Tragern offentlicher Belange
wurde im Rahmend er Versuchsvorbereitung auch zu den in der Horsterstralde und am
Parkplatz Bllt ansassigen Gewerbe- und Gastronomiebetrieben Kontakt aufgenommen.
In persoénlichen Gesprachen wurden Sorgen vor sowie Erfahrungen wahrend des Ver-
kehrsversuches aufgenommen und gemeinsam nach Ldsungen fir konkrete Einzelbedurf-
nisse der Gewerbetreiben, etwa in der Warenanlieferung, gesucht.

3.1.5 Besondere Vorkommnisse im Versuchsverlauf

Wahrend des Verkehrsversuches kam es zu keinen besonderen Vorkommnissen, die lan-
ger andauernden Einfluss auf die quantitativen und qualitativen Evaluationsergebnisse
gehabt haben kdnnten.

3.2 Methoden der Datenerhebung und -erfassung
3.2.1 Grundkonzeption und Evaluationsdesign

Fir die Evaluation des Verkehrsversuches Horsterstralte-Bilt wurden ebenfalls quantita-
tiven Datenerhebungen und qualitativen Bewertungsmethoden eingesetzt, in denen sich
unterschiedliche Beobachtungsperspektiven gegenseitig erganzten. Um objektive Aus-
sage uber die Auswirkungen des Verkehrsversuches und damit verbundene Veranderun-
gen im Verkehrsnetz und im lokalen Mikroklima zu erméglichen, wurden quantitative Da-
ten zur Verkehrsbelastung und -verteilung erfasst und nach Mdglichkeit interpretiert.
Ebenso wurden auch Daten uber die Nutzungsintensitat und -dauer des bereitgestellten
Stadtmobiliars erfasst, um Aussagen Uber dessen Akzeptanz zu ermoglichen.

Auf qualitativer Seite wurden die subjektiven Erfahrungen und Statements der Nutzer*in-
nen insbesondere Uber die durchgeflihrte Online-Befragung erfasst, um das allgemeine
Meinungsbild zur Ma3nahme in der Stadtgesellschaft moglichst differenziert abzubilden.
Erganzend wurden hier die Ergebnisse von Vor-Ort-Veranstaltungen und fachliche Ein-
schatzungen ebenfalls berlicksichtigt.

Die eingesetzten Erhebungsmethoden werden in den folgenden Kapiteln hinsichtlich der
jeweiligen Zielsetzung, Konzeption und Durchfihrung genauer erlautert.
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3.2.2 Quantitative Methoden der Datenerhebung

Auch im Verkehrsversuch Horsterstralle-Bdlt stellt die vergleichende Knotenpunktzah-
lung des Ingenieurbiros LK Argus die grundlegende quantitative Erhebungsmethode dar,
um einen aktuellen Uberblick tiber die Verkehrszahlen vor Ort zu erhalten und Aussagen
Uber Veranderungen der Verkehrsbelastung im Umfeld durch den Versuch zu ermdgli-
chen. Hierzu erfolgten jeweils zwei Zahlungen an insgesamt finf Knotenpunkten, die
durch den Versuch unmittelbar beeinflusst wurden:

o Horsterstralle / Bllt / Vossgasse

o Horsterstralle / Stiftsherrenstralle

o Horsterstralle / Sonnenstralle / Lotharingerstralle

o Horsterstralle / Gartenstral’e / Bohlweg / Flrstenbergstralie
e Furstenbergstrale / Warendorfer Stralle

Die Zahlung erfolgte mittels Videokameras, die Uber einen Zeitraum von 24 Stunden die
Verkehre abbiegescharf und fahrtrichtungsfein nach den Fahrzeugklassen Rad, Motorrad,
Pkw, Lkw, Bus, Lkw mit Anhanger und Sattelzug im 15-Minuten-Intervall erfassten. Zudem
wurden Fullgangerverkehre gezahlt. Die erste Zahlung erfolgte am 24.06.2021, die zweite
Zahlung am 26.08.2021 wahrend des laufenden Verkehrsversuches. Bei der Vorher-Er-
hebung war die Wetterlage trocken und warm, es wurde wahrend des laufenden Sommer-
semesters der WWU Munster gezahlt. Die Nachher-Erhebung fand bei dhnlichen Tempe-
raturen statt, allerdings kam es nachmittags zu vereinzelten Schauern. Der Zahlzeitpunkt
lag in der vorlesungsfreien Zeit der WWU Munster.?”

Die in Kapitel 2.2.2 bereits beschriebene Auswertung der sogenannten Traffic Flow
Data (TFD) durch das Bliro Helmert kam auch bei der Evaluation des Verkehrsversuches
Horsterstralle-Bllt zum Einsatz, um Aussagen Uber Veranderungen im Verkehrsfluss und
in der relativen Auslastung benachbarter Stra3enziige wahrend des Versuches zu ermog-
lichen. Angegeben und ausgewertet wurde auch hier der Verkehrsfluss relativ zum
freien Verkehrsfluss. Die Datenerfassung konnte aus technischen Griinden erst zum
19.07.2021 begonnen werden, sodass Daten vor Beginn der Verkehrsversuche nur inner-
halb der Schulferien zur Verfligung stehen. Zudem konnten nicht alle Tage seit Erhe-
bungsbeginn vollstandig aufgezeichnet werden, an einzelnen Tagen hat sogar keinerlei
Datenerfassung stattgefunden. Die Echtzeit-Verkehrsinformationen wurden im 5-Minuten-
Takt in der Zeit zwischen 05:00 und 23:00 und im 30-Minuten-Takt in den Nachtstunden
bei TomTom Traffic Uber die Programmierschnittstelle abgefragt und in einer Datenbank
gespeichert. Da alle 5 Minuten eine Datenabfrage beim TomTom-Server durchgefihrt
wird, sollte bei einer vollstandigen Aufzeichnung die Anzahl pro Stunde erfasster Zeit-
punkte bei 12 liegen. Es gibt vereinzelte Tage, an denen die Datengrundlage geringer ist.
Dies muss ggfs. bei Beurteilung der Daten berucksichtigt werden.

27T LK ARGUS 2021, S. 4 f.
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Fir den Verkehrsversuch HorsterstralRe-Blilt wurden die Traffic Flow-Daten der folgenden
Streckenabschnitte gemeinsam betrachtet und ausgewertet:

Genauere Informationen zur Konzeption der Traffic Flow Data-Bereitstellung und ihrer
Auswertung sind Kapitel 2.2.2 sowie dem beigefugten Ergebnisbericht des Biro Helmert
zu entnehmen (vgl. Anhang 2).

Neben diesen direkt durch die Stadtverwaltung beauftragten Auswertungen wurden zu-
dem Erhebungen im Rahmen einer selbststandigen Bachelorarbeit einer Studentin
des Instituts fur Mobilitat und Verkehrssysteme der Hochschule Bochum durchgefuhrt. Die
Untersuchungsergebnisse wurden der Stadt Munster freundlicherweise fur die Verwen-
dung im Rahmen dieses Berichtes zur Verfligung gestellt.?®

Im Rahmen der Bachelorarbeit wurde zwei vergleichende Zahlungen des Rad- und Ful3-
verkehrsaufkommens im Seitenraum sowie erganzend eine Langzeitzahlung des Radver-
kehrsaufkommens auf der Fahrbahn durchgefihrt. Weiterhin wurden die Akzeptanz und
die Nutzungsintensitat des aufgestellten Stadtmobiliars in einem ausgewahlten Bereich
ausgewertet.

28 ygl. HOLLMANN 2021, nach Riicksprache bei der Stadtverwaltung einsehbar
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Bei der Zahlung des Rad- und FuBverkehrs im Seitenraum handelt es sich um eine
vergleichende Vorher-Zwischen-Erhebung, um in Absprache mit der Stadt Minster még-
liche Veranderungen beim Fuf3- und Radverkehrsaufkommen durch die Einrichtung des
Verkehrsversuches zu ermitteln. Beide Kurzzeitzéahlungen fanden im Querschnitt in etwa
auf Hohe der Hausnummer 41 statt. Die Vorher-Erhebungen fanden am Mittwoch, den 28.
und Donnerstag, den 29.07.2021, statt. Die Zwischenerhebung erfolgte rund anderthalb
Wochen nach Einrichtung des Verkehrsversuches am Mittwoch, den 11. und Donnerstag,
den 12.08.2021. Abgesehen vom ersten Erhebungstag, an dem manuell vor Ort gezahit
wurde, erfolgen die Zahlungen kameragestutzt und der Rad- und FulRverkehr wurde im
Nachhinein manuell gezahlt. An allen vier Tagen wurden jeweils drei zweistiindige Zahlin-
tervalle erhoben: von 07:00 bis 09:00 Uhr (Morgenintervall), von 12:00 bis 14:00 Uhr (Mit-
tagsintervall) und von 16:00 bis 18:00 Uhr (Abendintervall). Diese werden in 15-min(tige
Zahlintervalle unterteilt.

Der Radverkehr auf der Fahrbahn wurde mithilfe eines Druckschlauchsystems (vgl. Abb.
42) kontinuierlich vom 28.07.2021 bis zum 14.08.2021 gemessen, sodass fur funf Tage
vor Versuchsbeginn sowie flir 13 Tage wahrend des Verkehrsversuches Daten vorliegen.
Auch diese Erhebung fand im Querschnitt statt. Das System ermdglicht eine Betrachtung
des Radverkehrs unterschieden nach der Fahrtrichtung.

T E

Abb. 42: Erfassung des Radverkehrsaufkommens mittels Druckschlauchsystem (Hollmann 2021, S. 25)

Um Uberdies Aussagen Uber die Akzeptanz und Nutzungsintensitat des aufgesteliten
Stadtmobiliars zu ermdglichen, wurde im Rahmen der Bachelorarbeit zudem ein ausge-
wahlter Bereich des Mobiliars an zwei Tagen (11. und 12.08.2021) Uber einen Zeitraum
von jeweils 12 Stunden (07:00-19:00 Uhr) kameragestitzt beobachtet. Die Nutzung des
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Mobiliars wurde hinsichtlich der Dauer erfasst und hinsichtlich verschiedener Nutzungsar-
ten/-anlasse kategorisiert. Da die Wetterlage an allen Erhebungstagen vergleichsweise
stabil und freundlich sowie ohne auffallige Erscheinungen wie Hitze, ergiebigem Regen,
0.a. war, ist von keinem witterungsbedingten Einfluss auf die Erhebungsergebnisse aus-
zugehen.

Darlber hinaus wurden im Umfeld des Verkehrsversuches mit Unterstlitzung der Stabs-
stelle smart city Mlnster zwei sogenannte senseboxen aufgehangt, die mithilfe verschie-
dener Sensoren und Messeinrichtungen relevante Klima- und Umweltdaten erfassen soll-
ten, insbesondere die Larm- und Feinstaubbelastungen. Mithilfe der Boxen sollten ggf.
auftretende Veranderungen dieser Werte wahrend des Versuches festgehalten werden.
Eine sensebox wurde am gesperrten Parkplatz Bult installiert. Die andere sensebox wurde
auf Héhe des Gebaudes Horsterstralte 37 aufgehangt und befand sich damit nicht inner-
halb des vollstandig flir den motorisierten Verkehr gesperrten Bereichs, sondern lediglich
in einem Abschnitt mit voraussichtlich verringertem Verkehrsaufkommen (vgl. Abb. 43).
Aufgrund der technischen Voraussetzungen war keine andere Positionierung der sense-
box moglich.

7

Abb. 43: Position der senseboxen (griin) im Versuchsbereich (orange), ergdnzend dazu der voll gesperrte
Abschnitt (rot) (Stadt Miinster)

-

3.2.3 Qualitative Methoden zur Versuchsbewertung

Neben den quantitativen Daten zu Verkehrsmenge und -fluss wurden auch in der Horster-
stral3e verschiedene qualitative Erhebungen durchgefiihrt, um Erkenntnisse Uber die Ver-
kehrssicherheit und Akzeptanz der Versuchsanordnung zu erhalten und die subjektive Be-
wertung der Nutzer*innen in die Gesamtbewertung einflielen lassen zu kénnen.
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Auch in der HorsterstralRe war die fortlaufende Verkehrsbeobachtung vor Ort durch die
beteiligten Stellen und Personen des Jour fixe Verkehrsversuche ein zentraler Baustein in
der qualitativen Erhebung, auf Grundlage derer insbesondere in den ersten Versuchswo-
chen mehrere Anpassungsbedarfe in puncto Verkehrssicherheit und -eindeutigkeit festge-
stellt wurden, auf die dann kurzfristig reagiert werden konnte. Die Beobachtungen fanden
nach keinem geregelten Schema oder Zeitplan statt — alle beteiligten Stellen besuchten
den Versuchsraum zu jeder sich anbietenden Gelegenheit in- und aulerhalb der Dienst-
zeiten, um die Verkehrssituation zu beobachten und uber ggf. erkannte Auffalligkeiten
kurzfristig im Jour fixe Verkehrsversuche zu berichten.

Im Rahmen der Arbeit des Jour fixe Verkehrversuche wurde auch die Verkehrsunfalllage
wahrend des laufenden Verkehrsversuches betrachtet. Die entsprechenden Stellen der
Polizei wurden dafir sensibilisiert, Verkehrsunfalle im Kontext des Versuches schnellst-
maoglich Uber die teilnehmenden Polizeibeamt*innen an den Jour fixe zu melden. Dort wur-
den die Verkehrsunfalle dann gemeinsam im Hinblick auf Entstehungshintergrund,
Schwere und direkter Abhangigkeit zum Verkehrsversuch analysiert und kurzfristig gegen-
steuernde Mallnahmen eingeleitet, wenn ein dringender Handlungsbedarf festgestellt
wurde.

Im Verkehrsversuch HorsterstralRe-Bllt spielt die Wahrnehmung und Erfahrungen sowie
das Meinungsbild der Offentlichkeit eine besonders groRe Rolle in der Gesamtbewertung,
da der Versuch zugleich auch als Auftakt fur weitreichende Quartiersentwicklungspro-
zesse konzipiert ist, welche durch die aktive Einbindung der Bewohnerschaft mitgetragen
und -gestaltet werden sollen. Aus diesem Grund war hier die breit angelegte Online-Um-
frage von besonderer Bedeutung, die lber die sozialen Medien, begleitende Pressearbeit
sowie eigens angefertigter, verteilter und ausgelegter Flyer verbreitet wurde. Den Teilneh-
mer*innen wurden in der Umfrage insgesamt sieben standardisierte Fragen gestellt, um
die subjektive Bewertung des Verkehrsversuches und der versuchsbedingten Verande-
rungen zu erfassen und personliche Einschatzungen und Wunsche zu einer moglichen
dauerhaften Umgestaltung der Horsterstral3e zu sammeln. Die Fragen waren dabei grof3-
tenteils geschlossen mit festen Antwortmaoglichkeiten formuliert, um die Umfrageergeb-
nisse maoglichst aussagekraftig zu halten. Zum Ende des Fragebogens wurde mit einer
offenen Frage mit freier Textantwort den Befragten die Mdglichkeit eingerdumt, eigene
Aspekte und Anliegen in die Befragung einzubringen. Erganzend wurden auch Angaben
Uber das allgemeine Mobilitatsverhalten und weitere statistische Informationen erfasst.
Alle Fragen der Online-Umfrage sind zur besseren Ubersichtlichkeit im Anhang aufgelistet
(vgl. Anhang 4).

Neben den Eingaben in der Online-Umfrage wurden auch die unmittelbaren Riickmel-
dungen aus der Bevolkerung zu subjektiven Einzelerfahrungen und -bewertungen ge-
sammelt, die per Post, E-Mail oder Telefon an die Stadtverwaltung gerichtet wurden. Die
Rickmeldungen wurden im Rahmen der Auswertung der Online-Umfrage als zuséatzliche
Jreie Textrickmeldungen® kategorisiert und ausgewertet. Ebenfalls beriicksichtigt wurden
hier auch die Rickmeldungen im Rahmen mehrerer Blrgerveranstaltungen vor Ort im
Kontext der Versuchsvorbereitung und -durchflhrung (Info-Stand vor Versuchsstart Mitte
Juli und Anwohner-Abend fur Austausch & Ruckmeldung Anfang September).
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Zudem wurden eingegangene Stellungnahmen von Vereinen, Verbanden sowie wei-
terer Trager offentlicher Belange gesammelt und im Ergebnisteil ebenfalls zusammen-
fassend dargestellt.

3.3 Darstellung der Ergebnisse
3.3.1 Quantitative Ergebnisse

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse aus der Knotenpunktzdhlung zusam-
mengefasst. Der vollstdndige Ergebnisbericht zur Knotenpunktzahlung des Blros LK Ar-
gus inklusive aller erfassten Kennzahlen liegt diesem Endbericht bei (vgl. Anhang 1).

Die Zahlung vor Beginn des Verkehrsversuches hat die Daten friiherer Zahlungen
grundsatzlich bestatigt. Aus den Verkehrserhebungen geht eine grundsatzliche Kfz-Ver-
kehrsbelastung im Querschnitt von rund 1.400 bis 3.300 Kfz/24h in der Horsterstralle
hervor, wobei der Abschnitt zwischen Steingasse und Stiftsherrenstral3e die geringste Ver-
kehrsbelastung aufweist, wahrend 6stlich der Sonnenstralie der obere Belastungswert er-
reicht wurde — hier allerdings noch im Zweirichtungsverkehr (vgl. Abb. 44). Ferner liel3 sich
fur den letztgenannten Abschnitt zwischen Sonnenstral’e und Gartenstralle (Zweirich-
tungsverkehr) feststellen, dass der Kfz-Verkehr in Fahrtrichtung Innenstadt ca. 1/3 der
Querschnittsbelastung des Kfz-Verkehrs ausmacht. 2/3 der Kfz-Verkehre sind in Fahrt-
richtung Bohlweg unterwegs.?
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Abb. 44: Ergebnisse der Verkehrserhebung vor Beginn des Versuches, Kfz und Rad (LK Argus 2021, S.
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Ostlich der Promenade (iberwog der Radverkehr den Kfz-Verkehr mit einer Verkehrs-
menge von rund 6.400 Fahrradern/24h gegentiber 3.275 Kfz/24h im Querschnitt. Westlich
davon betrug die Radverkehrsmenge noch 2.376 Fahrrader/24h gegeniber 3.283
Kfz/24h. Zwischen der Sonnenstralte und der Stiftsherrengasse lagen in der Vorher-Erhe-
bung sowohl im Kfz als auch im Radverkehr die geringsten Verkehrsmengen vor. Wahrend
zwischen Sonnenstrale und Steingasse noch der Kfz-Verkehr den Radverkehr Uberwog
(1.832 Kfz/24h zu 1.599 Fahrrader/24h), Ubertraf der Radverkehr den Kfz-Verkehr im Ab-
schnitt zwischen Steingasse und Stiftsherrenstralle (1.543 Fahrrader/24h zu 1.475
Kfz/24h). Westlich der Stiftsherrengasse erfolgt ein Verkehrszufluss in die Horsterstralle,
sodass die Verkehre in der Vorher-Erhebung wieder zunahmen, wobei der Kfz-Verkehr
mit ca. 2.300 Kfz/24h den Radverkehr mit ca. 2.000 Fahrradern/24h Gberwog.

Vereinzelt wurden Kfz entgegen der Fahrtrichtung der EinbahnstraBe gezahit (1-3 Kfz).
Hierbei handelte es sich vermutlich um Falschfahrer. Die Grunde fur die Falschfahrt konn-
ten nicht ermittelt werden. Sie machen einen sehr geringen Anteil aus. Im Radverkehr kam
es im Beobachtungszeitraum vor Beginn des Versuches ebenfalls zu Fahrten entgegen
der Fahrtrichtung, obwohl keine Freigabe bestand. Die Fahrten fanden sowohl auf dem
Gehweg als auch auf der Fahrbahn statt. Der Anteil der Fahrten auf der Fahrbahn tiberwog
den Anteil der Gehwegnutzung. Die Aufteilung des Radverkehrs in Gehweg- und Fahr-
bahnfahrten gilt ebenfalls in Fahrtrichtung der Einbahnstralie. Prinzipiell ist der Anteil der
Fahrradfahrten in 24 Stunden in Fahrtrichtung der EinbahnstralRe (je nach Abschnitt 91-
84 %) im Abschnitt Bult bis Sonnenstralle deutlich groRer als der Anteil entgegen der Ein-
bahnstral3e (je nach Abschnitt 16-9 %). Zwischen Sonnenstrale und Gartenstral3e ist das
Verhaltnis etwas ausgeglichener (je nach Abschnitt 61-54 % in Fahrtrichtung zu 46-31 %
gegen die Fahrtrichtung).*

Die Verkehrserhebung wéahrend des Versuches hat eine Verkehrsbelastung zwischen
550 und 3.000 Kfz/24h (je nach Abschnitt) im Querschnitt in der HorsterstralRe nachge-
wiesen, wobei im gesperrten Abschnitt zwischen Steingasse und Stiftsherrenstralle fast
keine Kfz-Verkehre mehr aufgetreten sind (vgl. Abb. 45, S. 72).

30 LK ARGUS 2021, S. 6
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Abb. 45: Ergebnisse der Verkehrserhebung wéhrend des Versuches, Kfz und Rad (LK Argus 2021, S. 8)

Am ostlichen Ende zwischen Sonnenstralte und Gartenstral’e iberwog der Kfz-Verkehr
in Fahrtrichtung Bohlweg (ca. 89 %) den Kfz-Verkehr in Fahrtrichtung Innenstadt (ca.
11 %) in der Erhebung wahrend des Versuches. Ostlich der Promenade iberwog der Rad-
verkehr den Kfz-Verkehr mit einer Verkehrsmenge von rund 5.900 Fahrradern/24h (ge-
genuber 2.991 Kfz/24h) im Querschnitt. Westlich davon betrug die Radverkehrsmenge
noch 2.403 Fahrrader/24h (gegenuber 2.970 Kfz/24h). Ab dem anschliellienden Abschnitt
westlich der Sonnenstralte war in allen Abschnitten der Radverkehr starker als der Kfz-
Verkehr, wobei der Radverkehr zwischen Sonnenstral’e und Stiftsherrenstral’e mit rund
1.800 Fahrrader/24h geringer ausfiel als im folgenden Abschnitt, westlich der Stiftsherren-
gasse. Hier war der Kfz-Verkehr mit ca. 950 Kfz/24h jedoch weiterhin klar gegenlber dem
Radverkehr mit ca. 2.200 Fahrrader/24h wahrend des Verkehrsversuches untergeord-
net.?’

Auch in der Erhebung wahrend des Versuches wurden vereinzelt Kfz entgegen der
Fahrtrichtung der EinbahnstraBe gezahlt, in einzelnen Abschnitten bis zu 46 Fahr-
zeuge/24h. Im gesperrten Abschnitt wurden innerhalb von 24 Stunden insgesamt 18 Fahr-
zeuge entgegen der Fahrtrichtung gezahlt. Die Ursache dafir kann nicht ermittelt werden,
ggf. handelt es sich um eine falsche Zuordnung von Sonderfahrradern (Fahrradrikschas),
sowie Anlieferungen oder die Zufahrtsbeschrankung war nicht ausreichend effektiv. Wah-
rend des Versuches war die Fahrt entgegen der EinbahnstralRe flir den Radverkehr frei-
gegeben, dennoch waren Fahrten auf dem Gehweg in der Erhebung zu beobachten. Der
Anteil der Fahrten auf dem Gehweg ist mit Ausnahme des Zufahrtsbereiches am Bilt je-
doch sehr gering. Im Abschnitt mit der Durchfahrtssperre fanden im Erhebungszeitraum
in Fahrtrichtung Innenstadt keine Gehwegfahrten statt. Das Verhaltnis von Fahrradfahrten
in Fahrtrichtung der Einbahnstral’e zu Fahrten entgegen der Einbahnstral3e betragt im
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westlichen Teil bis zur Stiftsherrenstralte 65 % zu 35 %, im dstlichen Abschnitt bis Son-
nenstrale etwa 52 % zu 48 %.%?

Der Ergebnisbericht zur Auswertung der Traffic Flow Data des Bliro Helmert ist diesem
Evaluationsbericht ebenfalls beigefligt (vgl. Anhang 2).

Die nachstehende Grafik (vgl. Abb. 46) zeigt die durchschnittlichen relativen Verkehrs-
flisse wahrend der HVZ morgens und HVZ abends im Verlauf des gesamten Erhebungs-
zeitraumes fur den Bereich Horsterstralle. Der Ungenauigkeitsbereich des relativen Ver-
kehrsflusses ist schattiert angedeutet. Zusatzlich stellt eine Trendlinie den durchschnittli-
chen relativen Verkehrsfluss im Zeitbereich von 6 — 22 Uhr dar und die grinen Abschnitte
markieren die Sommer- und Herbstferien.

Bereich Il - HorsterstralRe - @ rel. Verkehrsfluss
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Abb. 46: Durchschnittlicher relativer Verkehrsfluss im Bereich HbrsterstralBe (Helmert 2021, S. 10)

Erganzend dazu werden im Folgenden die Anteile an Messzeitpunkten im gesamten Er-
hebungszeitraum, an denen ein reduzierter (< 35 % Verkehrsfluss, orange) oder deutlich
reduzierter (< 15 % Verkehrsfluss, rot) Verkehrsfluss vorlag, grafisch dargestellt (s.
Abb. 47, S. 74):
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Abb. 47: Anteil reduzierter Verkehrsfliisse im Bereich Horsterstral3e (Helmert 2021, S. 10)

In der TFD-Auswertung lasst sich festhalten, dass die durchschnittlichen Verkehrsflisse
in den StralRenziigen im direkten Versuchsumfeld wahrend des Versuches zwar niedriger
waren, als vor Versuchsbeginn. Nach Ende des Verkehrsversuches verbesserten sich die
durchschnittlichen Verkehrsflisse in diesem Bereich jedoch nur wenig und verblieben auf
einem niedrigeren Niveau als vor dem Versuch. Der Anteil an Zeitpunkten mit deutlich
reduziertem Verkehrsfluss hat im Versuchsumfeld wahrend des Versuchszeitraumes
deutlich zugenommen, dies liefl3 sich jedoch hauptsachlich in der HVZ abends beobachten.
Auch hier verbesserte sich die Situation nach Versuchsende etwas, erreichte aber eben-
falls nicht das Niveau vor dem Versuch (wahrend der Sommerferien). An dieser Stelle sei
angemerkt, dass selbst in den Phasen, in denen die starksten Einschrankungen des Ver-
kehrsflusses beobachtet werden konnten, dieser trotzdem nur an maximal 10 % aller er-
hobenen Messzeitpunkte reduziert war — und deutliche Einschrankungen sogar nur an
3-5 % aller erhobenen Messzeitpunkte zu beobachten waren.

Die Erhebungen im Rahmen der Bachelorarbeit ergénzen die durch das Buiro LK Argus
ermittelten durchschnittlichen Verkehrsbelastungszahlen und untermauern die dort fest-
gestellten Tendenzen weitgehend.33

In den vergleichenden Erhebungen des FuB- und Radverkehrs im Seitenraum im Rah-
men der Bachelorarbeit wurden vor Versuchsbeginn innerhalb von zwei Zahltagen mit je
sechs Zahlstunden durchschnittlich 750 FuBganger*innen/24h im Querschnitt gezahit.
Diese verteilten sich relativ gleichmaRig auf die beiden StralRenseiten (45 % nordliche zu
55 % sudliche StralRenseite). In der vergleichenden Erhebung wahrend des Verkehrsver-
suches wurden durchschnittlich 1.071 FuRganger*innen im Querschnitt erfasst, was einer

33 vgl. S. 56-59 dieses Berichtes
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Zunahme von 43 % entspricht. Die Verteilung zwischen den beiden Stral3enseiten blieb
konstant. Parallel wurde in der vergleichenden Erhebung auch der Radverkehr im Sei-
tenraum erfasst. Wahrend der Vorher-Erhebung war die Einbahnstralte Horsterstralle fir
den Radverkehr in Gegenrichtung noch nicht freigegeben. Innerhalb der beschriebenen
Erhebungsintervalle wurden durchschnittlich 18 Radfahrer*innen /24h im Seitenraum er-
fasst, von denen 14 (78 %) im sldliche Seitenraum in Fahrtrichtung stadtauswarts (entge-
gen der Einbahnstralie) fuhren. Je zwei Radfahrer*innen (je 11 %) befuhren den noérdli-
chen Seitenraum entgegen der Einbahnstral3e oder nutzten einen der Seitenraume in Ein-
bahnstralienrichtung (Fahrtrichtung Innenstadt). In der vergleichenden Erhebung wahrend
des Versuches mit einhergehender Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr in Ge-
genrichtung konnten im Erhebungszeitraum durchschnittlich 2 Radfahrer*innen/24h im
Seitenraum gezahlt. Dies entspricht einem Riickgang um 92 %.%*

Die Langzeitzahlung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Rahmen der Bachelor-
arbeit lieferte fur einen Zeitraum von etwa 16 Tagen durchgehend Daten, die in 15-Minu-
ten-Intervallen ausgewertet wurden. Im Vorher-Zeitraum wurde ein mittleres tagliches
Radverkehrsaufkommen von 913 Radfahrer*innen im Querschnitt ermittelt, von denen
durchschnittlich 826 (90 %) stadteinwarts in Fahrtrichtung der Einbahnstralle fuhren. Ent-
sprechend befuhren bereits vor Versuchsbeginn taglich durchschnittlich 88 Radfahrer*in-
nen (rund 10 %) die Horsterstrale entgegen der Einbahnrichtung. Wahrend des Verkehrs-
versuches stieg das mittlere Radverkehrsaufkommen insgesamt um rund 69 % auf durch-
schnittlich 1.543 Radfahrer*innen pro Tag an. In Fahrtrichtung stadteinwarts erhéhte sich
das ermittelte Radverkehrsaufkommen um rund 30 % auf 1.072 Radfahrer*innen pro Tag.
In Fahrtrichtung stadtauswarts — entgegen der Einbahnstralle — stieg der ermittelte Rad-
verkehrsanteil um 438 % auf durchschnittlich 471 Radfahrer*innen pro Tag an. Der ermit-
telte Spitzenwert (Mittwoch, 11.08.) lag bei 2.131 Radfahrer*innen im Querschnitt inner-
halb von 24 Stunden.®

Die folgende Abbildung (S. 76) zeigt, wie sich das Radverkehrsaufkommen vor und wah-
rend des Versuches richtungsbezogen veréandert hat und dokumentiert damit gut, wie die
Freigabe der Einbahnstral’e in Gegenrichtung fiir den Radverkehr ab dem 02.08. ange-
nommen wurde.

34 HOLLMANN 2021, S. 30-32
35 HOLLMANN 2021, S. 32
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Abb. 48: Richtungsbezogenes Radverkehrsaufkommen in der HoérsterstraBe vor und wéhrend des
Versuches, Anzahl Radfahrer*innen /Stunde (Hollmann 2021, S. 34)

Die Akzeptanz und Nutzungsintensitat des aufgestellten Stadtmobiliars wurde im
Rahmen der Bachelorarbeit ebenfalls untersucht. Hierzu wurden ausgewahlte Bereiche
der Stadtmdbel an zwei Tagen Uber eine Zeitspanne von jeweils zwoIf Stunden videoge-
stiitzt beobachtet. Die Beobachtung wurde hinsichtlich der Anzahl der Nutzer*innen sowie
der durchgefliihrten Aktivitaten und der Aufenthaltsdauer auf den Stadtmaoébeln analysiert.
Insgesamt nutzten innerhalb der beiden 12-stiindigen Erhebungszeitrdume 168 Personen
das Stadtmobiliar, was einem Tagesdurchschnitt von 84 Nutzer*innen entspricht. Die mitt-
lere Aufenthaltsdauer pro Person betrug rund 18 Minuten. 20 bis 25 % der Nutzer*innen
hielt sich weniger als finf Minuten auf dem Mobiliar auf — in der Regel nur, um dieses
naher in Augenschein zu nehmen. 48 % der beobachteten Nutzungen erfolgten gemein-
schaftlich durch mindestens zwei Personen. In der Analyse nach Nutzungsarten traten vor
allem Aktivitaten auf, in denen der Aufenthaltscharakter bewusst aufgesucht und das Mo-
biliar gegenlber dem Ubrigen Strallenraum aktiv bevorzugt wurde, zum Beispiel sich un-
terhalten (mit 73 % der Nutzungen am haufigsten beobachtet), Essen/Trinken, Spielen,
Lesen oder sich ausruhen. Untergeordnet konnten auch weniger bewusst aufsuchende
Nutzungen beobachtet werden, etwa kurzes Warten, etwas Ablegen, Rauchen, Telefonie-
ren). 3

Die mittels zweier senseboxen gesammelten Klima- und Umweltdaten lassen geringfu-
gige Veranderungen in der Larmbelastung an den beiden Messpunkten (Horsterstrale auf
Hohe Hausnummer 37 und Parkplatz am Bult) erkennen. Der durchschnittliche Schall-
druckpegel und damit die Larmbelastung sind an der sensebox Horsterstralle um etwa
0,1 Dezibel gesunken. Neben dieser geringen Veranderung des Durchschnittswertes sind
zudem die Spitzenausschlage in der Larmbelastung wahrend des Verkehrsversuches et-
was niedriger ausgefallen und es wurde eine etwas geringere Streuung oberhalb des
Durchschnittswertes verzeichnet. Gleichzeitig sinken die negativen Spitzenausschlage

36 HOLLMANN 2021, s. 38 ff.
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unterhalb des Durchschnittswertes wahrend des Versuches haufiger auf niedrigere Schall-
druckpegelwerte, als vor Versuchsbeginn. An der sensebox Parkplatz Bult ist der durch-
schnittliche verzeichnete Schalldruckpegel wahrend des Verkehrsversuches um etwa 0,3
Dezibel gesunken. Hier Iasst sich ebenfalls feststellen, dass die Spitzenausschlage ober-
halb des Durchschnittswertes wahrend des Verkehrsversuches etwas niedriger ausfallen
und eine etwas geringere Streuung oberhalb des Durchschnittswertes verzeichnet wurde.

An beiden senseboxen wurde zudem die Feinstaubbelastung gemessen. Betrachtet
wurden dabei die PartikelgroRen PM 10 und PM 2,5. Die ermittelten Daten lassen fur beide
PartikelgroRen keine nennenswerten Veranderungen in der Feinstaubbelastung wahrend
des Verkehrsversuches erkennen. Die festgestellten, geringfligigen Veranderungen der
Durchschnittswerte stellen nach Angaben des zustandigen Fachamtes keine relevante
Abweichung da, insbesondere da es sich um unbereinigte Rohdaten handelt, in denen
wichtige Einflussfaktoren wie Luftfeuchtigkeit oder Luftdruck bislang unberiicksichtigt sind.
Bei Bedarf kénnen alle sensebox-Daten nach Rucksprache beim Amt fur Mobilitat und
Tiefbau eingesehen werden (Ansprechpartner siehe Impressum).

Als weitere wichtige Erkenntnis lassen sich die Ergebnisse der gestreckten Linienfiih-
rung der Buslinien 6, 8 und N82 Uber die Achse Gartenstral3en / Furstenbergstralie fest-
halten. Durch die gestreckte Linienfihrung wurde der Linienweg deutlich verkirzt,
wodurch sich die Fahrtzeiten zwischen Hauptbahnhof und Coerde erheblich verringerten.
In Fahrtrichtung Hauptbahnhof konnten durch die geanderte Linienfihrung 5 Minuten
Fahrzeit eingespart werden, in Fahrtrichtung Coerde belief sich die Fahrzeitersparnis auf
7 Minuten. Diese Fahrtzeitersparnisse wurden im Abschnitt Coerde — Hauptbahnhof wah-
rend des Verkehrsversuches entsprechend in den Fahrplanen bericksichtigt. Zudem zei-
gen die Daten der Stadtwerke, dass die Fahrgastzahlen wahrend der Linienverlegung
stabil geblieben sind (vgl. Abb. 49, S. 78). Dem Rlckgang der Ein- und Ausstiegszahlen
an der Kanalstralle steht sogar ein etwas héherer Zuwachs an Ein- und Ausstiegen an
den Haltestellen entlang der Gartenstral3e /Furstenbergstrale / Eisenbahnstrafe gegen-
Uber, wobei hier berlcksichtigt werden muss, dass die Erhebungen zu unterschiedlichen
Zeitraumen (Frihsommer / Spatsommer, Schulzeit / Ferienzeit) stattfanden und dieser
Fahrgastzuwachs somit nicht verlasslich nachgewiesen werden kann.
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Abb. 49: Ein- und Aussteiger nach Haltestellen im Vergleich vor und wéhrend des Verkehrsversuches
(werktags, alle Linien, Quelle: Stadtwerke Miinster)

3.3.2 Qualitative Ergebnisse

Die fortlaufende Verkehrsbeobachtung des Verkehrsgeschehens rund um den Ver-
suchsbereich durch Vertreter der Verwaltung und der Polizei Minster war auch in der
Horsterstralle ein wichtiger Bestandteil der qualitativen Bewertung des Verkehrsversu-
ches.

Nach Einrichtung der Durchfahrtsperre am 2. August konnten insbesondere in den ersten
drei Versuchswochen sehr viele Kfz-FUhrer*innen beobachtet werden, die die Hinweisbe-
schilderung im Vorfeld offenbar nicht wahrgenommen oder ignoriert hatten und mit ihrem
Pkw oder Transporter versuchten, die Horsterstral’e wie gewohnt bis zum Biilt zu befah-
ren. Im Laufe des Verkehrsversuches nahm die Zahl der beobachteten, sich offensichtlich
nicht der Sperrung bewussten Einfahrten immer weiter ab — jedoch nicht in dem Maf3e und
Tempo, von dem im jour fixe Verkehrsversuche in der Versuchsplanung ausgegangen
worden war. Auch zum Ende des Verkehrsversuches hin konnten solche falschlichen Ein-
fahrten immer wieder beobachtet werden.

In den ersten Tagen des Verkehrsversuches wurde durch externe Berichte sowie eigene
Beobachtungen schnell deutlich, dass die eingesetzten Sperrpfosten von einzelnen Kfz-
Flhrer*innen unter Befahrung des Gehweges umfahren wurden. Im Jour fixe Verkehrs-
versuche wurde hier daher eine kurzfristige Erganzung der Sperreinrichtung um zusatzli-
che Pfosten im Gehwegbereich beschlossen, um eine Gefahrdung von Fullganger*innen
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zu verhindern und die Sperrung der Horsterstral3e flr den motorisierten Verkehr durchzu-
setzen. Vereinzelt wurde berichtet, dass einzelne Privatpersonen mit entsprechend vor-
handenem Werkzeug die mit Feuerwehrschléssern gesicherten Sperrpfosten selbststan-
dig umlegten, um sich Durchfahrt zu verschaffen. Hier konnte keine geeignete Gegen-
malinahme ergriffen werden, da Umlegbarkeit/Entfernbarkeit der Pfosten flir die Feuer-
wehr, Rettungskrafte sowie fir die Mullabfuhr und die Stral’enreinigung erhalten bleiben
musste. Selbst beobachtet werden konnten dieses Verhalten nicht.

Die Sperrung des Parkplatzes am Bult wurde weitestgehend beachtet. Hier kam es nur in
vereinzelten Fallen zu Beginn der Versuchszeit zur selbststandigen Entfernung der Sperr-
pfosten, vor allem durch Lieferant*innen oder Handwerker*innen. Nachdem samtliches
Mobiliar auf dem Parkplatz aufgestellt und somit die Umnutzung eindeutig ablesbar wurde,
reduzierten sich Berichte und Beobachtungen noch weiter.

Nach Einrichtung der Sperrung konnte immer wieder beobachtet werden, dass die freige-
haltene Blockumfahrung Uber die Steingasse und die Sonnenstralte nicht von allen Ver-
kehrsteilnehmer*innen genutzt wurde, da diese nicht explizit beschildert war und Ortsun-
kundige die Einmindung der Steingasse nicht wahrnahmen. Hier kam es, insbesondere
in den ersten Wochen des Versuches, immer wieder zu illegalen Rickwartsfahrten und
sogar Wendemandvern in der Einbahnstral’e sowie Fahrten entgegen der Einbahnrich-
tung in der Sonnenstralle. Nach Bekanntwerden dieser Problematiken hat die Polizei
Munster den Bereich im Rahmen der verfugbaren Personalkapazitaten verstarkt kontrol-
liert und entsprechend beobachtetes Fehlverhalten geahndet.

Weiterhin war Gber den gesamten Versuchszeitraum ein deutlich erhéhtes Verkehrsauf-
kommen im Kreuzungsbereich Lotharingerstralie / Horsterstralle / Sonnenstralle mit deut-
lich erhohten Abbiegeverkehren auf die HorsterstralRe in Fahrtrichtung stadtauswarts zu
beobachten. Uber die acht Versuchswochen kam es immer wieder zu kurzzeitigen Uber-
stauungen des o. g. Knotenpunktes sowie des Knotenpunktes Horsterstralie / Promenade,
die sich zwar stets von selbst auflosten, teilweise aber 15 Minuten und Ianger anhielten.
Der Ruckstau in der Lotharingerstral3e reichte in diesen Fallen teilweise bis zum tirki-
schen Konsulat und weiter. Haufig konnte beobachtet werden, dass Schnellbusse der
RVM ebenfalls in diesem Riickstau aufgehalten wurden.

Im gesperrten Abschnitt der Horsterstralle konnten teilweise Konfliktlagen zwischen Ful3-
ganger*innen und Radfahrer*innen beobachtet werden, da die bauliche Trennung zwi-
schen den Gehwegen und der Asphaltfahrbahn weiterhin bestand und dies teilweise zu
Verwirrung und Unklarheit dartber fihrte, wo sich FuRganger*innen im gesperrten Ver-
suchsabschnitt bewegen durften und sollten. In Reaktion darauf wurde nach Abstimmung
im Jour fixe Verkehrsversuche deshalb im gesperrten Bereich eine Fulligédngerzone mit
Freigabe flir den Radverkehr eingerichtet, um eine eindeutige Verkehrssituation mit
rechtssicherer Regelung fir alle Verkehrsteilnehmer*innen zu schaffen. Die urspriingliche
Konfliktlage wurde anschlieRend seltener beobachtet bzw. berichtet.

Ebenso konnte beobachtet werden, dass das temporare Stadtmobiliar sehr schnell ange-
nommen und insbesondere bei freundlichem Wetter rege genutzt wurde, gleiches galt
auch fur die mobilen Fahrradabstellanlagen. Es wurden keine gréfieren Konfliktsituationen
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oder Gefahrenmomente in den Versuchsabschnitten, die neben der Méblierung weiterhin
fur den flieRenden motorisierten Verkehr freigegeben waren, beobachtet. Auch erreichten
die Stadtverwaltung keine Hinweise oder Berichte, dass dahingehend Probleme oder Ri-
siken aufgetreten waren.

Die Unfalllage wahrend des Verkehrsversuches Horsterstrafle-Built wurde durch die zu-
standigen Stellen bei Polizei und Verwaltung ebenfalls ausgewertet. Wahrend des Ver-
suchszeitraums ereignete sich ein Verkehrsunfall mit Kfz-Beteiligung im direkten Ver-
suchsumfeld, bei dem ein rickwartsfahrender Lkw mit einem geparkten Pkw auf Hohe des
Standesamtes zusammenstiel3. Es kam lediglich zu Sachschaden. Auffallig waren jedoch
die Alleinunfallen von Radfahrer*innen im Versuchsabschnitt, die mit den eingebauten
Sperrpfosten kollidierten und darauf sturzten. Der Stadtverwaltung sind insgesamt drei
Kollisionen bekannt, bei denen die Betroffenen anschliellend mindestens ambulant medi-
zinisch versorgt werden mussten — Anlieger berichteten von weiteren Unfallen — da diese
jedoch ohne Hinzuziehung von Polizei und Rettungsdienst abgewickelt wurden, kénnen
hierzu seitens der Verwaltung keine gesicherten Aussagen gemacht werden. Im Rahmen
des Jour fixe Verkehrsversuche wurde mehrfach Mallhahmen zur Verbesserung der
Wahrnehmbarkeit der Sperrpfosten beschlossen und kurzfristig umgesetzt. Beispiels-
weise wurden zunachst die Keilmarkierungen um die Sperrpfosten herum vergréert und
etwas spater die Standard-Sperrpfosten (90 cm hoch) gegen Ubergrofte Modelle (2,50 m
hoch) ersetzt, die deutlich friiher zu erkennen sind. Danach sind der Polizei und Verwal-
tung keine weiteren Unfalle bekannt geworden.

Die Ergebnisse der Online-Umfrage sind fur die Nachbetrachtung des Verkehrsversu-
ches HorsterstraRe-Bilt neben der fachlichen Beurteilung ebenfalls von grofier Bedeu-
tung, da die Meinungen und Bewertungen der Anlieger und Besucher des Verkehrsversu-
ches pragend fir die Debatte um eine mégliche Konkretisierung und Verstetigung der aus-
probierten, stadtgestalterischen Ansatze sind. Die wichtigsten Ergebnisse sind im Folgen-
den kurz zusammengefasst. Die Umfrageergebnisse konnen auf Anfrage im Amt fur Mo-
bilitat und Tiefbau eingesehen werden (Ansprechpartner siehe Impressum).

Insgesamt haben 1.942 Personen den Online-Fragebogen zum Verkehrsversuch Horster-
stralRe-Bult ganz oder teilweise ausgefullt, von denen rund 95 % den Versuch auch selbst
besucht haben. 1.708 Personen (88 %) haben alle Fragen des Fragebogens beantwor-
tet.>” Die Frage, aus welchem Anlass der Versuchsbereich iliblicherweise passiert
werde, zielte darauf ab, mehr Uber die Beweggrinde fir die Nutzung des Versuchsraumes
zu erfahren und die gesamten Umfrageergebnisse vor dem Hintergrund der mehrheitli-
chen Perspektive der Befragten einordnen zu kénnen. Rund 74 % der Befragten antwor-
teten, die Horsterstral3e als Verbindung zu nutzen, um ein anderes Ziel in der Innenstadt
oder aulRerhalb davon zu erreichen. Weiterhin gaben 54 % der Befragten den Besuch
ansassiger Gastronomie, Geschéafte oder Dienstleistungsbetriebe als Anlass an. 18 % der

37 Online-Umfrage HorsterstraRe-Biilt 2021, F1
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Befragten gaben an, in einer Nachbarstrale zu arbeiten oder zu wohnen. Zusammenge-
nommen gaben rund 5,5 % der Befragten an, direkt in der Horsterstralle zu wohnen oder
zu arbeiten.38

AnschlieBend wurde danach gefragt, wie die tempordaren Umgestaltungen und Ein-
griffe jeweils bewertet werden. Hierzu wurden verschiedene Aussagen aufgestellt, zu
denen voll oder eher zugestimmt sowie voll oder eher nicht zugestimmt werden konnte.
Darlber hinaus konnten eine ausgewogene Mittelposition sowie die Aussage ,Betrifft mich
nicht* ausgewahlt werden.

Rund 67 % der Befragten stimmten voll oder eher der Aussage zu, dass die Sitzmobel
und die Begrunung die Stralle aufgewertet und attraktiver gemacht hatten. Etwa 21 %
der Befragten stimmten dieser Aussage hingegen eher oder tiberhaupt nicht zu. Ahnlich
stellt sich das Verhaltnis bei der Aussage dar, dass sich die Verkehrssicherheit durch
die Sperrung fur Kfz und Bus erhoht habe (65 % zustimmend, 24 % ablehnend). Ausge-
wogen war hingegen die Einschatzung der Aussage, dass die Sperrung fir Kfz und Busse
die Erreichbarkeit der HorsterstralRe und des Bllts verschlechtert hatten (39 % zustim-
mend, 40 % ablehnend).

54 % der Befragten stimmten der Aussage zu, dass die Offnung der EinbahnstraBe in
Gegenrichtung fiir den Radverkehr eine wichtige und viel genutzte neue Verbindung
geschaffen habe, 20 % lehnten diese Aussage hingegen ab. Bei der Aussage, dass die
aufgestellten Fahrradstander sich positiv auf die Fahrradparksituation in der Horster-
stral’e und am Bult ausgewirkt hatten, war das Verhaltnis ahnlich (54 % zustimmend, 23
% ablehnend).

27 % der Befragten stimmten den beiden Aussagen zu, dass die gesperrten Parkplatze
am BUlt und in der Horsterstralle wieder freigegeben werden sollten. Demgegeniber
stimmten zwischen 55-57 % der Befragten dieser Aussage nicht zu.*

Bei der Frage nach der personlichen Wahrnehmung einer Veranderung der Larmbelas-
tung in der Horsterstralde haben 34 % der Befragten fur sich eine deutliche Verkehrslarm-
reduzierung wahrgenommen. 8,5% gaben an, etwas weniger Verkehrslarm wahrgenom-
men zu haben, die Veranderung jedoch geringer als erwartet ausfiel. Die Larmbelastung
durch redende/sich aufhaltende Menschen haben etwa 9 % der Befragten als deutlich
gestiegen beurteilt, weitere 4 % der Befragten haben hier eine leichte Zunahme wahrge-
nommen, die geringer als erwartet ausfiel. Rund 10 % der Befragten gaben an, keine Ver-
anderung der Larmbelastung bemerkt zu haben und Uber 42 % der Befragten gaben an,
dies nicht beurteilen zu kénnen.*°

Bei der Frage nach Wiinschen und Ideen fiir eine dauerhafte Umgestaltung des Ver-
suchsraumes waren die meistgenannten Punkte mehr Begrinung und Bepflanzung (1.002
Nennungen, 59%), eine funktionierende Freigabe der Einbahnstrale in Gegenrichtung fur

38 ebd., F3
39 ebd., F4
40 Online-Umfrage HorsterstralRe-Blilt, F5

81



den Radverkehr (854 Nennungen, 50 %) sowie mehr o&ffentliche Aufenthaltsqualitat und
Sitzgelegenheiten (800 Nennungen, 47 %). Eine dauerhafte Sperrung fur jeden motori-
sierten Durchgangsverkehr wurde 349 Mal genannt (33 %), eine Einfahrtmdglichkeit nur
noch fur Anlieger bzw. fur Anlieger und Busse wurde jeweils rund 245 Mal unterstitzt (15
%). 31 % der Befragten winschen sich eine einheitliche Fahrbahn ohne Trennung von
Gehwegen und Strale (526 Nennungen). Beim Thema Parken winschten sich 28 % der
Befragten, dass uberhaupt keine Parkplatze mehr in der Horsterstralle bestehen bleiben
(475 Nennungen). 21 % der Befragten wiinschen sich weniger Parkplatze, die dann aus-
schlief3lich Anliegern vorbehalten sind (352 Nennungen) und rund 18 % winschen sich
mehrere Ladezonen fur Anlieger (301 Nennungen). Rund 21 % der Befragten wiinschen
sich, dass in der HorsterstralRe alles so bleibt, wie es vor dem Verkehrsversuch war (349
Nennungen).*’

Zur Bewertung der temporaren Umleitung der Buslinien 6, 8 und N82 sowie des ein-
gerichteten OPNV-Ersatzangebotes konnten Schulnoten von 1 bis 6 zu unterschiedli-
chen Teilaspekten abgegeben werden. Bei allen abgefragten Teilaspekten antworteten
jeweils zwischen 900 und 1.200 der insgesamt rund 1.660 Personen, die die Frage beant-
wortet haben, mit ,Keine Angabe“. Die Teilaspekte Fahrtzeitverkiirzung wurden mit 3,4
bewertet, die Informationsangebote zur Umleitung und zum Ersatzangebot mit einem No-
tendurchschnitt von 3,4 bis 3,7. Das ersatzweise eingerichtete Bus-Shuttle wurde hinsicht-
lich Zuverlassigkeit und Fahrtzeit sowie hinsichtlich Service und Komfort mit einem Noten-
durchschnitt von 3,8 bewertet, die Shuttle-Fahrradrikscha erhielt eine Durchschnittsnote
von 3,9. Die Anbindung der Stadtteile Wolbeck/Gremmendorf sowie Coerde an die Innen-
stadt wurden jeweils mit Durchschnittsnoten von 3,9 bzw. 3,8 bewertet. Uber alle Teilas-
pekte hinweg betrachtet liegt die Durchschnittsnote fur die Linienumleitung sowie das Er-
satzangebot ebenfalls bei 3,8.42

Am Ende des Online-Fragebogens zum Verkehrsversuch Horsterstra3e-Bilt konnten die
Befragten uber eine offen formulierte Abschlussfrage ebenfalls freie Kommentare, Wiin-
sche und Anregungen zu dem Verkehrsversuch duRRern.*® 49 % der Befragten haben
diese Mdglichkeit genutzt und insgesamt 640 Freitext-Kommentare abgegeben. Zur Aus-
wertung wurden die Freitext-Kommentare nach ihrem Grundtenor sowie nach inhaltlichen
Kategorien gegliedert, um einen Uberblick (iber die Breite der AuRerungen zu erhalten
und die meistgenannten Aspekte herauszustellen.

41 ebd., F6
42 ebd., F7
43 ebd., F8
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In der Betrachtung nach Grundtenor kann festgehalten werden, dass insgesamt 274 Frei-
text-Kommentare eine zustimmende oder positiv bewertende Haltung zum Verkehrsver-
such formulieren. Dem gegeniber stehen 220

ablehnende oder negativ bewertende Stel-

lungnahmen. 146 Kommentierungen haben 321;

eine differenzierte Bewertung des Versuches 537;

mit Vor- und Nachteilen erkennen lassen oder

waren in ihrer Bewertungstendenz nicht ein-

deutig. 414 der insgesamt 641 Kommentie-

rungen enthielten eine oder mehrere inhaltli- 146
che Anmerkungen, Hinweise oder Anregun- 23%
gen zum Versuch, 227 Kommentierungen ent- Zustimmung = Differenziert = Ablehnung

hielten reine MeinungsaulRerungen.

Abb. 50: Grundhaltung der Freitext-Kommentare in

der Online-Umfrage (Stadt Miinster)

AnschlieRend wurden die Beitrage inhaltlich kategorisiert. Negativ bewertende Kom-
mentare zur Umleitung der Buslinien sowie einem damit verbundenen Erreichbarkeitsde-
fizit der Innenstadt fur Menschen aus den Aufienstadtteilen Coerde und Wolbeck waren
mit insgesamt 101 Nennungen die am haufigsten festgestellte Kategorie. Darauf folgten
die Kategorie ,Kreuzung wurde zur Gefahrenstelle” mit 273 Nennungen und die Kategorie
,Positive Bewertung der autofreien Zone / Forderung fir andere StralRen® mit 85 Nennun-
gen. In der folgenden Grafik sind alle Kategorien nach der Haufigkeit ihrer festgestellten
Nennung abgebildet (vgl. Abb. 51, S. 84):
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Anzahl Nennungen

ot o1 Aot N 01

Erreichbarkeitsdefizit fur AuRenstadtteile

BT TN e AU e O | Y 5

Forderung fir andere Strallen

gestiegene Aufenthaltsqualitat I 75
Benachteiligung mobilitdtseingeschrankter Personen I 53

durch den Versuch

allgemein Ausbau und Verbesserung des OPNV NN 52
gestiegene Larm- und Abgasbelastung im I

Versuchsumfeld

Befurwortung solcher Eingriffe I

far die Mobilitatswende

allgemein Benachteiligung der AuRenstadtteile |GG 35

Riicksichtsloses Verhalten im Radverkehr | N 30

Gebildete Kategorien

Probleme durch verringertes Parkplatzangebot | 29

Befiirwortung der Offnung der Einbahnstrafe fiir . 2o
Radverkehr

Gestiegene Verkehrsbelastung im Versuchsumfeld [ NN 2°
Ablehnung der Shuttle-Fahrradrikscha [ 12
Kosten des Versuches [ 10
Fehlende Parkraumkontrollen [l 8
Probleme durch aufgestellte Sperrpfosten Il 7

Unfaire Behandlung von PKW-Nutzenden 1l 7

Forderung nach Sperrung fir jeden 12
motorisierten Verkehr

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110

Abb. 51: Kernaspekte der Freitext-Kommentare zur Online-Umfrage Hérsterstral3e-Biilt nach Haufigkeit
(Stadt Miinster)

Ebenfalls erfasst wurden verschiedene statistische Daten. Die Geschlechterverteilung un-
ter den 1.900 Teilnehmer*innen der Umfrage war relativ ausgewogen (46 % weiblich, 50 %
mannlich, 0,6 % divers, 2,6 % keine Angaben). Die Altersverteilung kann der nachfolgen-
den Grafik entnommen werden (vgl. Abb. 52, S. 85).
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<18 Jahre 1 0,6%
18 bis 25 Jahre I 9,1%
24 bis 45 Jahre I 4.8 ,6 %,
45 bis 65 Jahre NN 34 ,6%

Altersgruppe

65 bis 80 Jahre I 6.7%
>80 Jahre 1 0,5%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55%
Anteil aller Teilnehmer*innen

Abb. 52: Altersverteilung der Teilnehmer*innen (Stadt Miinster)

Auch zum Verkehrsversuch Hérsterstralle-Bilt sind diverse Riickmeldungen per Post
und E-Mail bei der Stadtverwaltung eingegangen. Insgesamt wurden 56 schriftliche Ein-
gaben gemacht, von denen 15 Mitteilungen Uberwiegend zustimmende und 19 Mitteilung
Uberwiegend ablehnende Meinungen wiedergaben. In 22 Mitteilungen wurden differen-
ziert auf Vor- und Nachteile des Versuches hingewiesen. Die schriftlichen Eingaben wur-
den ebenfalls mithilfe der zur Auswertung der Online-Umfrage gebildeten Kategorien ge-
gliedert. Die meistgenannten Aspekte waren hier die Ablehnung bzw. Unmut Gber die Um-
leitung der Stadtbuslinien und die dadurch schlechtere Erreichbarkeit der Innenstadt aus
den Aulienstadtteilen sowie die Benachteiligung und nicht ausreichende Bertcksichtigung
von mobilitatsteingeschrankten Personen bei der Planung und Umsetzung des Versuches
(je 19 Nennungen). Weitere haufig genannte Aspekte waren Schwierigkeiten durch die
Verringerung des Parkplatzangebotes im Quartier (16 Nennungen), Lob fir die gesteigerte
Aufenthaltsqualitat (13 Nennungen), gestiegene Larm- und Abgasbelastungen im Ver-
suchsumfeld (11 Nennungen) sowie die Beflirwortung der temporar autofreien Zone, meist
in Verbindung mit der Forderung nach weiteren Projekten und autofreien Bereichen in der
Innenstadt und/oder einer Verstetigung in der HorsterstraRe (10 Nennungen).

Im Rahmen von Ortsbegehungen, Veranstaltungen vor Ort und Telefongesprachen mit
Anlieger*innen und Anwohner*innen wurden zudem viele direkte Riickmeldungen im
personlichen Gesprach gedulert. Meist drehten sich diese persénlichen Gesprache um
Sorgen, Beflrchtungen und Verunsicherungen der Betroffenen hinsichtlich der Organisa-
tion ihrer betrieblichen Anlieferungen, der Erreichbarkeit inrer Wohnung oder ihres Laden-
lokals wahrend des Verkehrsversuches oder anderer Aspekte des (Verkehrs-)Alltages (z.
B. Parken). Haufig ging es zudem um Fragen zu Versuchsablauf und einzelnen Planungs-
details oder um die Ubergeordneten Zielsetzungen des Versuches — die auf die unter-
schiedlichsten Arten aufgegriffen und bewertet wurden. Mehrfach wurde die Vermutung
geaulert, dass der Verkehrsversuch als Vorwand diene, eine dauerhafte Sperrung der
Horsterstralde unmittelbar im Anschluss an den Versuchszeitraum ohne weitere 6ffentliche
Debatte umzusetzen. Vor dem Versuch wurde zudem mehrfach darauf hingewiesen, dass
haufige nachtliche Ruhestérungen im Umfeld der aufgestellten Sitzmdébel erwartet wiirden
und dass die Positionierung des Stadtmobiliars in der Nahe der abends und nachts geoff-
neten Gastronomie in der Horsterstra®e fur nicht sinnvoll erachtet werde. Im laufenden
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Verkehrsversuch sind, insbesondere nach warmen Sommernéachten, vereinzelt entspre-
chende Larmbeschwerden bei der Stadtverwaltung eingegangen, jedoch deutlich weniger
als erwartet.

3.3.3 Stellungnahmen von Verbédnden, Vereinen und sonstigen Trdgern offentli-
cher Belange

Mehrere Trager offentlicher Belange, Vereine und Verbande haben wahrend oder nach
dem Verkehrsversuch schriftliche Stellungnahmen zum Versuch abgegeben, die im Fol-
genden zusammenfassend dargestellt werden. Die vollstandigen Stellungnahmen kénnen
auf Anfrage im Amt fir Mobilitat und Tiefbau eingesehen werden (Ansprechpartner siehe
Impressum).

Bereits am 23.06.2021 wurde vom Arbeitskreis ,,Alter werden in Coerde* eine Stellung-
nahme zum Verkehrsversuch Horsterstralle-Bult eingereicht. Im Kern wird darauf hinge-
wiesen, dass die notwendigen und grundséatzlich zu begriflenden Bemihungen hinsicht-
lich einer klimafreundlichen Mobilitdtswende nicht zu Lasten einzelner Menschengruppen
oder einzelner Stadtteile gehen darf. Wahrend der Verkehrsversuche sei die Erreichbar-
keit der Altstadt aufgrund der Umleitung des Buslinien 6, 8 und N82 fur Menschen aus
Coerde massiv eingeschrankt gewesen. In besonderem Malie seien hiervon Eltern mit
Kinderwagen, Menschen mit Gehbehinderungen sowie altere Menschen betroffen. Neben
dem erhéhten Zeitaufwand waren vermehrt notwendige Umstiege ein grolier Nachteil, da
dies mit deutlich mehr Kraftaufwand und Stress verbunden sei. Die kurzfristige Verande-
rung der Linienwege konne insbesondere bei alteren Menschen schnell zu Verunsiche-
rung fuhren und bedeute damit ein Hemmnis, den Weg in die Innenstadt auf sich zu neh-
men. Durch den temporaren Verlust der Direktanbindung zum Blt werde flr viele Men-
schen im Stadtteil ein Geflhl des ,abgehangt Seins® unterstrichen. Im Sinne einer gene-
rations- und stadtteilubergreifenden Teilhabemadglichkeit fordert der Arbeitskreis in seiner
Stellungnahme deshalb, dass die Direktverbindung Coerde — Altstadt/Bult im Falle einer
Umsetzung der Verkehrsversuche erhalten bleiben musse.

Mit Datum 23.09.2021 wurde vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) eine Stellung-
nahme vorgelegt, die auf die Auswirkungen aller drei Verkehrsversuche auf den Busver-
kehr eingeht. Aus Sicht des Verkehrsclubs habe der Verkehrsversuch Hoérsterstralle-Blilt
wertvolle Impulse fiir die Weiterentwicklung des OPNV in Miinster gegeben. Die ge-
streckte Linienflihrung der Buslinien 6, 8 und N82 habe die Erreichbarkeit des Hauptbahn-
hofs verbessert, zugleich habe sich die CityerschlieBung verschlechtert. Die Heraus-
nahme des Busverkehrs aus der Kanalstralle habe das umliegende Stadtquartier hinsicht-
lich Larm- und Schadstoffemissionen entlastet, jedoch auch zu einer Verschlechterung
der OPNV-ErschlieRung des Bereiches gefiihrt. Diese Zielkonflikte seien nach Ansicht des
VCD durch eine zeithahe Neukonzeption des Busbedienungskonzeptes aufzufangen. Die
massive Steigerung des OPNV-Anteils am Stadt-Umland-Verkehr sei unverzichtbar und
biete fur die Lésung der o. g. Zielkonflikte ausreichend Spielrdume, etwa tber die Kombi-
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nation hierarchisch abgestimmter OPNV-Angebote mit unterschiedlichen Bedienungskon-
zepten, Taktungen und Fahrzeuggrélien/-kapazitaten. Der Verkehrsversuch sei laut VCD
ein Startsignal hierfur.

Mit Datum vom 25.10.2021 hat die Regionalverkehr Miinsterland GmbH (RVM) einen
Erfahrungsbericht zum Verkehrsversuch Horsterstralle-Bllt vorgelegt. Die RVM betreibt
die Schnellbuslinien X90, S90 und S60, die wahrend des Verkehrsversuches Uber eine
alternative Wendefahrt gefuhrt werden mussten und wahrenddessen nicht die regulare
Einstiegshaltestelle ,Altstadt/Bult* anfahren konnten. Gegenlber der regularen Wende-
fahrt (von der Endhaltestelle Bilt Gber Neubriickenstral’e zum Betriebshalt Lotharinger-
stral’e und Uber HorsterstralRe zurick zur Starthaltestelle Bult) wurde wahrend des Ver-
suches eine alternative Wende gefahren, bei der nach dem Betriebshalt an der Lotharin-
gerstralde Uber die Firstenbergstralle direkt die Haltestelle Eisenbahnstral’e angefahren
wurde. Als zusatzliches Einstiegsangebot in der Nahe der entfallenen Einstiegshaltestelle
Bult wurde zudem an der Haltestelle Standesamt an der Ecke Lotharingerstra3e/Hoérster-
straRe gehalten. Die ursprunglich anvisierte Ersatzwendefahrt Uber Munzstralle und
Schlossplatz musste aufgrund nicht ausreichender Flachenverfligbarkeiten am Schloss-
platz wahrend des Versuchszeitraumes verworfen werden.

Die veranderte Wendefahrt ging nach Angaben der RVM mit erheblichen betrieblichen
Auswirkungen einher, die auf Grundlage vorheriger Streckenbefahrungen so nicht erwar-
tet worden seien. Insbesondere auf dem ersten Streckenabschnitt zwischen den Halte-
stellen Standesamt und Eisenbahnstral’e sei es zu erheblichen Verspatungen der be-
troffenen Schnellbuslinien X90, S90 und S60 gekommen. Zu Beginn des Versuches hat-
ten die Verspatungen haufig bei rund 10 Minuten und mehr gelegen. Als Grund fir die
Auswirkungen werde das erhohte Verkehrsaufkommen im Bereich Lotharinger-
stralle/Flrstenbergstralie in Verbindung mit einer langeren Strallenbaustelle im Bereich
Eisenbahnstralie/Servatiiplatz mit teils erheblichen Rickstaus angesehen (Anm. der Ver-
waltung: Hier sei darauf hingewiesen, dass das stark erhohte Verkehrsaufkommen auf der
Flrstenbergstralle, welches den Verkehrsabfluss aus dem Bereich Lotharinger-
stralle/Sonnenstralie teilweise stark verschlechtert hat, nicht allein auf den Versuch zu-
rickzufihren ist, sondern sich zugleich auch in der anhaltenden Ringsperrung in stid-0st-
licher Fahrtrichtung aufgrund der Fernwarme-Baustelle der Stadtnetze begrundet. Der Ab-
schnitt stellt eine wichtige Umfahrungsstrecke fur den gesperrten Ringabschnitt dar. Nach
Einschatzung der RVM sei zudem die kurze Griinphase der LSA Horsterstral3e/Fursten-
bergstrale in Verbindung mit dem hohen Radverkehrsaufkommen an dieser Kreuzung
ebenfalls ausschlaggebend fir die teils erheblichen Verspatungen auf dem kurzen Teil-
stick. Nach Ende der Stralkenbaustelle am Servatiiplatz habe sich die Gesamtsituation
zwar leicht entspannt, grundsatzlich haben sich die Verspatungen der Schnellbuslinien
jedoch Uiber den gesamten Versuchszeitraum in unterschiedlicher Auspragung fortgesetzt.
In diesem Zeitraum seien immer noch Verspatungen von dber 5 Minuten haufig zu be-
obachten gewesen, insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten. Die eingefahrenen Ver-
spatungen hatten Uber den gesamten weiteren Fahrtverlauf in den meisten Fallen nicht
herausgefahren werden kénnen und hatten sich somit negativ auf die Verspatungslage
der gesamten betroffenen Linien ausgewirkt.
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Parallel wurde durch die RVM eine Fahrgastbefragung in den o. g. Schnellbuslinien
durchgeflihrt, bei der unter anderem nach einer Beurteilung zum Wegfall der Einstiegshal-
testelle Bult gefragt wurde. Die Anzahl der Beantwortungen reiche laut RVM zwar nicht fur
eine reprasentative Beurteilung aus, aber sie wirden dennoch deutlich machen, dass der
Entfall der Einstiegshaltestelle durch die Fahrgaste kritisch bewertet werde. Rund die
Halfte der Befragten hatte demnach angegeben, dass der fehlende Einstieg am Blilt die
Ruckfahrt unattraktiver mache bzw. sie den Bus deshalb seltener nutzen wirden, falls
diese Angebotseinschrankung dauerhaft bestehen bleiben sollte.

3.4 Auswertung und Interpretation der Ergebnisse
3.4.1 Auswertung der quantitativen Ergebnisse

Zur Bewertung der erhobenen Zahldaten und ihrer Veranderung stellen die nachfolgenden
Tabellen die Erhebungsdaten der Verkehrszahlung getrennt nach Kfz- und Radverkehr
sowie der Fahrtrichtung und als Gesamtquerschnitt fir die einzelnen Abschnitte der
Horsterstralle (von Ost nach West) vergleichend gegentber und geben die Veranderung
zudem als prozentualen Wert an. Anschliel3end erfolgt zu jedem Abschnitt eine kurze Ein-
ordnung und Interpretation der Werte sowie abschlieRend eine abgeleitete Empfehlung
des Gutachters. Die nachfolgende Grafik zeigt die Abschnittsgliederung (vgl. Abb. 53).

B o

Abb. 53: Abschnittsgliederung zur Auswertung der Verkehrszéhlung Hérsterstra3e-Biilt (Stadt Miinster)
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a) Abschnitt GartenstraBe — Promenade
Vorher Wihrend Anderung ()

Busischnitt Kfz/24h 3275 2.991 -8,7%

Radverkehr/24h 6.431 5.862 -8,8%

Kfz/24h 1.097 343 -68,7%

FR Innenstadt Radverkehr/24h 3.481 3.025 -13,1%
davon auf dem Gehweg 86 35 -59,3%

davon auf der Fahrbahn 3.395 2.990 -11,9%

Kfz/24h 2178 2.648 21,6%

FR Bohlweg Radverkehr/24h 2.950 2.837 -3,8%

davon auf dem RFS 2.830 2.784 -1,6%

davon auf dem Gehweg 120 53 -55,8%

(LK Argus 2021, S. 9)

Im Ostlichsten Abschnitt des Betrachtungsbereiches sank die Kfz-Belastung im Gesamt-
querschnitt, jedoch nicht in beiden Fahrtrichtungen. In Fahrtrichtung Innenstadt sank die
Kfz-Belastung wahrend des Versuches auf rund 32 % des Vorher-Wertes, was unmittelbar
auf die Sperrung der Horsterstralle zurtickzufiihren ist — der Ubrige Verkehr ist wahr-
scheinlich Quell- und Zielverkehr des nur begrenzten Teils des Quartiers, welches durch
die HorsterstralRe erschlossen wird. In Fahrtrichtung Bohlweg hingegen stieg die Kfz-Be-
lastung um rund 22 % an, was sehr wahrscheinlich auf die geanderte Verkehrsfuhrung
zurtckzufuhren ist und geht vor allem auf Mehrverkehre aus der Sonnenstral’e (+46 %)
und der Lotharingerstral3e (+3,5 %) zuriick, die aufgrund der Durchfahrtsperre nicht mehr
Uber die Horsterstralle abflieRen konnten.

Im Radverkehr konnte ebenfalls eine Verkehrsabnahme wahrend des Versuches beo-
bachtet werden (-8,8 %), welche ebenfalls ungleich auf die Fahrtrichtungen verteilt ist (-13
% Richtung Innenstadt, -4 % Richtung Bohlweg). Eine mdgliche Erklarung fir diesen
Rickgang ist die allgemein festgestellte Abnahme der Radverkehrsmengen um 8 bis 10 %
in allen durchgefuhrten Messungen zu allen Verkehrsversuchen, die vermutlich auf den
Zahlzeitpunkt der zweiten Messreihe innerhalb der Semesterferien sowie auf geringfligig
schlechtere Witterungsverhaltnisse zurtickzufiihren sind. Das Ungleichgewicht Iasst sich
mit der Freigabe der Einbahnstral3e in Gegenrichtung fir den Radverkehr erklaren, sodass
in Fahrtrichtung Bohlweg der Radverkehrsanteil weniger stark zurtckgeht, da hier eine
zusatzliche Verbindungsoption entstanden ist. Positiv ist zudem anzumerken, dass ver-
botswidrige Radfahrten auf den Gehwegen in beiden Fahrtrichtungen um 55-60 % abge-
nommen haben.**

4 LK ARGUS 2021, S. 9
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b) Abschnitt Promenade — Sonnenstrae
Vorher Wihrend Anderung (A)

Querschnitt Kfz/24h 3.283 2.970 -9,5%

Radverkehr/24h 2.376 2.403 1,1%

Kfz/24h 1.101 339 -69,2%

ER liienstadt Radverkehr/24h 1.450 1.360 -6,2%
davon auf dem Gehweg 72 78 8.3%

davon auf der Fahrbahn 1.378 1.282 -7,0%

Kfz/24h 2.182 2.631 20,6%

FR Bohlweg Radverkehr/24h 926 1.043 12,6%

davon auf dem Gehweg 73 50 -31,5%

davon auf der Fahrbahn 853 993 16.4%

(LK Argus 2021, S. 10)

Fir diesen Abschnitt treffen im Wesentlichen die gleichen Aussagen wie flir den Vorange-
gangenen zu. Auch hier kam es insgesamt zu einer Abnahme des Kfz-Verkehrs (-9,5 %),
der in Fahrtrichtung Innenstadt bedingt durch die Sperrung sehr grof3 ausfiel (-69 %). Die
Kfz-Belastung in Richtung Bohlweg stieg ebenfalls um etwa 20 %.

Der Radverkehrsanteil blieb in diesem Abschnitt annahernd gleich, obgleich sich in Fahrt-
richtung Innenstadt auch hier ein leichter Riickgang im Rahmen der insgesamt verzeich-
neten Abweichung beobachten lie3. Dieser wird durch Mehrverkehre in Fahrtrichtung
Bohlweg ausgeglichen (+12,6 %).%

c) Abschnitt Sonnenstralle — Steingasse
Vorher Wiahrend Anderung (A)

Guersdhinitt Kfz/24h 1.832 565 -69,2%
Radverkehr/24h 1.599 1.869 16,9%

Kfz/24h 1.829 519 -71,6%

FR Innenstadt Radverkehr/24h 1.376 1.260 -8.4%
davon auf dem Gehweg 64 51 -20,3%

davon auf der Fahrbahn 1.312 1.209 -7,9%

Kfz/24h 3 46 1.433,3%

FR Bohlweg Radverkehr/24h 223 609 173,1%
davon auf dem Gehweg 53 15 -11,7%

davon auf der Fahrbahn 170 594 249 4%

(LK Argus 2021, S. 11)

Dieser Abschnitt zeigt durch die Sperrung der Hoérsterstralle wie erwartet deutliche Belas-
tungsveranderungen. Die Kfz-Belastung sank im Querschnitt um fast 70 %. Trotz beste-
hender Einbahnstralenregelung konnten wahrend der Zahlung 46 Kfz-Fahrten entgegen
der Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Bohlweg beobachtet werden.

45 | K ARGUS 2021, S. 10
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Der Radverkehrsanteil hat im Bereich vor dem Standesamt bis zur Steingasse im Quer-
schnitt um rund 17 % zugenommen. In Fahrtrichtung Innenstadt setzt sich hier der beo-
bachtete allgemeine Rickgang fort (- 8,4 %), in Gegenrichtung konnte jedoch ein Zuwachs
von 173 % am Erhebungstag gemessen werden. Trotz des Mehrverkehrs hat sich die
verbotswidrige Gehwegnutzung durch Radfahrer*innen massiv verringert (- 71 %).46

d) Abschnitt Steingasse — StiftsherrenstraBe

Anderung

Vorher Wahrend (A)

Querschinitt Kfz/24h 1475 38 -97.4%
Radverkehr/24h 1.543 1.792 16,1%

Kfz/24h 1.475 20 -98,6%

ER Innenstadt Radverkehr/24h 1.298 1.162 -10,5%
davon auf dem Gehweg 16 0 -100,0%

davon auf der Fahrbahn 1.282 1.162 -9,4%

Kfz/24h 0 18 -

FR Bohlweg Radverkehr/24h 245 630 157,1%
davon auf dem Gehweg 40 3 -92.5%

davon auf der Fahrbahn 205 627 205,9%

(LK Argus 2021, S. 12)

Dieser Abschnitt umfasst den tatsachlich fur den Kfz-Verkehr gesperrten Bereich sowie
den stdwestlich angrenzenden Abschnitt, der zur Anfahrt der Tiefgarage unter der Haus-
nummer 45 befahrbar blieb. Entsprechend tendiert der erfasste Kfz-Verkehr in beiden
Fahrtrichtungen anndhernd gegen null. Die 2-3 % erhobenen Kfz-Fahrten sind auf die Zu-
und Abfahrt zur Tiefgarage sowie betriebliche Fahrten der Stadtwerke und der AWM zu-
ruckzufuhren.

Das Radverkehrsaufkommen hat sich analog zum vorangegangenen Abschnitt deutlich
erhdht. Besonders erwdhnenswert ist zudem der fast vollstadndige Entfall der verbotswid-
rigen Gehwegnutzungen durch Radfahrer“innen wahrend des Verkehrsversuches in die-
sem Bereich. Ggf. hat hier das aufgestellte Stadtmobiliar zusatzlich zur Sperrung fir den
Kfz-Verkehr dazu beigetragen, dass Radfahrer*innen auf der Fahrbahn verblieben sind.*

46 | K ARGUS 2021, S. 11
47 ebd., S. 12
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e) Abschnitt Stiftsherrenstrae — Biilt

Anderung

Vorher Wahrend (4)

Querschnitt Kfz/24h 2.268 931 -59,0%
Radverkehr/24h 1.925 2.330 21,0%

Kfz/24h 2.266 931 -58,9%

FR Innenstadt Radverkehr/24h 1.758 1.641 -6,7%
davon auf dem Gehweg 5 3 -40,0%

davon auf der Fahrbahn 1.753 1.638 -6,6%

Kfz/24h 2 0 -100,0%

FR Bohlweg Radverkehr/24h 167 689 312,6%
davon auf dem Gehweg 39 ] -82,1%

davon auf der Fahrbahn 128 682 432,8%

(LK Argus 2021, S. 13)

In diesem Abschnitt fiel die allgemeine Verkehrsabnahme von rund 59 % im Querschnitt
etwas geringer aus (im vorherigen Abschnitt -70 %), da zusatzliche Verkehre aus der
Stiftsherrenstral’e auf die HorsterstralRe stoflen. Der Radverkehrsanteil nimmt im Quer-
schnitt um 21 % zu, wobei sich in Fahrtrichtung Innenstadt ebenfalls der allgemein beo-
bachtete Ruckgang zeigt (-6,7 %). In Gegenrichtung der Einbahnstral3e steigt der Radver-
kehrsanteil um mehr als das 4-fache (+312 %) und damit am starksten in allen Abschnit-
ten.*®

Die verkehrsdatenbasierte Versuchsuntersuchung durch das beauftragte Ingenieurbiro
hat somit gezeigt, dass der Radverkehrsanteil wahrend der geanderten Verkehrssituation
deutlich gestiegen ist und der Radverkehr entsprechend massiv profitiert hat. Die Moglich-
keit zur Fahrt entgegen der Einbahnstralie wurde klar genutzt und fuhrt bei mehr Radver-
kehrsaufkommen gleichzeitig zu weniger StVO-widriger Gehwegnutzung durch Radfah-
rer*innen. Sowohl entgegen der Fahrtrichtung als auch in Richtung der Einbahnstralle
verlagerten sich wahrend des Verkehrsversuches Radfahrten vom Gehweg auf die Fahr-
bahn. Davon ausgehend, dass der allgemein beobachtete Rlickgang der Radverkehrsan-
teile zwischen der ersten und zweiten Messung auch fiir die Radverkehrsmengen in Fahrt-
richtung Bohlweg entgegen der Einbahnstralle gelten, waren die Zuwachse bei vollem
Radverkehrsaufkommen entsprechend noch héher ausgefallen.

Die Verkehre haben sich im Querschnitt in allen Abschnitten mehr als halbiert, womit laut
des Ingenieurbiros im Allgemeinen eine Larmreduzierung von 3 dBA angenommen wer-
den kénne — dies stellt jedoch nur eine erfahrungsbasierte Vermutung dar. Hierzu sind
weitere Auswertungen aus anderen Untersuchungen zu betrachten.*®

Auf Grundlage der ausgewerteten Verkehrszahlen empfiehlt das Gutachterbiro, die ver-
kehrlichen Aspekte des Verkehrsversuches in eine dauerhafte Lésung zu lberfiihren.°

48 | K ARGUS 2021, S. 13
49 siehe Abschnitt zu untersuchten Klima- und Umweltdaten, S. 94 f.
50 ebd., S. 14

92



Die Auswertung der Traffic Flow Data macht deutlich, dass die festgestellten Kfz-Ver-
kehrsriickgange in der Horsterstralie im unmittelbaren Umfeld zu teilweise deutlich erhdh-
ten Verkehrsbelastungen beigetragen haben, die insbesondere im Zeitverlauf die Erwar-
tungen Uberschritten. In Abbildung 54 werden die relativen Verkehrsfliusse im Tagesver-
lauf (6-22 Uhr) fUr die drei Vergleichszeitraume vor (rot), wahrend (blau) und nach (gelb)
dem Verkehrsversuch vergleichend dargestelit: '

Bereich Il - HorsterstralRe - Tagesverlauf in den Vergleichszeitraumen

S

o <
o [E=)

@ rel. Verkehrsfluss
o
-]

0,6
0,5
0,4
= o Q o o o (=] o Q (=) o o o =] o o
= =] (] ] ] (o =] =] ! =] =] ] =] (=] =] =]
It I~ ] fox} S — ~ ™ < ) [t ~ ] N S <
==@u=orher (KW 29)* @y 3hrend (KW 35 - KW 38) nachher (KW 43 - KW 46)  *inerhalb der

Schuiferien

Abb. 54: Relativer Verkehrsfluss im Tagesverlauf in den Vergleichszeitrdumen vor, wéhrend und nach dem
Verkehrsversuch (Helmert 2021, S. 14)

Far den Versuchszeitraum kann im untersuchten StralRennetz ein Rickgang des relativen
Verkehrsflusses in den Spitzenstunden von etwa 0,1 im Durchschnitt festgestellt werden,
was sich mit den beobachteten Riickstauerscheinungen im Versuchsumfeld wahrend die-
ser Zeiten deckt. Erganzend wird in Abbildung 55 (S. 94) der Anteil reduzierter Verkehrs-
flisse zu den Hauptverkehrszeiten im Verhaltnis zu allen erfassten Messpunkten wahrend
der drei Vergleichszeitraume abgebildet. >

Die Anteile reduzierter Verkehrsflisse (< 0,35 Verkehrsfluss) zu den HVZ sind wahrend
des Verkehrsversuchs mit 2-8 % hoher als im Zeitraum auflerhalb des Versuches (0-1 %).
Zudem traten insbesondere in der nachmittéaglichen Spitzenstunde mit einer erhdhten
Wahrscheinlichkeit stark reduzierte Verkehrsflisse (< 0,15) auf, die in der Vorher-Erhe-
bung nicht zu beobachten waren.

51 HELMERT 2021, S. 14
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Bereich Il - Horsterstral3e - Anteil reduzierter Verkehrsfliisse in den
Vergleichszeitraumen
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Abb. 55: Anteil reduzierter Verkehrsfilisse an der Summe aller Messzeitpunkte wéahrend der Hauptverkehrs-
zeiten vor, wédhrend und nach des Verkehrsversuches (Helmert 2021, S. 14)

Die Daten der Nachher-Erhebung des durchschnittlichen relativen Verkehrsflusses im Ta-
gesverlauf zeigen, dass der relative Verkehrsfluss nach Ende des Verkehrsversuches
nicht wieder auf das Vor-Versuchs-Niveau gesunken ist, sondern auf vergleichbarem Ni-
veau wie innerhalb des Versuchszeitraums blieb. Auch der Anteil reduzierter Verkehrs-
flusse an allen erfassten Messzeitpunkten wahrend der Hauptverkehrszeiten ist im Ver-
gleich zur Vorher-Erhebung auch nach Versuchsende weiterhin erhéht — wenngleich nicht
so stark wie der Tagesdurchschnitt. Dies legt die Vermutung nahe, dass die Veranderun-
gen des Verkehrsflusses wahrend des Verkehrsversuchs nicht ausschlief3lich auf den Ver-
such zurtckzufihren waren.

Aus den erfassten Traffic Flow-Daten lassen sich entlang der Furstenbergstrale in Fahrt-
richtung Stiden deutlich erhdhte Anteile reduzierter Verkehrsflisse zur Zeit des Verkehrs-
versuchs ablesen, die nach Versuchsende ebenfalls weniger stark gesunken sind, als die
Vorher-Daten es vermuten lieBen.>® Mit hoher Wahrscheinlichkeit fiihrt die heute noch an-
dauernde Sperrung des Hohenzollernrings in sidlicher Fahrtrichtung zu einem erhdhten
Verkehrsaufkommen im Knotenpunkt Fulrstenbergstralle/Horsterstralle, da die Achse
GartenstralRe/Furstenbergstralie/Eisenbahnstralle/Von-Vincke-Stralle eine  mdgliche
Ausweichroute fur diese Ringsperrung darstellt. Wahrend des Verkehrsversuches kamen
dann zusatzlich die Mehrverkehre zur Umfahrung der Sperrung Horsterstral3e hinzu, so-
dass die Kombination dieser beiden Beeinflussungen als wahrscheinliche Ursache fir die
haufig beobachteten Riickstaus entlang der Firstenbergstralle bis in die Gartenstralle
hinein angenommen werden kdnnen. Der immer wieder stark verminderte Verkehrsfluss
in der Furstenbergstral’e trug wahrscheinlich auch zu den kurzzeitig deutlich reduzierten

53 HELMERT 2021, S. 16-18
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Verkehrsflissen wahrend der Spitzenzeiten im Bereich Horsterstralle/Sonnen-
strale/LotharingerstralRe bei, da aufgrund der Uberlastung des Knotenpunktes Fiirsten-
bergstralRe/Gartenstral’e der Verkehrsabfluss aus der Horsterstrale deutlich verringert
war.5

Zudem beeinflusste eine nicht verschiebbare Baumalnahme im Bereich des Servatiiplat-
zes in den ersten zwei Wochen des Verkehrsversuches ebenfalls die Leistungsfahigkeit
der Firstenbergstral’e. Hier sorgte ein Spureinzug fur eine deutlich verminderte Leis-
tungsfahigkeit der Eisenbahnstral3e. In den Spitzenstunden kam es dadurch immer wieder
zu Ruickstaus auf der EisenbahnstrafRe, wodurch sich der Verkehrsabfluss aus der Flrs-
tenbergstralle und damit letztlich auch aus der Horsterstral’e heraus verringerte.

Insgesamt lassen die Traffic Flow-Daten den Ruckschluss zu, dass die Sperrung der
Horsterstralle zu den erwarteten Verlagerungseffekten und damit verbundenen, stellen-
weise erhdéhten Verkehrsbelastungen gefiihrt haben. Die teilweise beobachteten Uberlas-
tungen waren jedoch nicht alleinig auf den Verkehrsversuch zurtickzufiihren, sondern wa-
ren mit hoher Wahrscheinlichkeit mit der komplexen, Ubergeordneten Baustellenlage im
gesamten Ostlichen Stadtgebiet verbunden.

Zum Verkehrsaufkommen und zur Beeinflussung des Verkehrsflusses sei an dieser Stelle
abschliel®end angemerkt, dass die beteiligten Fachabteilungen der Stadtabteilung grund-
satzlich mit temporar erhdhten Verkehrsbelastungen in Teilbereichen des Versuchsumfel-
des gerechnet hatten — wie es bei der Sperrung einer vielgenutzten innenstadtischen Ver-
bindungsstralie zu erwarten ist. Die Anfangsvermutung, dass nach zwei bis drei Wochen
ein Gewdhnungseffekt zu erwarten sei und die Verkehrsteilnehmer*innen den Bereich um-
fahren wurden, stellten sich jedoch als nichtzutreffend heraus. Innerhalb des achtwdchi-
gen Verkehrsversuches konnten nur geringe Gewdhnungseffekte hinsichtlich einer dau-
erhaften Verkehrsverlagerung in das weitere Umfeld beobachtet werden. Hierflir bedarf
es vermutlich eine langer andauernde Sperrung.

Neben der fachlichen Auswertung der Verkehrszahlen und relativen Verkehrsflisse durch
die beauftragten Ingenieurbliros haben die Erhebungen im Rahmen der Bachelorarbeit
ebenfalls wichtige Erkenntnisse geliefert.

In der vergleichenden Erhebung des FuBverkehrs im Seitenraum zeigte sich, dass sich
der FuRverkehrsanteil in der Horsterstralle wahrend des Verkehrsversuches mit rund
43 %®>® Zunahme im Querschnitt massiv erhéht hat, was als klares Indiz dafir angesehen
werden kann, dass die Horsterstralle wahrend des Verkehrsversuches fur Fuldiganger*in-
nen an Attraktivitdt gewonnen hat. Da sich an der grundsatzlichen Verbindungs- und Er-
reichbarkeitsfunktion der HorsterstralRe fur FulRganger®innen wahrend des Versuches
nichts geandert hat, ist dieser Effekt mit hoher Wahrscheinlichkeit auf die Versuchsmal}-
nahmen zurlckzuflihren. Dies kann zum einen damit erklart werden, dass die aufgestell-
ten Stadtmoébel und die zusatzlichen Aufiengastronomieflachen neue, zusatzliche Ziele in

54 HELMERT 2021, S. 22
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der HorsterstralRe flr FulRganger*innen dargestellt haben. Durch die Aufwertungsmalfinah-
men und die gesteigerte Aufenthaltsqualitat sind mehr Fuganger*innen in die Horster-
stralRe ,gelockt” worden. Zum anderen kann auch die Durchfahrtssperre der Horsterstralle
fur den motorisierten Verkehr und die damit verbundene Umleitung der Buslinien einen
(indirekten) Einflussfaktor dargestellt haben, da sich hierdurch auch die Bewegungsquali-
tat im Seitenraum und die subjektiv empfundene Verkehrssicherheit (s. Kapitel 3.2.1) er-
héht haben.

Die erhobenen Daten zum Radverkehrsaufkommen im Seitenraum zeigen, dass die
verbotswidrige Nutzung des Gehweges durch Radfahrer*innen im mittleren, fir den mo-
torisierten Kfz-Verkehr gesperrten Versuchsabschnitt wahrend des Verkehrsversuches
um rund 92 % gesunken ist.*® Durch die Freigabe der Einbahnstralle in Gegenrichtung
wahrend des Verkehrsversuches in Verbindung mit dem verminderten Kfz-Aufkommen
aufgrund der Durchfahrtsperre bestand fir Radfahrer*innen nicht langer die Notwendig-
keit, in Fahrtrichtung Bohlweg verbotswidrig den Seitenraum statt der Fahrbahn zu nutzen.
Der starke Riickgang ist somit sehr wahrscheinlich auf den Verkehrsversuch zurtickzufih-
ren. Mit deutlich weniger Radverkehr im Seitenraum erhoht sich auch die Verkehrssicher-
heit der dort verkehrenden FuRganger*innen.%’

Neben der Erfassung des Radverkehrs im Seitenraum bestétigt auch die durchgefiihrte
Langzeitzahlung des Radverkehrs auf der Fahrbahn die grundsatzliche Beobachtung
aus der Verkehrserhebung durch LK Argus, dass die Freigabe der Einbahnstral3e fir den
Radverkehr in Gegenrichtung intensiv genutzt wurde. Die Erhebung im Rahmen der Ba-
chelorarbeit kam zu dem Ergebnis, dass bereits vor der Einrichtung des Verkehrsversu-
ches rund zehn Prozent des gesamten Radverkehrsaufkommens in der Horsterstralle
diese verbotswidrig entgegen der vorgesehenen Fahrtrichtung befuhr, wobei ein grol3es
Gefahrdungsrisiko durch den entgegenkommenden Pkw- und Busverkehr in Kauf genom-
men wird. Durch die Offnung der EinbahnstraRe fiir Radverkehr in Gegenrichtung bei
gleichzeitiger Sperrung fur den Kfz-Verkehr erhdht sich der Radverkehrsanteil in Fahrt-
richtung Bohlweg auf der Fahrbahn um uber 300 %. Neben der Komfortsteigerung durch
die Schaffung einer legalen Verbindungsoption flir Radfahrer*innen in Richtung Bohlweg
ist die hohe Frequentierung der temporar freigegebenen Einbahnstrale auch auf die
Durchfahrtsperre flr den Pkw- und Busverkehr zurtickzuftihren, da hierdurch ein wichtiger
zusatzlicher Attraktivitats- und Sicherheitsgewinn im beengten StralRenraum der Horster-
stralle erreicht wurde. Externe Effekte sind vermutlich zu vernachlassigen — insbesondere
die Wetterlage, denn diese war bei der Zwischen-Erhebung weniger stabil als bei der Vor-
her-Erhebung (ahnliche Temperaturen, aber weniger Sonnenschein).*®

In der Auswertung der Nutzungsintensitat des aufgestellten Stadtmobiliars zeigt sich,
dass das temporar aufgestellte Mobiliar gut angenommen und intensiv genutzt wurde. In
den zweimal zwolIf Stunden Erhebungszeitraum konnten insgesamt 168 Personen bei di-
versen Nutzungen auf dem Mobiliar beobachtet werden. Die ermittelte durchschnittliche
Aufenthaltsdauer von rund 18 Minuten kann dabei als eindeutiger Beleg dafiir angesehen
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werden, dass die angebotenen Aufenthaltsmoglichkeiten ansprechend waren und ihren
Zweck — die Schaffung neuer, attraktiver Aufenthaltsqualitat — erflllt haben. Mangels Auf-
enthaltsmoglichkeiten durfte sich die Aufenthaltsdauer in fast allen Abschnitten der
Horsterstralle vor und nach dem Versuch in den meisten Fallen auf die reine Durchque-
rungszeit beschranken. Die Untersuchung liel® zudem keine relevanten Unterschiede in
der Akzeptanz und Nutzungsintensitat der unterschiedlichen Mobiliar-Typen erkennen. Ob
die beobachtete Nutzungsintensitat jedoch einer regen oder eher verhaltenen Nutzung
entspricht, kann nicht objektiv beurteilt werden. Hierzu fehlt es an verlasslichen Ver-
gleichsdaten ahnlicher, 6ffentlich zuganglicher Interventionen in vergleichbaren Stadtrau-
men aus Miinster oder anderen Stadten®.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Beobachtung des Nutzerverhaltens am
Stadtmobiliar (s. Kapitel 3.3.1) in hohem MalRe von der subjektiven Beurteilung, Situati-
onswahrnehmung und Aufmerksamkeit der beobachtenden Person abhangig ist. Dies im-
pliziert eine relativ hohe Fehleranfalligkeit in der Kategorisierung der beobachteten Aktivi-
taten und des Aufenthaltszweckes. Vor diesem Hintergrund sind diese Aspekte im Rah-
men dieser Auswertung nicht ndher betrachtet worden. Zusammen mit den ermittelten
Nutzer*innen-Zahlen und Aufenthaltszeiten ergibt sich auf Grundlage der Untersuchung
jedoch ein oberflachlicher Einblick in die Wirkung und die Bedeutung des Stadtmobiliars
im Verkehrsversuch Horsterstralle-Bdlt.

Die Auswertung der Klima- und Umweltdaten, die mit den zwei eingesetzten senseboxen
in der Horsterstralle und am Bilt erfasst wurden, erlaubt nur sehr begrenzte Aussagen in
Bezug auf die mikroklimatischen Auswirkungen des Verkehrsversuches.

Die gemessene Verringerung der durchschnittlichen Larmbelastung von 0,1 bis 0,3 De-
zibel liegt weit unterhalb der menschlichen Wahrnehmbarkeitsgrenze fur Schalldruckpe-
gelanderungen von etwa einem Dezibel und hat damit flr die Anwohner*innen praktisch
keine messbare Verbesserung geliefert. Hier sei darauf hingewiesen, dass die sensebox
Horsterstralle aus technischen Griinden in einem Bereich aufgehangt werden musste, in
dem aller Wahrscheinlichkeit nach noch Verkehrslarmeinwirkung aus dem Kreuzungsbe-
reich Lotharingerstral’e/Sonnenstrale auf die Messung einwirkte — sie stellt also nicht die
Larmbelastung am leisesten Ort wahrend des Versuches dar, sondern eher einen Ort, der
im Hinblick auf eine mogliche Verstetigung der Malinahme eine realistische Verkehrslarm-
belastung aufwies (deutlich verringerter Durchgangsverkehr, aber keine Vollsperrung).

Was aus den Daten zur Schalldruckpegelmessungen jedoch hervorgeht, ist eine erkenn-
bare Glattung des Larmbildes in der Horsterstrale mit insgesamt niedrigeren Maximal-
belastungen und seltener auftretende Spitzenwerte oberhalb der durchschnittlichen
Larmbelastung. Dies lasst sich anhand der wenig zur Verfigung stehenden Vergleichsda-
ten nicht eindeutig erklaren. Als wahrscheinlichster Erklarungsansatz kann aber die Um-
leitung der Buslinien angesehen werden, da die grof3en, dieselangetriebenen Busse bei
der Durchfahrt der engen Horsterstralie eine spurbar hohere Larmbelastung als vorbei-
fahrende Pkw erzeugen. Mit der Einrichtung der Umleitung entfiel dieser Larmeintrag und
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die Messung erfasste hauptsachlich Verkehrslarm durch Pkw und vereinzelte Lkw-Anlie-
ferungen, die z. T. auch versuchsbedingt waren. Der Wegfall der zusatzlichen Belastung
durch die Busse kdnnte somit die selteneren und niedrigeren Maximalausschlage in der
Larmbelastung erklaren. Durch die Umstellung der gesamten Busflotte auf batterieelekt-
rische Fahrzeuge werden die Larmemissionen mittelfristig ohnehin sinken.

Weiterhin kann den Daten entnommen werden, dass die Minimalwerte in der Schalldruck-
pegelmessung wahrend des Versuches haufiger auf niedrigere Werte fielen, als vor Ver-
suchsbeginn. Auch hier ist keine eindeutige Erklarung aus den Daten abzuleiten, aber die
Umleitung der Buslinien kann ebenfalls als wahrscheinlichste Begrindung herangezogen
werden. Durch den Wegfall der Busfahrten entfielen auch Larmbelastungsspitzen in Zei-
ten, die nur ein geringes Verkehrsaufkommen und dadurch bedingt eine relativ geringe
durchschnittliche Verkehrslarmbelastung aufweisen (frihmorgens, spatabends). Auch am
Bilt zeigen die Daten eine Tendenz zu niedrigeren Maximalbelastungen sowie insgesamt
weniger auftretenden Spitzenwerte in der Larmbelastung oberhalb des Durchschnittswer-
tes. Hier Iasst sich ohne weiteres jedoch kein Erklarungsansatz im Versuchskontext fin-
den, da die dominierende Hauptverkehrsachse Bilt im Rahmen des Versuches nicht na-
her betrachtet oder verandert wurde.

Die Messergebnisse der Feinstaubbelastung in den Partikelgroien PM 10 und PM 2,5
sind fur eine Auswertung im Rahmen dieses Endberichtes leider nicht geeignet. Die ge-
ringfugigen Veranderungen der Durchschnittswerte stellen nach Auskunft des zustandi-
gen Fachamtes keine relevante Abweichung dar, da es sich um unbereinigte Rohdaten
handelt, die durch einen Abgleich mit relevanten Einflussfaktoren (z. B. Luftdruck, Luft-
feuchtigkeit, Temperatur) bereinigt werden missten. Die Vertreter des Fachamtes gehen
davon aus, dass die geringen Abweichungen nach einer solchen Bereinigung der Daten
annahernd im Toleranzbereich der Messgerate liegen wirden, sodass kaum verlassliche
Aussagen uber Hohe und Veranderung der Werte méglich waren.

Die gestreckte Linienfiihrung der Stadtbus-Linien 6, 8 und N82 wahrend des Ver-
kehrsversuches hat mit den erzielten Fahrtzeitverklrzungen von 5 bis 7 Minuten eine er-
hebliche Beschleunigung des OPNVs auf der gesamte Achse Coerde-Hauptbahnhof be-
wirkt. Durch die Fahrplananpassungen zwischen Coerde und Hauptbahnhof konnten die
Fahrtzeitgewinne allen Busfahrgasten auf dieser Achse zugutekommen. Zugleich zeigen
die stabil bleibenden Fahrgastzahlen wahrend der Umleitung auch, dass die Veranderung
von den Nutzer*innen angenommen wurde und im Regelfall auf die Ersatzhaltestellen an
der Gartenstralle ausgewichen wurde. Da wahrend des Verkehrsversuches im weiteren
Linienverlauf verschiedene Beeinflussungen vorlagen, etwa die beobachteten Mehrver-
kehre auf der Flrstenbergstral’e oder die Baustelle Servatiiplatz und die damit verbun-
dene, teilweise auftretende Uberlastung des Knotenpunktes am Landeshaus, lassen sich
keine Aussagen Uber mogliche Verbesserungen in der Fahrplanstabilitat und Zuverlassig-
keit ableiten.
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3.4.2 Interpretation der qualitativen Aussagen und Riickmeldungen

Auf Grundlage der Verkehrsbeobachtung durch Verwaltung und Polizei I3sst sich fest-
halten, dass die Einrichtung der Durchfahrtssperre als Eingriff in das Verkehrsnetz funkti-
oniert hat und im angrenzenden Netz nicht zu dauerhaften Verkehrssicherheitsdefiziten,
z. B. durch anhaltende Netziberlastungen gefiihrt hat. Ebenso kénnen die Sperrung der
Parkplatze zur Umnutzung als 6ffentlicher Aufenthaltsraum und die in der zweiten Ver-
suchswoche erfolgte Einrichtung einer Fuldgangerzone als erfolgreich bewertet werden.
Die geschaffenen Aufenthaltsflachen wurden schnell angenommen und es war eine regel-
malige Frequentierung aller Mobelelemente zu beobachten (witterungsabhéangig). Die
Einrichtung der FuRgangerzone in der zweiten Versuchswoche hat sich als geeignetes
Mittel herausgestellt, das Konfliktpotenzial zwischen Fulganger*innen und Radfahrer*in-
nen zu senken und ein respektvolles Miteinander im gesperrten Strallenraum zu unter-
stutzen.

In der fortlaufenden Verkehrsbeobachtung wurde deutlich, dass die vorgesehene
Blockumfahrung HorsterstralRe-Steingasse-Sonnenstralle Uber die gesamte Versuchs-
dauer hinweg immer wieder intensiv genutzt wurde. Die Vermutung, dass sich die Anzahl
in die Horsterstralde einfahrender Pkw nach einer zwei- bis dreiwdchigen Eingewdhnungs-
zeit merklich verringern wirde, hat sich nicht bestatigt. Zudem konnten immer wieder ein-
zelne Kfz-Fuhrer*innen beobachtet werden, die die Mdglichkeit der Blockumfahrung nicht
nutzen oder nicht erkannten und deshalb verbotswidrig in der Horsterstralle wendeten
oder zurticksetzten. Ebenfalls konnte mehrfach beobachtet werden, wie Kfz-FUhrer*innen
aus der Steingasse heraus verbotswidrig nach rechts in die Sonnenstralle abbogen und
entgegen der dort geltenden Einbahnstral’enregelung bis zur Korduanenstralle zuriick-
fuhren, teilweise mit Uberhdhter Geschwindigkeit — scheinbar wohlwissend der Verbots-
missachtung. Die Polizei erhdhte in der Folge ihre Kontrollprasenz im Rahmen der verfug-
baren Personalkapazitaten im Versuchsumfeld und konnte o.g. Verhaltensweisen teil-
weise sanktionieren.

Die beobachteten Rickstaus im Knotenpunkt Lotharingerstral’e / Sonnenstralle waren
aufgrund der gesperrten Horsterstralle und der eingerichteten Blockumfahrung ebenfalls
fur die Anfangszeit des Versuches erwartet worden, jedoch war auch hier mit einem star-
keren bzw. deutlicheren Rickgang durch einen Gewdhnungseffekt im Laufe des Versu-
ches gerechnet worden. In Reaktion darauf wurden die vorgeschaltete Hinweisbeschilde-
rung am Knotenpunkt Gartenstralle/Furstenbergstralde in der dritten Versuchswoche
deutlicher und leichter verstandlich gestaltet sowie in der Sonnenstralte und der Lotharin-
gerstralie zusatzliche Hinweisschilder aufgestellt — eine Veranderung der Situation war
anschliel®end jedoch nicht zu beobachten.

Auffallig ist zudem, dass die eigene Verkehrsbeobachtung sowie auch vermehrte Rick-
meldungen aus der Bevolkerung insgesamt ein gesteigertes Verkehrsaufkommen am
Knotenpunkt Lotharingerstralle/Hoérsterstralle vermuten lielien. Diese Wahrnehmung be-
statigt sich durch die vom Ingenieurbiro LK Argus ermittelten Verkehrszahlen jedoch
nicht, die wahrend des Verkehrsversuches eine durchschnittliche Abnahme des Verkehrs-
aufkommens am Knotenpunkt Lotharingerstra3e/Hoérsterstralle um rund 200-300 Fahr-
zeuge innerhalb von 24 Stunden festgestellt haben.
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Die Unfalllage war hinsichtlich Verkehrsunfallen mit Kfz-Beteiligung unauffallig. Der ein-
zige registrierte Unfall mit Kfz-Beteiligung im Versuchsumfeld ist nicht auf den Verkehrs-
versuch zuruckzufuhren, sondern auf mangelnde Umsicht eines Fahrzeugfuhrenden bei
einem Einparkmandéver mit Sachschadensfolge. Da hier individuelles Fehlverhalten ein-
deutige Unfallursache war, wurden keine weiteren Handlungserfordernisse fiir den Ver-
kehrsversuch abgeleitet. Auffallig hingegen waren jedoch die vermehrt aufgetretenen Al-
leinunfalle im Radverkehr, die stets einem sehr ahnlichen Unfallbild folgen: Radfahrer*in-
nen kollidierten mit einem der eingesetzten Sperrpfosten in der Fahrbahn. Nach Auswer-
tung der Unfallberichte sowie unter Berlicksichtigung von Zeugenaussagen lasst sich fest-
halten, dass sich die Kollisionen in den meisten Fallen erst am jeweils in Fahrtrichtung
zweiten Sperrpfosten ereignete. Mdglicherweise lasst sich dies damit erklaren, dass Rad-
fahrer*innen nach Passage des (wahrgenommenen) ersten Sperrpfostens anschliellend
durch das aufgestellte Stadtmobiliar und die dort stattfindenden Nutzungen abgelenkt wur-
den und deshalb den darauffolgenden Sperrpfosten tbersahen. Die kurzfristig durchge-
fuhrte VergroRRerung der Keilmarkierung zur Vorwarnung vor dem Sperrpfosten bewirkte
keine Veranderung der Situation, sodass als weitere GegenmalRnahme zwei 2,50 Meter
hohe Sperrpfosten anstelle der urspriinglich verwendeten Modelle (90 cm hoch) einge-
setzt wurden. Nach Einsatz der Ubergrolten Sperrpfosten erreichte die Stadtverwaltung
keine Unfallmeldung Uber Polizei oder Rettungsdienst mehr. Nach Aussagen von Anlie-
ger*innen kam es jedoch auch an den Ubergroften Sperrpfosten zu weiteren Kollisionen,
dies belegen auch entsprechende Anfahrspuren an den Pfosten. Gleichwohl haben die
ergriffenen MalRnahmen nach Ansicht der Stadtverwaltung — zumindest in begrenztem
Ausmal — zur verbesserten Wahrnehmbarkeit der Sperreinrichtungen beigetragen.

Die vor Beginn des Versuches vermehrt von Anwohner*innen vorgebrachten Befurchtun-
gen einer erhohten nachtlichen Larmbelastung durch sich aufhaltende Menschen auf
dem temporaren Stadtmobiliar haben sich aus Sicht der Stadtverwaltung so nicht besta-
tigt. Es kam nur zu vereinzelten Larmbeschwerden Uber nachtliche Ruhestorungen, auf
welche die Stadtverwaltung mit Kontrollen durch das Ordnungsamt und mit der Anbrin-
gung zusatzlicher Hinweisschilder am Mobiliar reagiert wurde, die zur Einhaltung der
Nachtruhe aufforderten. Hier sei darauf hingewiesen, dass das Wetter wahrend des Ver-
suches zwar relativ freundlich, aber fir August und September bereits vergleichsweise
kuhl war und dies vermutlich die nachtliche Nutzung des Stadtmobiliars entscheidend be-
einflusst hat. Zudem fand der Verkehrsversuch wahrend der Corona-Pandemie statt. Wah-
rend des Versuches war die Gastronomie zwar uneingeschrankt gedffnet, jedoch war all-
gemein ein geringeres Publikumsaufkommen im 6ffentlichen Raum zu beobachten.

Auch bei der Auswertung der Online-Befragung zum Verkehrsversuch Hérsterstralle-
Bullt muss darauf hingewiesen werden, da und die Zufallsstichprobe von rund 1.900 frei-
willigen Teilnehmer*innen nicht als reprasentativ fir die gesamte Stadtgesellschaft gelten
kann. Aufgrund der hohen Anzahl Teilnehmer*innen ist trotzdem eine allgemeinglltige
Tendenz der 6ffentlichen Meinung zu den verschiedenen Fragestellungen ableitbar. Zu-
dem muss bei der Deutung der Umfrageergebnisse berlcksichtigt werden, dass eine
Mehrzahl der Teilnehmer*innen den Verkehrsversuch aus einer Besucher-Perspektive be-
wertet hat. Nur rund 5,5 % der Befragten gaben an, direkt in der Horsterstralle zu wohnen
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oder zu arbeiten, weitere 18 % der Befragten gaben an, im naheren Umfeld des Versuches
zu wohnen oder zu arbeiten.

Zu den meisten Teilaspekten der Versuchskonstellation sind hohe Zustimmungswerte zu
verzeichnen gewesen. Insbesondere die hohe Zustimmung zu den Aussagen, dass die
Sitzmdbel und Begrinungselemente den Strallenraum aufgewertet und attraktiver ge-
macht haben (67 % Zustimmung) und dass sich durch die Durchfahrtsperre die Verkehrs-
sicherheit spurbar erhéht habe (65 % Zustimmung) deuten darauf hin, dass diese Eingriffe
und die gewahlten Elemente grundsatzlich positiv aufgefasst wurden. Gleiches gilt fur die
MafRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssituation (Freigabe der Einbahnstralle
und Fahrradabstellanlagen je 54 % Zustimmung). In Verbindung mit der ebenfalls mehr-
heitlichen Zustimmung zur moglichen Beibehaltung der Parkplatzsperrungen am Bult
(55 % Zustimmung) in der Horsterstralde (57 % Zustimmung) lassen den Rickschluss zu,
dass eine grundsatzliche Verstetigung der inhaltlichen Ansatze des Verkehrsversu-
ches auf Zustimmung stoRen konnte. Die Antworten auf die Frage nach Wunschen und
Ideen fur eine dauerhafte Umgestaltung des Versuchsraumes unterstreichen dies: bei den
drei meistgenannten Punkten handelt es sich samtlich um Bausteine, die im Rahmen des
Versuches eingesetzt wurden (Begriinung, Aufenthaltsqualitat, Freigabe der Einbahn-
stralle in Gegenrichtung). Die vollstandige Beibehaltung des Status Quo wird nur von
21 % der Befragten gefordert. Zuletzt spiegelt auch die tUberwiegend positive Grundhal-
tung in den Freitext-Kommentaren und schriftlichen Eingaben eine Uberwiegend zustim-
mende Haltung zum Verkehrsversuch Horsterstralbe-Bilt wider.

Die Zustimmung zu den Grundthemen des Verkehrsversuches kann also als entspre-
chend hoch eingeschatzt werden — dies trifft jedoch nicht auf alle Teilaspekte oder Bau-
steine des Verkehrsversuches zu. Als besonders relevant fur die subjektive Beurteilung
des Verkehrsversuches stellte sich das Thema Erreichbarkeit und OPNV-Anbindung
heraus, sowohl in der Umfrage, als auch in den persoénlichen Gesprachen, Telefonaten
und schriftlichen Eingaben. Fur viele Befragte stellte die Umleitung der Buslinien 6, 8 und
N82 nach ihrer persénlichen Wahrnehmung eine Einschrankung der Erreichbarkeit der
Innenstadt dar — insbesondere flir altere oder mobilitdtseingeschrankte Personen, flr die
ein Umstieg nur mit Mihe mdglich ist. Die Kritik an den Eingriffen in das Busnetz wurde in
den Umfrage-Ruckmeldungen zudem haufig mit Hinweisen auf eine nicht ausreichende
Berucksichtigung des Themenfeldes Barrierefreiheit sowie der Belange von mobilitats-
eingeschrankten Personen im Verkehrsversuch verknlpft. Das aufgestellte Stadtmobiliar
wurde vereinzelt als nicht barrierefrei und nicht ausreichend inklusiv kritisiert.

Auch das eingesetzte OPNV-Ersatzangebot aus Kleinbus- und Rikscha-Shuttle wurde
Uberwiegend als nicht ausreichend bewertet, da es fur viele Menschen nach ihrer persén-
lichen Einschatzung keinen gleichwertigen Ersatz flr die entfallende Direktanbindung an
die Haltestelle Altstadt/Bult darstellte. Dies bestatigt sich auch in der Auswertung der Frei-
text-Kommentare, die im Rahmen der Online-Umfrage abgegeben werden konnten: Hin-
weise auf Erreichbarkeitsverluste und negative Bewertungen der Busumleitung sind hier
die am haufigsten genannten Punkte.
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Zusammenfassend lasst sich in der Betrachtung der 6ffentlichen Meinung festhalten, dass
die grundlegenden Zielsetzungen des Verkehrsversuches (Reduzierung des Durch-
gangsverkehrs, Reduzierung des ruhenden Verkehrs, mehr Aufenthaltsqualitdt und Be-
grinung, MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs) auf berwiegende Zustimmung
stielen und hier eine Verstetigung weiterverfolgt werden sollte — jedoch nicht im Sinne
eines dauerhaften Einbaus genau derjenigen Elemente und Einrichtungen, die im Ver-
kehrsversuch eingesetzt wurden. Die Versuchsanordnung sollte eher als inhaltlicher Ori-
entierungsrahmen fiir eine umfassende und partizipativ entwickelte Uberplanung des Stra-
fenraumes angesehen werden.

Daneben wurde deutlich, dass eine Mehrzahl der Befragten die OPNV-Erreichbarkeit der
Innenstadt, insbesondere aus den AulRenstadtteilen, durch den Verkehrsversuch und die
damit verbundene Umleitung des Buslinien 6, 8 und N82 negativ beeinflusst sahen. Diese
Uberwiegende Reaktion deckt sich mit friheren Erfahrungen der Stadt Minster bei der
Veranderung von Linienwegen im OPNV-Netz, da solche Eingriffe zu Beginn meist eine
vergleichsweise starke Ablehnung durch die Nutzer*innen hervorrufen. Die regelmaRige
Nutzung des OPNYV ist in der Regel eng mit persdnlichen, gewohnten Wegeketten und
Zielen verkniipft, die sich aufgrund der bestehenden OPNV-Anbindung bildeten bzw. aus-
gewahlt wurden. Verandert sich diese OPNV-Anbindung, verschlechtert sich fiir viele ak-
tuelle Nutzer*innen aus subjektiver Perspektive zunéchst die OPNV-Anbindung des je-
weils personlich bestehenden Ziels — unabhangig davon, ob objektiv gesehen ein Quali-
tatsgewinn erzielt wird, wie etwa die schnellere und zuverlassigere Verknlpfung eines
Aulenstadtteils mit dem Hauptbahnhof. Im Gegensatz dazu bleibt positives Feedback von
Nutzer*innen, die von der Liniennetz&nderung profitieren, in der Regel aus — was sich
auch in der Online-Umfrage zum Verkehrsversuch zeigte, in der geringe Anzahl positiver
Ruckmeldungen zur Buslinienverlegung zu verzeichnen waren.

Aus fachlicher Perspektive sei zudem angemerkt, dass die Altstadt auch wahrend des
Verkehrsversuches durchgehend Uber mehrere Haltestellen an das stadtische Busnetz
angebunden war. Aus den Auflenstadtteilen Coerde, Gremmendorf und Wolbeck war le-
diglich die Haltestelle Altstadt/Bullt nicht mehr direkt zu erreichen, weiterhin jedoch Uber
(je nach Fahrtrichtung) bussteiggleiche Umstiege an den Haltestellen Horstertor oder Ei-
senbahnstralle.

3.5 Reflexion und (Zwischen-)Fazit
3.5.1 Reflexion des Versuchsraumes und -aufbaus

In der Nachbetrachtung des gewahlten Versuchsraumes lasst sich abschliel3end fest-
halten, dass mit der Horsterstralle und dem Bilt in mehrfacher Hinsicht ein geeigneter
Raum fir den Verkehrsversuch ausgewahlt wurde. Zum einen spiegeln die beiden Raume
Horsterstralie und Bult diverse stadtgestalterische, nutzungsstrukturelle und verkehrliche
Merkmale und Eigenschaften zusammen, die auch in vielen anderen innerstadtischen Be-
reichen Miinsters eine bedeutende Rolle spielen. Hierdurch wird die Ubertragbarkeit der
Erkenntnisse auf andere Bereiche der Munsteraner Innenstadt erh6éht und es konnten ver-
schiedene Bausteine und Ansatze implementiert werden, die in einer Vielzahl anderer
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Stadtrdume in Zukunft ebenfalls zum Einsatz kommen kénnten — durch temporare Inter-
ventionen oder im Rahmen dauerhafter Umgestaltungen. Zum anderen stellte die Horster-
stralle vor dem Verkehrsversuch aus stadtgesellschaftlicher und verkehrsplanerischer
Perspektive einen vergleichsweise wenig beachteten Stadtraum am Altstadtrand dar, der
insbesondere als Transitraum an der Schnittstelle zwischen innerster Altstadt und den
umliegenden Wohnquartieren wahrgenommen wurde. Die stadtebauliche und stadtgesell-
schaftliche Qualitat des Quartieres und sein Beitrag zum gesamten Altstadtbild in Munster
wurde durch den Verkehrsversuch nun starker in den offentlichen Fokus geruckt. Gemein-
sam mit dem Wettbewerbsbeitrag zum Landeswettbewerb Zukunft Stadtraum hat der Ver-
kehrsversuch neue Impulse fir eine starkere ldentitatsbildung und eine nahmobilitatsori-
entierte, gesundheitsfordernde, barrierefreie und klimaangepasste Weiterentwicklung des
offentlichen Raumes im Martiniviertel gesetzt.

Zum planerischen Aufbau des Verkehrsversuches lasst sich festhalten, dass sich die
einfache Beweglichkeit der eingesetzten Elemente sowie die weitestgehende Vermeidung
festinstallierter Fixpunkte wahrend des Versuches als grof3er Vorteil herausgestellt hat. So
konnte flexibel auf gednderte Raumanspriiche vor Ort reagiert werden und kleinere An-
passungen wahrend des Versuches kurzfristig vorgenommen werden. Die verzeichnete
Nutzungsintensitat hat die Platzierung und Gruppierung des Mobiliars ebenfalls grund-
satzlich bestatigt. Fur ahnlich gelagerte Interventionen in der Zukunft ware es ggf. sinnvoll,
weniger Elemente einzusetzen und diese dafur raumlich weniger stark zu konzentrieren.
Zudem konnte durch eine Schwerpunktbildung hinsichtlich unterschiedlicher Nutzungen
(Aufenthalt, Bewegung, Spiel) ein abwechslungsreicheres Gesamtbild erzeugt werden er-
zeugt werden.

Die eingesetzten verkehrlichen EingriffsmaBnahmen kénnen ebenfalls als geeignet
bewertet werden. Sowohl die Freigabe der Einbahnstrale inklusive der hierzu vorgenom-
menen Markierungsarbeiten als auch die eingerichtete FuRgangerzone wurden nach kur-
zer Eingewdhnung akzeptiert und beachtet. Gleichwohl zeigte sich, dass die Hinweistafeln
auf die Sperrung nur eingeschrankte Wirksamkeit entfalteten. Ob eine andere Platzierung
und Gestaltung der Hinweistafeln wirksamer gewesen ware, lasst sich nicht abschlielend
beurteilen. Die vorgenommenen Anderungen zeigten nur geringe Wirkung. Die Vermutung
liegt nahe, dass insbesondere ortskundige Fahrer, die den Bereich jedoch nur selten be-
fahren, Hinweistafeln wenig Aufmerksamkeit schenken und nach Gewohnheit ihre Routen
wahlen. Scheinbar bedarf es einer langeren Ubergangszeit, bis solche Gewohnheitsfahr-
ten abnehmen — entsprechend sollten die Hinweisung und Verkehrslenkung bei zuklnfti-
gen Verkehrsversuchen noch starker darauf ausgerichtet werden.

Positiv hervorzuheben ist zudem die Zusammenarbeit der Beteiligten. Durch eine inten-
sive amteribergreifende Zusammenarbeit und die enge Verzahnung der Planungsverant-
wortlichen mit den Genehmigungs- und Sicherheitsbehdrden, der verwaltungsseitigen
Bauausfuhrung sowie der eingebundenen externen Stellen, Kommunikatoren und beauf-
tragten Dienstleister konnte die kurzfristige Planung und Durchfuhrung sowie die reakti-
onsschnelle Begleitung Uberhaupt umgesetzt werden. Der Personal- und Zeitaufwand war
bei allen beteiligten Stellen tber weite Teile des Versuches und insbesondere in der Ver-
suchsdurchfihrung jedoch immens.
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3.5.2 Reflexion der Evaluationsmethoden

Die eingesetzten Evaluationsmethoden haben in der Summe ein umfassendes Bild Gber
Wirkung und Bewertung des Verkehrsversuches aus fachlicher Perspektive sowie aus
Sicht der Offentlichkeit geliefert. Die Stadtverwaltung kann hieraus wichtige Erkenntnisse
uber Moglichkeiten und Grenzen der Datenermittlung und -bewertung in Verkehrsversu-
chen ableiten, die fir die Konzeption der Evaluation und Begleitung weiterer Verkehrsver-
suche und Reallabore von Bedeutung sein werden.

An dieser Stelle muss darauf hingewiesen werden, dass die quantitativen Messungen
(Verkehrszahlung, Traffic Flow Data, Klima- und Umweltdaten) grundsatzlich eine begrin-
dete Nachbetrachtung des Verkehrsversuches ermdglichen und die Ergebnisse und Er-
kenntnisse als Grundlage flur die weitere Debatte um mogliche dauerhafte Umgestaltun-
gen im Versuchsbereich und dartber hinaus dienen konnen. Dabei waren die Erhebungen
in ihrer Konzeption nicht darauf ausgerichtet, universell skalierbare Aussagen Uber die
langfristigen Auswirkungen einer Vorfahrtanderung an der Promenade auf das Verkehrs-
netz zu ermdglichen, sondern maéglichst viele und belastbare Indizien und Parameter als
transparente Bewertungsgrundlage zusammenzutragen.

Weiterhin fallt auf, dass die im Rahmen der Bachelorarbeit ermittelten Radverkehrszah-
len grundsatzlich mit den Werten korrelieren, die durch das Ingenieurbiro LK Argus zu
anderen Erhebungszeitpunkten ermittelt wurden — jedoch fielen die Werte der Vorher-Er-
hebung der Bachelorarbeit im Mittel rund 20-30 % niedriger und die Werte der Nachher-
Erhebung im Mittel rund 15 % hoher aus. Dies lasst sich wahrscheinlich damit erklaren,
dass die Vorher-Erhebung zur Bachelorarbeit erst wahrend der Sommerferien erfolgte, die
Vorher-Erhebung von LK Argus jedoch bereits vor Ferienbeginn durchgefiihrt worden war.
Zudem waren die Tagestemperaturen wahrend der Erhebung im Rahmen der Bachelor-
arbeit rund 5 Grad Celsius niedriger als wahrend der Erhebung von LK Argus, was sich
ebenfalls auf die Radverkehrszahlen ausgewirkt haben kdnnte. Der von LK Argus insge-
samt an allen Messpunkten beobachtete Riickgang des Radverkehrsaufkommens von 6-
10 % konnten in der Erhebung der Bachelorarbeit ebenfalls nicht nachgewiesen werden.
Die Abweichung bewegt sich jedoch im Rahmen Ublicher Tagesschwankungen des Rad-
verkehrsaufkommens, sodass hier kein relevanter Messfehler vermutet wird. Ungeachtet
dieser Abweichungen sind die Erhebungsdaten der Bachelorarbeit jedoch ausreichend
valide und besitzen eine relevante Aussagekraft flr die Auswertung des Verkehrsversu-
ches, da sie die Nutzungsintensitat der versuchsweisen Freigabe der Einbahnstralie in
Gegenrichtung fur den Radverkehr, die auch durch LK Argus im Kern festgestellt wurde,
ebenfalls dokumentieren und Gber einen mehrtagigen Zeitraum verifizieren.

Bei der Auswertung der mittels senseboxen ermittelten Larm- und Feinstaubbelastun-
gen muss festgehalten werden, dass sich hier ohne eine umfassende, professionell be-
gleitete Datenbereinigung und -auswertung keine brauchbaren Erkenntnisse erzielen las-
sen. Ohne langerfristige, professionelle (und erheblich kostenintensive) Begleitung eines
Verkehrsversuches durch entsprechende Fachblros ist insbesondere die detaillierte Be-
trachtung von Feinstaubbelastungen als Effekt im Rahmen weiterer Verkehrsversuche
nicht zu empfehlen — Aufwand und Kosten Ubersteigen den Erkenntnisgewinn deutlich.
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In der Nachbetrachtung der Online-Umfrage muss auch fur den Verkehrsversuch
Horsterstralle-Bllt darauf hingewiesen werden, dass die Umfrage keinen statistisch re-
prasentativen Anspruch erheben kann. Aufgrund der hohen Teilnehmer*innenzahl lasst
sich das 6ffentliche Meinungsbild zum Verkehrsversuch und die Gberwiegend positive Be-
wertung der direkten, stadtgestalterischen und nahraumlichen Eingriffe sowie die eher ne-
gative Bewertung der indirekten, gesamtverkehrlichen Auswirkungen dennoch sehr gut
ableiten.

3.5.3 Fazit zum Verkehrsversuch Hérsterstral3e — Blilt

Der Verkehrsversuch HorsterstralRe — Biilt ist planmafig zum 24.10.2021 beendet worden.
Eine Verlangerung war von planerischer Seite von Beginn an nicht vorgesehen und ware
auch nicht umsetzbar gewesen, da die versuchsbedingte Umleitung der Busse zum
25.09.2021 zunachst beendet werden musste und zudem ein Grofteil des aufgestellten
Stadtmobiliars sowie die Begriinungselemente nur flr den Verkehrsversuch angemietet
waren. Die inhaltlichen Zielsetzungen und Ideen des Verkehrsversuches — weniger Durch-
gangsverkehr, weniger Parkplatze, mehr Aufenthaltsqualitadt und Stadtgriin, Verbesserun-
gen fur den Radverkehr — haben sich als richtige Planungsanséatze fur den Versuchsraum
herausgestellt und kénnen nun zu einer ganzheitlichen Planung flir die Umgestaltung der
Horsterstral’e und des Platzes am Bilt weiterentwickelt werden.

Im Folgenden sollen abschlief3end die in Kapitel 2.1.1 formulierten Fragestellungen kurz
beantwortet werden, die als Grundlage fur diesen Evaluationsbericht dienten.

Wie wirkt sich weniger Verkehr in Verbindung mit einer Aufwertung des 6ffentlichen
Raumes auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der HorsterstraRe aus? Kann der
Biilt als neuer Stadtplatz zum Verweilen einladen?

Der Verkehrsversuch hat deutlich gemacht, dass durch die Reduzierung des Durchgangs-
verkehrs und des ruhenden Verkehrs im StralRenraum der Hoérsterstralle vielfaltige Fla-
chenpotenziale freigelegt werden kdnnen, die bei entsprechender Umgestaltung und Aus-
stattung einen enormen Zugewinn an Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitat fur Bewohner
wie auch fir Besucher darstellen kénnen. Durch die Integration von modernen Stadtmé-
beln und Begrinungselementen kann das Gesicht der Horsterstralle von einem Kfz-do-
minierten, beengten Strallenraum hin zu einem lebendigen, menschenbezogenem Stadt-
raum fur Alle gewandelt werden.

Gleiches gilt fur den Blilt: Die temporare Umgestaltung des Platzes hat den Platz am Blilt
von einem reinen Parkplatz, der alleinig durch ein paar wenige Kfz genutzt werden kann,
zu einem lebendigen, kleinen Stadtplatz gewandelt, auf dem sich Menschen treffen und
aufhalten. Zugleich wertet der Platz als weitlaufiger und gestalteter Wartebereich auch die
zentrale Bushaltestelle Altstadt/Bilt auf und besitzt durch die zusatzlichen, geordneten
Fahrradabstellméglichkeiten auch einen gesteigerten Wert flr den Radverkehr.
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Wie wirkt sich die Sperrung fiir den Durchgangsverkehr und die Herausnahme des
ruhenden Verkehrs sowie die verdnderte Buslinienfiihrung auf die Verkehrssitua-
tion im gesamten Quartier und dariiber hinaus aus?

Der Verkehrsversuch hat erkennen lassen, dass eine Durchfahrtsperre in der Horster-
stralRe grundsatzlich umsetzbar ist und enorme Qualitatssteigerungen fur den FulRverkehr
und den Radverkehr ermoglicht, die ohne Veranderungen fur den motorisierten Verkehr
in diesem Bereich nicht realisierbar waren. Bei einer moglichen Verstetigung der im Ver-
such durchgefihrten Eingriffe und Umgestaltungen in der Horsterstralle missen die Aus-
wirkungen auf das angrenzende Verkehrsnetz, insbesondere auf das nahraumliche Um-
feld im Gbrigen Martiniviertel, sowie auf die OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt beriick-
sichtigt und planerisch beantwortet werden. Die alleinige Einrichtung einer Durchfahrts-
sperre ohne flankierende Malinahmen der Verkehrslenkung und -reduzierung an weiteren
Stellen im 6stlichen Innenstadtbereich kann nicht empfohlen werden.

Als weiteres Ergebnis kann hier festgehalten, dass die gestreckte Linienfihrung der Bus-
linien 6, 8 und N82 Uber die Achse Gartenstrallen / Flrstenbergstral’e wahrend der Sper-
rung der Horsterstralle Fahrtzeitverklrzungen von bis zu 7 Minuten ermdglichte, die im
Abschnitt Coerde — Hauptbahnhof wahrend des Versuches entsprechend in den Fahrpla-
nen bericksichtigt werden konnten. Zudem zeigen die Daten der Stadtwerke, dass die
Fahrgastzahlen wahrend der Linienverlegung stabil geblieben sind.

Hat die Sperrung Auswirkungen auf die Larm- und Feinstaubbelastung oder die
sommerliche Warmeentwicklung in der HorsterstraBe?

Diese Frage kann auf Grundlage der ermittelten Daten nicht vollumfanglich beantwortet
werden. Die geringflgigen Veranderungen der Larmbelastung konnen aber als Indiz ge-
deutet werden, dass sich der Verkehrsversuch auch hinsichtlich dieser Umweltparameter
positiv auf die Lebensqualitat in der Horsterstralle und am Blult ausgewirkt hat. Demge-
genuber sei darauf hingewiesen, dass andere Stadtrdume durch nahrdumliche Verlage-
rungseffekte wahrend des Verkehrsversuches vermutlich eine hohere Verkehrsbelastung
zu verzeichnen hatten, mit der letztlich auch eine héhere Belastung durch Verkehrslarm
und Schadstoffe einhergeht. Diese Problematik ist im Rahmen solcher lokalen Eingriffs-
mafRnahmen nicht zu vermeiden — umso wichtiger ist es, das Thema MIV-Vermeidung als
eine zentrale Zieldimension der Ubergeordneten Mobilitatsentwicklung, Verkehrssteue-
rung und Stadtplanung weiter im Fokus zu halten.

Stellt die Freigabe der EinbahnstraBe in Gegenrichtung fiir den Radverkehr eine
sinnvolle und tatsachlich genutzte Netzergdnzung dar?

Diese Frage kann mit einem eindeutigen Ja beantwortet werden: Der Radverkehr hat von
der Freigabe der Einbahnstrale enorm profitiert. Wahrend des Verkehrsversuches konn-
ten grofle Zuwachse im Radverkehrsaufkommen auf der Horsterstrale in Fahrtrichtung
Bohlweg verzeichnet werden, die Freigabe wurde schnell und umfassend angenommen.
Neben der Komfortsteigerung und der neuen Verbindungsoption flir den Radverkehr
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konnte auch ein Zugewinn in der Verkehrssicherheit fir FuRganger*innen verzeichnet wer-
den, da durch die Freigabe die verbotswidrige Nutzung der Gehwege durch Radfahrer*in-
nen beinahe vollstandig entfiel. In Verbindung mit dem Ausbau des Bohlweges zur Fahr-
radstralle kann eine dauerhafte Freigabe der HorsterstralRe fir den Radverkehr in beiden
Fahrtrichtungen eine wichtige Verknipfungsfunktion ibernehmen und die Horsterstralie
als neuen Innenstadtauftakt qualifizieren.

3.5.4 Abgeleitete Empfehlungen

Die Uberwiegend positive Bewertung der nahraumlichen, stadtgestalterischen und ver-
kehrlichen Auswirkungen des Verkehrsversuches filhren zu der grundsatzlichen Empfeh-
lung, die inhaltlichen Zielvorstellungen und Planungsansatze, die Grundlage flr die tem-
poraren Eingriffe in der Horsterstralte und auf dem Platz am Bilt im Sommer waren, ge-
meinsam mit der Stadtgesellschaft und insbesondere mit der Bewohnerschaft des Martini-
viertels weiterzuentwickeln und eine Verstetigung anzustreben.

Es wird empfohlen, die dauerhafte Offnung der Einbahnstrale in Gegenrichtung fiir den
Radverkehr zu verfolgen, da hier grof3e Potenziale sowohl hinsichtlich Komfortsteigerung
und Netzverdichtung im Radverkehr als auch fur die Starkung des Martiniviertels als Alt-
stadtviertel mit einer vielfaltigen Mischung aus Wohn-, Geschafts- und Aufenthaltsqualita-
ten liegen. Hierbei darf der Charakter der altstadttypischen kleinen Geschéaftsstralie nicht
konterkariert werden. Dies bedingt aber gleichsam die Herausnahme des Busverkehrs, da
im Abschnitt zwischen Stiftsherrenstra’e und Lotharingerstral’e ansonsten kein sicherer
Begegnungsverkehr zwischen Rad- und Busverkehr stattfinden kann. Planerisches Ziel
sollte eine ausgewogene Koexistenz zwischen FuRganger*innen, mobilitatseingeschrank-
ten Verkehrsteilnehmer*innen, Radfahrer*innen und dem notwendigen Anteil motorisier-
tem Verkehr sein.

Mit Blick auf die enormen Fahrtzeitgewinne und die stabil gebliebenen Fahrgastzahlen
wahrend der Umleitung der Buslinien 6, 8 und N82 Uber die gestreckte Linienfihrung hat
sich zudem bestatigt, dass die Leistungsfahigkeit des OPNV-Systems durch Fokussierung
des OPNV auf Hauptachsen signifikant erhéht werden kann und die Nutzer*innen mit einer
gewissen Toleranz dafir notwendige Angebotsveranderungen mittragen. In Reaktion auf
diese Ergebnisse wurde im Januar/Februar 2022 daher bereits die Anderung des Nahver-
kehrsplanes zur Umlegung der Buslinienverlaufe der Stadtbuslinien 6,8 und N82 angesto-
Ren (Vorlage V/0891/2021), um eine dauerhafte Beschleunigung durch Fokussierung der
0. g. Buslinien auf der schnellen Achse Gartenstralie-Firstenbergstrale zu erreichen. Zu-
gleich kann durch die dauerhafte Linienverlegung auch eine Entlastung der Horsterstrale
vom stadtischen Busverkehr erreicht werden, die fur die dauerhafte Umsetzung der Pla-
nungsansatze des Verkehrsversuches in der Horsterstrale zwingend notwendig ist.

Im Rahmen dieses Planverfahrens zur dauerhaften Verlegung der Linienwege missen
auch die Auswirkungen auf die OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt sowie des Kreuz- und
Martiniviertels bertcksichtigt und planerisch beantwortet werden. Besonderes Augenmerk
muss dabei auch auf die individuellen Sorgen und Angste der Menschen gelegt werden,
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die von den Angebotsveranderungen direkt betroffen sind, insbesondere auch mit Blick
auf die AuRenstadtteile Coerde, Gremmendorf und Wolbeck.

Die Themen und Bausteine des Verkehrsversuches bilden zudem auch die zentralen Pla-
nungsansatze im laufenden Wettbewerbsverfahren Zukunft Stadtraum (Beitrag zur 1.
Stufe wurde bereits vorgestellt, Beitrag zur 2. Stufe wurde am 18.01.2022 eingereicht).
Durch das Wettbewerbsverfahren kénnen ggf. vorzeitig Zugange zu Mitteln der Stadte-
bauférderung akquiriert werden, mit denen eine dauerhafte Umgestaltung der Hérster-
stralRe und des Platzes am Biilt realisiert werden konnen. Der Planungsprozess hierzu
steht am Beginn. Bei positiver Forderzusage wird noch in 2022 ein intensiver Partizipati-
onsprozess zur Konkretisierung und Weiterentwicklung der Planungsansatze gemeinsam
mit der Bewohnerschaft des Martiniviertels begonnen werden, sodass die Menschen die
wahrend des Verkehrsversuches persdnlich gemachten Erfahrungen und Eindricke zu
unterschiedlichen Themen und Ideen in die Planungen einflieien lassen kdnnen. Ziel ist
es, die Bewohnerschaft mit hoher Eigenmotivation in die Weiterentwicklung einzubinden
und so eine zielgerichtete, gemeinwohlorientierte Umgestaltung voranzutreiben.
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4 Bussonderfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus

Dem offentlichen Personennahverkehr, der in Munster zum gréf3ten Teil Uber den Linien-
busverkehr bedient wird, kommt als Teil des sog. Umweltverbundes als klimavertragliches
und flacheneffizientes Verkehrsmittel eine besondere Rolle zu. Die grofle Herausforde-
rung in der Starkung des straRengebundenen OPNV wird deutlich, wenn allein zwei Fak-
toren betrachtet werden:

¢ Ein StralRennetz, das kapazitiv nicht auf die aktuelle Verkehrsbelastung ausgelegt ist
und
e fehlende (zusammenhangende) Bussonderfahrstreifen.

Daraus ergibt sich, dass der Linienbus auf dem Stadtgebiet Miinsters, und dort gerade auf
den wichtigen Hauptverkehrsachsen, Uberwiegend in direkter Konkurrenz um die Flache
mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) verkehrt. Konkret bedeutet dies: Vor allem
in den Morgen- und Abendspitzenstunden (07.00 - 08.00 Uhr bzw. 16.00 - 17.00 Uhr) flhrt
die beschriebene Konkurrenzsituation zu einer Verringerung der durchschnittlichen Fahr-
geschwindigkeit und einer deutlichen Abnahme der Verlasslichkeit (Fahrplantreue) im
Buslinienverkehr.

In der Vergangenheit wurden bereits Mallnahmen ergriffen, um den Busverkehr in Miins-
ter zu beschleunigen. So wird an zahlreichen Stellen im Stadtgebiet der Bus u.a. mittels
separater Signalisierung an den Lichtsignalanlagen bevorrechtigt. Das Potenzial der Be-
schleunigung ist mit der vorhandenen Technik jedoch nahezu ausgeschopft. Auch mittels
passiver Anpassungsmalnahmen, bspw. durch Erhéhung der Wendezeiten an Endhalte-
stellen zum Puffern von Verspatungen oder durch den Einsatz von mehr Ressourcen
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(Fahrzeuge, Fahrzeugfiihrende) zur Erhéhung der Fahrplantreue, wurde versucht, Ver-
besserungen herbeizufiihren. Negative Effekte bei den nur teilweise wirksamen Mal3nah-
men sind u.a. eine weiter sinkende Wirtschaftlichkeit durch den erhéhten Ressourcenein-
satz und sich daraus ergebende starkere negative Umwelteinflisse.

Im Hinblick auf zunehmend haufiger erkennbare Kapazitatsgrenzen im Strallennetz der
Stadt Mlnster wahrend der Hauptverkehrszeiten auf der einen und der notwendigen Star-
kung des OPNV auf der anderen Seite, stellt sich die allgemeine Aufgabe, eine gegeniiber
dem heutigen Zustand effizientere Nutzung der verfluigbaren 6ffentlichen Verkehrs- bzw.
Stadtflache herbeizufiihren. Chancen einer weiteren Verbesserung flr den Bus werden
u.a. in der Einrichtung von Bussonderfahrstreifen auf Hauptverkehrsachsen bzw. inner-
halb eines Hochleistungssystems gesehen, die u.a. in Kombination mit einer eigenen Sig-
nalisierung eine grof3e Wirkung entfalten kénnen.

Wourden vor allem im 20. Jahrhundert ,nahezu flichendeckend Flachen vom OPNV, FuR-
verkehr und Radverkehr zugunsten des Kfz-Verkehrs umverteilt, um die “Leichtigkeit des
Kfz-Verkehrs” sicherzustellen“®®, befinden sich auch in Miinster die vorhandenen ,Busson-
derfahrstreifen” ausschlieRlich auf Flachen, die zusatzlich zur Flache fir den fliekenden
MIV eingerichtet werden konnten. Die vorhandenen insgesamt ca. 10 km Bussonderfahr-
streifen liegen daher Uberwiegend nicht zusammenhangend im Stadtgebiet.

N\

Abb. 56: Bussonderfahrstreifen Stadt Miinster, Bestand Anfang 2021

60 Randelhoff 2020: ,Zum Verhéltnis von Push- & Pull - MaRnahmen im Kontext der Flachenfrage”
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Der dieser Dokumentation zugrundeliegende Verkehrsversuch Durchgéngiger Busson-
derfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus verfolgt eine neue Herangehens-
weise. Neu ist hierbei, dass keine zusatzliche Verkehrsflache geschaffen bzw. Flache von
ruhendem MIV (Parkplatze), Radfahrer*innen, Ful3ganger*innen oder Grinanlagen in An-
spruch genommen wird, sondern eine Umverteilung der Flache des MIV stattfindet, um so
die Leichtigkeit des OPNV sicherstellen zu kénnen (Pull-Mafnahme). Gleichzeitig wird
durch die Flachenreduktion fur den MIV der Raumwiderstand fur diesen erhoht (Push-
Maflinahme).

Die Auswirkungen der MaRnahme auf

o die Fahrtzeiten der Linienbusse

o die Fahrplantreue der Linienbusse

e die Leichtigkeit des MIV

o die Verkehrssicherheit im Untersuchungsgebiet

sind Gegenstand dieser Untersuchung®’.

Dieser Abschnitt gliedert sich in finf Unterkapitel. Zunachst wird der Versuch in den poli-
tischen und stadtgesellschaftlichen Kontext eingeordnet und in seinem Aufbau dargestellt.
Nachfolgend werden die der Erhebung und Auswertung zugrundeliegenden Methoden er-
lautert. Die aufgefiihrten Ergebnisse werden im Folgenden einer Gesamtbewertung unter
den vorgenannten Kriterien unterzogen und in die (bergeordneten Ziele eingeordnet. Das
Fazit enthalt Empfehlungen fir das weitere Vorgehen.

61 Anmerkung: In dieser Phase der Untersuchung wurde der Umwelteinfluss durch ggf. entstehende
langsamere Abfliisse des MIV in bestimmten Streckenabschnitten (z.B. Hauptbahnhof) nicht mit-
betrachtet. Umfassendere Erhebungen waren aus zeitlichen und technischen Grinden nicht még-
lich.
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4.1 Problemstellung und Versuchsaufbau

Der Verkehrsversuch wird zunachst in den politischen und stadtgesellschaftlichen Kontext
eingeordnet. Der inhaltlichen Zielsetzung und der Konkretisierung der Fragestellung fol-
gen die Darstellung des technischen Aufbaus des Versuchs sowie die Erlauterung der
gewahlten Steuerungs- und Kommunikationsstrukturen.

4.1.1 Einordnung in den politischen und stadtgesellschaftlichen Kontext / Aufga-
benstellung

Wie in der Vorlage zu diesem Verkehrsversuch® formuliert, besitzt der Offentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV) einen hohen Stellenwert sowohl bei der aktuellen als auch in der
langfristigen Verkehrsplanung der Stadt Milnster. Dabei ist es erklartes Ziel, die Position
des OPNV als klimavertragliche Verkehrsart und Bestandteil des Umweltverbundes zu
sichern und zu starken, sowie die Qualitat in Hinblick auf Verlasslichkeit und Komfort zu
steigern.

Das Ubergeordnete Ziel des Klimaschutzes ist den Beschlissen des Rates der Stadt
Miinster (u.a. Ausrufung des Klimanotstandes in Miinster®, Konzeptstudie Miinster Kili-
maneutralitdt 2030 — Kurzfassung®, Handlungsprogramm Klimaschutz 2030 fiir Miins-
ter®) zu entnehmen. Bereits im Jahr 2008 wurde mit dem Klimaschutzkonzept Miinster
2020 das Ziel der Starkung des OPNV im Kontext von Reduktionspotenzialen von Emis-
sionen im Bereich Verkehr formuliert: ,Schwerpunkt der Klimaschutzmaflnahmen im Ver-
kehr ist die Verhinderung einer zukunftigen weiteren Zunahme des Motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) in Minster und langfristig eine Reduktion des MIV und Verlagerung auf
den Umweltverbund (Fu, Rad, OPNV). Vor allem muss eine Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen aus dem Stadt-Umland-Verkehr erreicht werden, da dieser einen grof3en,
in den letzten Jahren stark gestiegenen Anteil an den verkehrsbedingten Emissionen im
Stadtgebiet hat.”

Politische Antrage an den Rat der Stadt Minster erkennen parteitibergreifend ebenfalls
die Wichtigkeit der Starkung des OPNV im Bereich der Daseinsvorsorge an; dies auch im
Kontext der Ertlichtigung der Stadt-Umland-Verbindungen. So ist der Antrag fir ein Be-
schleunigungsprogramm fiir den OPNV auf Miinsters Stral3en®” bereits 2019 formuliert
worden. Ebenso ist die Verwaltung aufgefordert, Ein Metrobus-System fiir Miinster® zu
entwickeln: ,Ein Metrobussystem soll kinftig das leistungsfahige Grundgertst flr das
OPNV-Gesamtsystem bilden. GroRraumbusse verkehren mit hoher Kapazitat und hoher

62 Stadt Munster 2021: V/0257/2021 Verkehrsversuch OPNV: Durchgéngiger Bussonderfahrstrei-
fen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus

63 Stadt Miinster 2019: V/0482/2019

64 Stadt Miinster 2021: V/0461/2021

65 Stadt Miinster 2019: V/0770/2019/1

66 Stadt Miinster 2009: Klimaschutzkonzept 2020 flr die Stadt Minster

67 CDU Munster, GAL Minster 2019: A-R/0083/2019

68 CDU Munster, GAL Miinster 2020: A-R/0027/2020
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Taktdichte (mindestens 10 Minuten in den verkehrsreichen Hauptzeiten) auf den Haupt-
achsen in Munster.“ Die Starkung der Stadt-Umland-Beziehung ist dabei ein wesentliches
Ziel fur das solitar gelegene Oberzentrum Munster: Schnelle Busse verbinden Mlinster mit
dem Miinsterland!®® Im vorgenannten Antrag an den Rat wird die Aufforderung unter Be-
schlusspunkt 4 konkretisiert: ,Die Verwaltung wird beauftragt, die Streckenflihrung der
Schnellbuslinien innerhalb des Stadtgebietes von Minster durch Bussonderfahrstreifen
bzw. LSA-Vorrangschaltungen zu beschleunigen.®

Der Verkehrsversuch ist daher sowohl in die Aufgabenstellung, den ,Bus zu beschleuni-
gen“ als auch hierein, ein Hochleistungs-OPNV-Netz (,Metrobussystem) in der Stadt
Minster zu implementieren, das gleichermal3en die Stadt-Umland-Verbindungen starkt,
einzuordnen. Daruber hinaus erfillt der Versuch ebenso Kriterien fur die Erreichung der
ubergeordnet angestrebten mittel- und langfristigen Klimaziele.

4.1.2 Fragestellung, inhaltliche Zielsetzung und Auswahl des Versuchsraumes

Bezogen auf die in Kapitel 4.1.1 genannten Aufgabenstellungen war es von besonderem
Interesse zu eruieren, welches Potenzial ein Bussonderfahrstreifen zur Anbindung des
Hauptbahnhofs (Zentralstation, Intermodal Mobility Hub) fur die ,Beschleunigung des Bus-
ses* aufweist. Der Begriff Beschleunigung bezieht sich hierbei nicht ausschlieBlich auf das
Ziel, die Fahrgeschwindigkeit zu erhdhen. Vielmehr sind die Steigerung der Fahrplantreue
und die hierfur notwendige Senkung der Verlustzeiten primares Ziel, um u.a. die Verlass-
lichkeit bei der Anschlusserreichung (,Anschlussgarantie bei Wegeketten“, MaaS") zu
steigern. Im Versuch werden die Verlustzeitentwicklungen in den Hauptverkehrszeiten
(06.00 — 09.00 Uhr bzw. 15.00 — 18.00 Uhr) deshalb besonders in den Blick genommen.

Nebenziele sind die Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des OPNV durch die Reduzierung
des Einsatzes weiterer Ressourcen (Fahrzeuge, Personal) aufgrund der hohen Verlust-
zeiten in den Hauptverkehrszeiten sowie die Steigerung des Fahrkomforts der Busnutzen-
den durch weniger ,Stop & Go*.

Auswahl des Versuchsraumes

Der Hauptbahnhof Minster ist zentraler Knotenpunkt des Schienennetzes im Minster-
land. Uber ihn wird die Stadt von 12 RE/RB-Verbindungen, 2 ICE und 6 IC/EC-Verbindun-
gen bedient. 60.000 Menschen steigen hier taglich ein und aus; rund 58.000 von ihnen
sind Pendler*innen’'. Ebenso ist der Hauptbahnhof in Miinster ein vom Buslinienverkehr
hochfrequentierter Verkehrsknotenpunkt. 19 Stadtbus- sowie 23 Regionalbuslinien fahren
diesen Ort werktaglich an; in Summe sind dies ca. 1.100 Fahrten pro Werktag. Am Haupt-
bahnhof steigen Gber 50.00072 der Busnutzer*innen werktaglich ein und aus, ca. 13.000

69 CDU Minster, GAL Miinster 2019: A-R/0055/2019

70 BCS 2019: Mobility as a Service: Chance fiir die Verkehrswende, Herausforderung fiir die Partner
des Umweltverbunds

71 Stadt Minster 2016: 3. Nahverkehrsplan Stadt Miinster, S. 7

72 Stadtwerke Munster und RVM, Stand 01/2020

113



von ihnen sind Umsteiger. Der Hauptbahnhof ist somit zentraler Verkntpfungspunkt von
Stadt-, Regional- und Fernverkehr. So formulieren es auch die Qualitatsstandards des 3.
Nahverkehrsplans der Stadt Miinster’3.

Zu Hauptverkehrszeiten, und hier insbesondere in den Morgen- und Abendspitzenstunden
(07.00 - 08.00 Uhr bzw. 16.00 - 17.00 Uhr), stehen diese Busse in direkter Konkurrenz
zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Hierdurch kommt es zu einer Verringerung der
durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit, einer deutlichen Abnahme der Verlasslichkeit
(Fahrplantreue) und somit auch des Reisekomforts im Buslinienverkehr.

Es wurde von der These ausgegangen, dass die Einflihrung eines durchgehenden Bus-
sonderfahrstreifens zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus diese Mangel reduzieren und
den Linienbusverkehr grundsatzlich stéarken kann. Dies auch in Hinblick darauf, dass hier-
durch vorhandene Linien auf bestimmten Strecken in héherer Frequenz fahren kénnten.

Der flr den Verkehrsversuch gewahlte Abschnitt zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus
kann ebenso als Zubringer der Strecke Weseler Stralle an den Hauptbahnhof Minster
verstanden werden. So hatte die Auswahl der Versuchsstrecke neben der stadtinternen
Verbesserung der Anbindung der Linienbusse an den Hauptbahnhof zum Hintergrund,
perspektivisch auch die busgebundene Anbindung des schienenschwachen Umlandes an
die Stadt Munster zu starken. Durch die signifikante Verbesserung der OPNV-Verbindun-
gen (extern Schnellbusse sowie intern Metrobusse) soll mittelfristig eine Verkehrsverlage-
rung vom MIV auf den OPNV (,Modal Shift™*“) bewirkt werden. Die somit auf dem Mins-
teraner Stadtgebiet gewonnenen Verkehrsflachenkapazitaten kénnen wiederum fir den
OPNV freigegeben werden. Hierfiir sind weitere MaRnahmen vor allem in Kooperation mit
dem Umland erforderlich, der Start erfolgt jedoch auf dem Gebiet der Stadt Minster.

< Verkehrsversuch 2021
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Abb. 57 und 58: Einordnung der Versuchsstrecke in ein potenzielles Hochleistungsnetz (skizziert)

73 Stadt Minster 2016: 3. Nahverkehrsplan Stadt Miinster, S. 3
74 Mehr zum Begriff Modal Shift: VDV 2021: http://www.mobi-wissen.de/Nachhaltigkeit-und-Um-
weltschutz/Modal-Shift
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Bis zum 26. Juli 2021 befuhren Linienbusse die Versuchsstrecke ab dem Knotenpunkt
(KP) Schorlemerstrale / Engelenschanze bis zum Hauptbahnhof (Berliner Platz) und ab
Urbanstralde bis zur Haltestelle Eisenbahnstral’e im Mischverkehr, d.h. die zur Verfugung
stehende Flache wurde mit dem MIV ,geteilt".

Gerade in den Hauptverkehrszeiten bestand demnach eine hohe Konkurrenz um die vor-
handene Kfz-Verkehrsflache. Bei circa 1.100 Bussen, die pro Werktag diese Strecke pas-
sieren, hatte dies negative Auswirkungen auf die Fahrplantreue des Linienverkehrs.

4.1.3 Technische Planung und Kosten

Mit dem Verkehrsversuch sollte im Sommer 2021 das Potenzial zur Beschleunigung des
Busses mittels Bussonderfahrstreifen eruiert werden. Im Folgenden werden die gewahlte
Versuchsstrecke, technische wie rechtliche Grundlagen sowie die Kostenplanung darge-
stellt.

Streckenverlauf
Der Verlauf der Strecke flir den Verkehrsversuch stellt sich in Fahrtrichtung wie folgt dar:

Schorlemerstralle — Herwarthstral3e — Berliner Platz — Bahnhofstralle — Eisenbahnstralie

“ILandeshaus

i

Y Hof 7

Ludgeri--
5 platz oo

Legende:

e Abschnitt 1: Schorlemerstraie — KP Herwarthstrale / Von-Steuben-Strae
I Abschnitt 2: KP HerwarthstraBle / Von-Steuben-Strafie bis KP Servatiiplatz

I Abschnitt 3: KP Servatiiplatz - KP Landeshaus

Abb. 59: Abschnitte der Versuchsstrecke
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Abschnitt 1: SchorlemerstraBe — Knotenpunkt Herwarthstrale / Von-Steuben-
Strale

Aus dem Ludgeriplatz kommend wird der Bus Uber den bestehenden Bussonderfahrstrei-
fen in der Schorlemerstral3e (ca. 200 m) gefuhrt. Ab dem Knotenpunkt Engelenschanze
wird der Sonderfahrstreifen Uber die Schorlemerstrafie und im weiteren Verlauf ab Kno-
tenpunkt Engelstralie / Schorlemerstrale tber die Herwarthstrale bis zum Knotenpunkt
Herwarthstraf3e / Von-Steuben-Strafle um weitere ca. 200 m verlangert. Zu diesem Zweck
wird ein Fahrstreifen fur den MIV aufgegeben bzw. die Funktion fur den MIV auf den / die
verbleibenden Fahrstreifen in Fahrtrichtung Von-Steuben-Strale beschrankt (z.B. Rechts-
abbieger in die Engelstralie). Fir den im Knotenpunkt Herwarthstralte / Von-Steuben-
StralRe rechts in die Von-Steuben-Stralie abbiegenden MIV wird der Bussonderfahrstrei-
fen 40 Meter vor der Haltlinie aufgehoben und der Fahrstreifen als Rechtsabbieger fir den
MIV freigegeben. Davon unabhangig hat der Bus auf Grundlage des § 46 Abs. 1 Nr. 11
StVO das Recht, den Rechtsabbieger in Fahrtrichtung Hauptbahnhof zu befahren und so
zum Linksabbiegen zu nutzen.
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Abb. 60: Versuchsplanung Abschnitt SchorlemerstraBe — KP Herwarthstral3e / Von-Steuben-Stral3e

Abschnitt 2: Knotenpunkt HerwarthstraBe / Von-Steuben-Strae bis KP Servatiiplatz

Zur Einfahrt in den Vorbereich des Hauptbahnhofs nutzt der Bus, wie schon im Bestand,
den Rechtsabbieger aus der Stral3e Berliner Platz in die Strafle Bahnhofstral3e zur Gera-
deausfahrt ebenfalls auf Grundlage des § 46 StVO. Ab Ausfahrt aus dem Vorbereich des
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Hauptbahnhofs wird der Bus selbststandig auf dem rechten Fahrstreifen, der flr den Ver-
kehrsversuch als Bussonderfahrstreifen markiert wird, weitergefihrt. Vor dem Knoten-
punkt Servatiiplatz wird die durchgehende Fahrstreifenmarkierung unterbrochen, sodass
der in Fahrtrichtung Wolbecker Stralte abbiegende MIV den Bussonderfahrstreifen queren
kann. Vergleichbare Situationen, in denen der rechtsabbiegende MIV den Bussonderfahr-
streifen quert, sind im KP Neutor (Steinfurter Strale in Wilhelmstrafe) und am KP Coes-
felder Kreuz (Coesfelder Kreuz in Corrensstral3e) vorzufinden. Die Verkehrszahlen sind
im KP Servatiiplatz jedoch héher als bei den vorgenannten Beispielen. Hier soll der Ver-
kehrsversuch Erkenntnisse Uber die Leistungsfahigkeit bei Belegung eines Fahrstreifens
fur den Bus erbringen.

Abb. 61: Versuchsplanung Abschnitt KP Herwarthstral3e / Von-Steuben-Stral3e bis KP Servatiiplatz

Abschnitt 3: Knotenpunkt Servatiiplatz — KP Landeshaus

In Fahrtrichtung hinter dem KP Servatiiplatz wird der Rechtsabbiegestreifen in die Fried-
richstralke mittels Leitbaken gesperrt, um eine Uberstauung des Bussonderfahrstreifens
im KP bzw. verkehrsgefahrdendes Kreuzen des MIV im Knotenpunkt zu verhindern. Der
Rechtsabbiegevorgang des MIV aus der Eisenbahnstralie erfolgt, indem der Bussonder-
fahrstreifen auf Héhe der Einmindung Friedrichstrae gequert wird. Hier gilt dasselbe wie
fur die Abbiegesituation aus der BahnhofstralRe in die Wolbecker Stral3e. Im weiteren Ver-
lauf der Eisenbahnstralie wird der Bussonderfahrstreifen bis in die Bushaltebucht am Lan-
deshaus (Haltestelle Eisenbahnstrale A) gefiihrt.

Um die Fahrtrichtung Nord fir den MIV zu starken und somit einen Rickstau vor dem
Knotenpunkt Landeshaus ggf. bis in den Knotenpunkt Servatiiplatz zu vermeiden, wurde
in Abschnitt 3 im KP Landeshaus der Linksabbieger aus der Firstenbergstrale in die Wa-
rendorfer Strale aulier Betrieb genommen. Hierzu bestehen bereits positive Erfahrungen
aus den vergangenen Jahren in den Vorweihnachtszeiten.

Um die Wirkung der Bevorrechtigung durch die Bussonderfahrstreifen auf Strecke zu tes-
ten, wurde auf weitere MalRnahmen, wie bspw. Anpassung der Signalprogramme von
LSA, zunachst verzichtet. Eine Betrachtung der Potenziale von signaltechnischen und
baulichen Anpassungen der Knotenpunkte soll im Versuch erfolgen.
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Nach Einschatzung der zustandigen Fachstelle fur Verkehrsmanagement war eine vorhe-
rige Simulation des Verkehrsversuchs aufgrund der Komplexitat der Verkehrsstréme nur
sehr schwierig moglich, jedoch auch nicht zwingend notwendig. Der Verkehrsversuch
stellte somit ein geeignetes Mittel dar, das ebenso erforderlich fir den Erkenntnisgewinn
wie angemessen in der Interessenabwagung zugunsten des offentlichen Allgemeinwohls

Gesetzliche Grundlagen: Strallenverkehrsrechtliche und stral3enrechtliche Belange

o Der Gesetzgeber legitimiert diese Art des Verkehrsversuchs Uber § 45 Abs. 1 Satz
2 Nr. 6 StVO explizit: ,Das gleiche Recht haben [die StralRenverkehrsbehdrden]
zur Erforschung [...] des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsablaufe sowie zur Er-
probung geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder Mainahmen®.

e Der gesamte Bereich des Verkehrsversuchs wurde gemaf § 39 Abs. 5 StVO Satz
2 ff. mit gelber Markierung als voriibergehend gultige Markierung eingerichtet. Die
notwendige Beschilderung mit Verkehrszeichen und Hinweistafeln erfolgt im Stre-
ckenverlauf.

¢ Die Abschnitte Schorlemerstrale und Eisenbahnstral3e sind als Kreisstralle (K8)
klassifiziert. Die Ubrige Strecke verlauft iber Stadtstraen.

o Der gesamte Streckenverlauf des Verkehrsversuchs befindet sich im Vorbehalts-
netz der Feuerwehr.
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Durchftihrungszeitraum

Fir die Durchfliihrung des Verkehrsversuchs war zunachst eine Laufzeit von acht Wochen
vorgesehen. Der offizielle Start erfolgte am Montag, 02.08.2021 (KW 31), das Ende war
auf den 24.09.2021 (KW 38) terminiert.

Durch einen Zeitpuffer von einer Kalenderwoche, der bei Markierungsarbeiten, die regel-
mafig witterungsabhangig sind, notwendig ist, begann die abschnittsweise Einrichtung
der Bussonderfahrstreifen am 26.07.2021 (KW 30). Die stra3enverkehrsbehordliche An-
ordnung der notwendigen neuen Markierung und Beschilderung erfolgte zum 26.07.2021,
sodass die neue Verkehrsfihrung nach Abschluss der Arbeiten umgehend rechtliche Giil-
tigkeit erlangte.

Der Start des Versuchs wurde bewusst auf den Zeitraum der Sommerferien 2021 termi-
niert, da in diesen Wochen mit einer um 10 % geringeren Verkehrsstarke zu rechnen ist.

Fir den Zeitraum der Sommerferien (05.07. — 17.08.2021) waren jedoch zusatzlich die
Komplettsperrung des KP Wolbecker Strale / Hansaring und die dadurch bedingten Aus-
wirkungen der Umleitungen zu beachten. Es wurde davon ausgegangen, dass es Auswir-
kungen geben wird, die den Verkehrsbesuch aber nicht mafigeblich negativ beeinflussen
werden. Dasselbe galt fir den baustellenbedingten Einbahnstralienverkehr in der Bremer
Stralde in Fahrtrichtung Wolbecker Stralle.

Die durch die (Teil)Sperrungen erzeugte Drucksituation im Stralennetz in der Umgebung
des Verkehrsversuchs stellte fur den Versuch in Hinblick auf die fur die folgenden Jahre
zu erwartenden innerstadtischen Infrastrukturmalinahmen (Sanierung des Kanalnetzes,
Verlegung von Fernwarmeleitungen) eine erkenntnisbringende, reale Situation dar. Vor
dem Hintergrund des im Zeitraum der Sperrung KP Wolbecker Stral3e / Hansaring gerin-
geren Verkehrsaufkommens durch die Sommerferien, konnte das Risiko einer disruptiven
Veranderung im Straflennetz (Voll- und Teilsperrungen im Netz gekoppelt mit der teilwei-
sen Verminderung von Kapazitaten fir den MIV durch den Verkehrsversuch) gemindert
werden.

Am 15. September 2021 informierte die Verwaltung im Ausschuss fir Verkehr und Mobi-
litat Gber die Fortsetzung des Verkehrsversuchs. Grundlage fir die Fortsetzung des Ver-
suchs bildet Beschlusspunkt 4 (neu) der Vorlage V/0257/2021: ,Bei erfolgreicher Durch-
flihrung und Erreichung der angestrebten Ziele (Busbeschleunigung, Starkung des OPNV,
Bevorrechtigung) innerhalb der Laufzeit des Verkehrsversuchs wird die Verkehrsregelung
dauerhaft baulich eingerichtet und die modellhafte Einrichtung bis dahin beibehalten.“’®
Aufgrund des bis dahin positiven Verlaufs hatte eine Verstetigung bereits zu diesem Zeit-
punkt erfolgen kdnnen. Jedoch sollten mittels der Verlangerung in die MIV-starken Monate
November (,verkehrsstarkster® Monat im Jahr) und Dezember (Vorweihnachtszeit) weitere
Erkenntnisse gewonnen werden.

75 Siehe Niederschrift tiber die 4. Sitzung (6ffentlicher Teil) des Hauptausschusses am Mittwoch,
19.05.2021, S. 33
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Kosten

Fir die Malinahme sind Kosten in den Bereichen Markierung und Beschilderung, Evalua-
tion und Kommunikation (Marketing) anzufiihren. Veranschlagt wurden im Voraus Ausga-
ben in Hohe von 60.000 Euro. Die Bilanz zum Jahresende 2021 ergibt reale Ausgaben in
Hohe von ca. 42.000 Euro. Da der Versuch zum Zeitpunkt der Berichterstellung noch wei-
tergeflihrt wird, sind die Gesamtkosten zu diesem Zeitpunkt nicht abschlieRend darstell-
bar.

4.1.4 Steuerungsstrukturen und beteiligte Akteure

Neben der technischen Planung und den in diesem Kontext erfolgten notwendigen Ab-
stimmungsmalnahmen, war es von besonderer Wichtigkeit, fur die Durchfiihrung der Ver-
kehrsversuche Steuerungsstrukturen zu entwickeln und zu implementieren. Neben einer
internen Steuerungseinheit, dem Jour fixe Verkehrsversuche, tUber die u.a. auch die be-
sonderen Vorkommnisse im Versuchskontext zusammengetragen und einer Bewertung
zugefuhrt wurden, war eine Exit-Strategie ebenso Teil des Versuchsaufbaus.

Nachgeordnet ausfilhrende Amt 66
Ebene Baususflhrung

Amt 13 Miinster
Kommunikation Marketing

Abb. 63: Schematische Darstellung Jour fixe Verkehrsversuche 2021

Drei zeitlich parallel durchzuflihrende Verkehrsversuche setzten eine tUberdurchschnittli-
che Kommunikations- und Koordinationsbereitschaft der beteiligten Akteur*innen voraus.
Zur Steuerung der Versuche in der Einrichtungs- und Durchfiihrungsphase wurde daher
die Einrichtung einer interdisziplinar besetzten, standigen Projektsteuerungseinheit einge-
plant. Dies vor allem auch unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit wahrend der Durch-
fuhrung der Versuche.

Die organisatorische Leitung der Steuerungsgruppe tbernahm das dem Dezernat fiir Pla-
nung, Bau und Wirtschaft (Dezernat Ill) zugeordnete Amt fir Mobilitat und Tiefbau mit der
Fachstelle Verkehrsplanung. Standige Mitglieder waren flr das Dezernat Ill bzw. das Amt
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fur Mobilitat und Tiefbau auf der Leitungsebene die Dezernats-, Amts- und Abteilungslei-
tung bzw. deren Vertretungen. Die Fachstellen Verkehrsmanagement und Bauausfihrung
des Amtes fur Mobilitat und Tiefbau wurden als sténdige Mitglieder ebenfalls durch die
FUhrungsebene vertreten.

Die Einschatzung und Koordination stralRenverkehrsrechtlicher Belange oblag auf kom-
munaler Ebene der dem Dezernat Il zugeordneten StralRenverkehrsbehérde im Ordnungs-
amt der Stadt Munster. Dies erfolgte zu jeder Zeit in Abstimmung mit der Direktion Verkehr
der Polizei Munster (NRW). Beide waren als feste Mitglieder ebenfalls standig vertreten.

So wie das Projekt Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen in besonderer Weise die Ex-
pertise der Stadtwerke Miinster OPNV benétigte, waren auch die zwei weiteren Verkehrs-
versuche direkt oder indirekt mit dem Thema Linienbusverkehr verknipft. Aus diesem
Grund war auch die Stadtwerke Munster GmbH mit Vertretungen aus Angebots- und Inf-
rastrukturmanagement als assoziierter Partner jederzeit vertreten.

Optionale Mitglieder waren die Feuerwehr Minster und die Fachstelle flr Verkehrsent-
wicklungsplanung im Amt fur Mobilitat und Tiefbau.

Fir die externe Kommunikation waren das Amt fir Kommunikation der Stadt Miinster, die
zustandige Person flr Beteiligung und Kommunikation des Masterplans Mobilitat 2035+
(moVe®) im Amt fir Mobilitat und Tiefbau sowie Minster Marketing wichtige Kooperati-
onspartner.

Far Information und Koordination wurde ein arbeitstaglicher (montags — freitags) Jour fixe
Verkehrsversuche eingerichtet, der morgendlich ab 08.00 Uhr vorgenannte Akteure per
Videokonferenz zusammenfihrte. Ebenfalls wurde fir die Phase der Durchfihrung der
Verkehrsversuche flr die Wochenenden ein Notfallplan entwickelt, sodass auch dann das
Management der Verkehrsversuche jederzeit gesichert gewesen ist.

Besondere Vorkommnisse im Versuchsverlauf

Besondere Vorkommnisse im Versuchsverlauf (bspw. Unfalle) wurden Uber die vorge-
nannte Steuerungseinheit erfasst und bewertet. Je nach Notwendigkeit wurde reagiert.
Die Vorkommnisse sind in Kapitel 4.3.3 dokumentiert.

Exit-Strategie

In der Vorlage zum Versuch erfolgte der Hinweis darauf, dass es durch die temporare
Umverteilung der Verkehrsflache zugunsten des OPNV mindestens in den ersten Tagen
nach Aufbringung der neuen Markierungen zu Rickstauungen kommen wird, die Auswir-
kungen auf die Leichtigkeit des motorisierten Individualverkehrs im Bereich des Haupt-
bahnhofs bzw. auch im KVP Ludgeriplatz haben werden. Deshalb wurde das Verhalten
des MIV vor allem in den ersten funf Wochen kontinuierlich mittels Verkehrsbeobachtung
erfasst.

76 mobil-in-muenster.de
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Ware es nach einem Eingewdhnungszeitraum von 5-7 Tagen nach Start des Verkehrsver-
suchs weiterhin zu (erheblichen) Beeinflussungen des Verkehrsflusses des MIV gekom-
men, die ebenfalls Auswirkungen auf die Leichtigkeit des OPNV und / oder die Verkehrs-
sicherheit gehabt hatten, ware es moglich gewesen, Teile des Versuchs — oder im Worst
Case — den gesamten Versuch innerhalb von 3-5 Tagen zurlickzubauen.

4.1.5 Kommunikation

Die Verkehrsversuche wurden durch die Stadt Miinster aktiv kommuniziert und medial be-
gleitet. Folgend wird fur den Verkehrsversuch Durchgédngiger Bussonderfahrstreifen zwi-
schen Ludgeriplatz und Landeshaus aufgezeigt, welche Kommunikationsmittel zu wel-
chem Zeitpunkt eingesetzt wurden. Auf das Thema Stakeholdermanagement wird darauf-
folgend ebenfalls eingegangen.

Pressemitteilungen

Das Kommunikationsmittel Pressemitteilung wurde vor dem Versuch sowie wahrend des
Versuchs, haufig in Verbindung mit den weiteren Verkehrsversuchen, verwendet. Um die
Offentlichkeit zu informieren, wurde zu folgenden Zeitpunkten tber das Amt fiir Kommu-
nikation der Stadt Munster verdéffentlicht:

o 23.07.2021, Verkehrsversuche Innenstadt: Vorbereitungen beginnen
e 01.08.2021, Verkehrsversuche Innenstadt: Start am Montag

e 05.08.2021, Verkehrsversuche auf gutem Weg

e 03.09.2021, Online-Umfrage zu den Verkehrsversuchen

e 24.09.2021, Umfrage: Meinung zu Verkehrsversuchen abgeben

Internetprédsenz Amt 66 - moVe

Auf der fur alle aktuellen Mobilitatsthemen des Amtes fiir Mobilitat und Tiefbau unter dem
Titel moVe prasentierten Webseite wurde unter mobil-in-muenster.de/Bussonderfahrstrei-
fen/ fortwahrend Uber den aktuellen Stand des Verkehrsversuchs informiert.

moVe Projobte Konsepte Boteligung Umirage Vorkohrvarsuche Kalendor 1 @ 0 RIS
8

Abb. 64: moVe-Website zum Verkehrsversuch Eisenbahnstral3e
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Plakate und Flyer

Im Zeitraum 27.07.2021 bis 05.08.2021 wurden insgesamt 220 Plakate im Stadtgebiet
aufgehangt, die auf die Verkehrsversuche hinwiesen. Ebenso wurden Flyer zu den einzel-
nen Verkehrsversuchen ausgelegt.
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Abb. 65 und 66: Poster und Flyer zu den Verkehrsversuchen 2021

Radio

Im Zeitraum 04.08.2021 bis 14.08.2021 wurden Uber den Radiosender Radio Antenne
Miinster Werbespots gesendet, die auf die Verkehrsversuche aufmerksam gemacht ha-
ben.

Displays in Linienbussen der Stadtwerke Miinster

Ab Mitte August 2021 wurde ein 30-sekundiger, animierter Hinweis auf alle drei Verkehrs-
versuche auf den Displays in den Linienbussen im Stadtverkehr eingespielt. Ab Septem-
ber 2021 wurde ein expliziter Hinweis auf die Moglichkeit der Teilnahme an der Umfrage
zu den Verkehrsversuchen eingespielt. Insgesamt wurde der Hinweis Uber einen Zeitraum
von 10 Wochen gesendet.
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4.2 Methodik

Die im Kontext der Evaluierung ausgewahlten und angewandten Methoden fur die Erhe-
bung der Daten werden skizziert. Zunachst erfolgt ein Uberblick der Methoden inklusive
der Verdeutlichung der Zeitraume, in der diese angewandt wurden. Folgend wird eine na-
here Betrachtung ihrer Bedeutung als quantitative bzw. qualitative Methoden vorgenom-
men.

Folgende Evaluationsmethoden kamen in diesem Verkehrsversuch zur Anwendung:

e Erhebung OPNV-Daten

¢ Knotenpunktzahlungen

o Verkehrszahlung lber Induktionsschleifen

e Befahrungen mit dem Pkw

o Ermittlung des relativen Verkehrsflusses des MIV (Auswertung Traffic Flow Data)

o Verkehrsbeobachtungen

e Befragung

o Auswertung externer Stellungnahmen, Anregungen, Kritik (Verbande, Initiativen,
Privatpersonen)

4.2.1 Quantitative Methoden und Instrumente der Datenerhebung

Zunachst erfolgt ein Uberblick tiber die angewandten quantitativen Methoden, zu denen
die Erhebung der OPNV-Daten, die Verkehrszéhlungen, die Zeitnahme bei eigenen Be-
fahrungen und die Ermittlung des relativen Verkehrsflusses des MIV zu z&hlen sind.

OPNV-Daten

GPS-Daten der Linienbusse der Stadtwerke Minster GmbH wurden zu allen Linien auf
der Untersuchungstrecke sowie auf Teilabschnitten der Untersuchungsstrecke im Zeit-
raum von jeweils 2 Wochen ausgewertet’’. In den erhaltenen Datenséatzen ist der Standort
eines Busses haltestellenscharf mit einer Zeitangabe verknlpft. Entlang der Untersu-
chungsstrecke wurden jeweils die Zeitangaben an den Haltestellen zur Verfliigung gestellt.
Diese umfassen die Ankunftszeit, die Haltezeit und die Abfahrtszeit.

Im Fokus der Auswertung standen die reinen Fahrtzeiten der Busse zwischen den einzel-
nen Haltestellen sowie insgesamt Uber die gesamte Strecke in die Fahrtrichtung, in die
der Bussonderfahrstreifen angelegt wurde (Richtung Osten bzw. Norden). Aulerdem kon-
zentrierte sich die Auswertung sowohl vorher als auch wahrend des Versuchs auf die Tage
Montag bis Samstag, da der OPNV an diesen Tagen vorrangig mit dem Kfz-Verkehr in
Konkurrenz steht. Somit erfolgen die Betrachtungen immer fiir einen 12-Tage-Durch-
schnitt, wenn nicht anders angegeben, obwohl die Daten jeweils fir 14 Tage vorliegen.

7 Die Bearbeitung erfolgte durch das Biro LK Argus, siehe dazu auch: Endbericht - Evaluation von
drei Verkehrsversuchen in der Stadt Mlnster
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Die Daten fur den Zeitraum vor dem Versuch umfassen die 2 Wochen vom 17.06.2019
(Mo.) bis 30.06.2019 (So.). Der Zeitraum wurde so gewahlt, um mogliche Pandemieein-
flusse weitestgehend auszuschliel3en und das ,ubliche Verkehrsgeschehen® zu berlck-
sichtigen.

Die Daten wahrend des Versuchs wurden ebenfalls fir den Zeitraum von 2 Wochen vom
23.08.21 (Mo.) bis 05.09.21 (So.) ausgewertet. Um eine moégliche Korrelation zwischen
veranderten Busfahrtzeiten und Verkehrsmengen auf der Strecke zu untersuchen, wurde
der Zeitraum so gewahlt, dass er den Zahltag der Verkehrserhebungen wahrend des Ver-
suchs (26.08.21) beinhaltet.

Zur weiteren Validierung der Erkenntnisse wurde im Speziellen die Fahrtzeitentwicklung
des Busverkehrs in den Hauptverkehrszeiten und hier speziell in den Spitzenstunden der
Verkehrsbelastung analysiert.

Dazu wurden zunachst aus den vorliegenden Verkehrsdaten die Spitzenstunden ermittelt.
Um eine Vergleichbarkeit der Fahrtzeiten entlang der Versuchsstrecke zu gewahrleisten,
wurde die einheitliche Spitzenstunde aus allen Erhebungspunkten ermittelt. Daraus erge-
ben sich die folgenden Hauptverkehrszeiten:

e (07:30 - 08:30 Uhr (morgendliche Spitzenstunde)

e 15:45 - 16:45 Uhr (nachmittagliche Spitzenstunde)
e 16:00 - 17:00 Uhr (weitere hoch belastete Stunde)
e 17:00 - 18:00 Uhr (weitere hoch belastete Stunde)

Darlber hinaus werden nur die Tage Dienstag, Mittwoch und Donnerstag innerhalb der 2
Wochen des GPS-Datensatzes berlcksichtigt, da sich die Hauptverkehrszeiten montags,
freitags, sowie am Wochenende von den hier ermittelten unterscheiden (Normalwerktage
= Dienstag bis Donnerstag).

Verkehrszdhlung: Knotenpunktzéhlung Kfz-Verkehr

Knotenpunktzahlungen sind eine Form der Verkehrszahlung zur Erfassung der Statik und
der Dynamik des Verkehrs. Es werden jeweils Zu- und Abverkehre erhoben. Zur Beurtei-
lung moglicher quantitativer Veranderungen bzgl. des MIV im Versuchsgebiet erfolgten
die Zahlungen mittels Videokameras, die an zwei Tagen (vorher, 24.06.202; wahrend,
26.08.2021) des Versuchs jeweils (iber 24 Stunden durchgefiihrt wurden’®. Die Verkehre
wurden abbiegescharf und fahrtrichtungsfein nach den Fahrzeugklassen Rad, Motorrad,
Pkw, Lkw, Bus und Lastzug im 15-Minuten-Intervall erfasst. Es handelt sich um Stichpro-
benerfassungen.

Die Erhebungen fanden an den folgenden 5 Knotenpunkten statt:

o Eisenbahnstralie / Freiherr-vom-Stein-Platz / Firstenbergstralle / Mauritztor

8 Die Bearbeitung erfolgte durch das Biro LK Argus, siehe dazu auch: Endbericht - Evaluation von
drei Verkehrsversuchen in der Stadt Mlnster
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Ludgeriplatz / Schorlemer Stralle

HerwarthstralRe / von-Steuben-Stralte / Bahnhofstralle

Servatiiplatz (Bahnhofstralie / Wolbecker StralRe / Eisenbahnstralde / Servatiiplatz)
Hafenstral3e / von-Steuben-Stralde / Frie-Vendt-Stralle

Die Auswertung der Zahlergebnisse konzentriert sich in Hinblick auf die Fragestellung auf
den Kfz-Verkehr. Da bei dem Verkehrsversuch die verkehrlichen Anpassungen (Busson-
derfahrstreifen) nur in eine Fahrtrichtung (Norden) umgesetzt wurden, wird i.d.R. auf diese
Fahrtrichtung eingegangen.

AulBerdem liegen Daten aus Dauerzahlstellen (siehe Verkehrszéhlung tber Induktions-
schleifen) der Stadt Minster vor, die fur einen Abgleich der Erhebungsdaten herangezo-
gen werden kénnen.

Verkehrszdhlung lber Induktionsschleifen

Statische, dauerhafte Verkehrsmengenerfassung Uber Induktionsschleifen in der Fahr-
bahn. Die Zu- oder Abnahme von Verkehren auf der Versuchsstrecke kann hieriiber genau
nachgehalten werden.

Befahrungen mit dem Pkw

Befahrungen mit dem Pkw dienen der stichprobenartigen Erfassung der Fahrtzeiten fir
den MIV im Versuchsfeld. Gemessen wurden die Fahrtzeiten in den Hauptverkehrszeiten
morgens sowie nachmittags, zudem wurden auch mittags Fahrten durchgefiihrt. Die Fahrt-
zeiten wurden jeweils auf den Strecken Ludgeriplatz (Referenzpunkt Einmiindung Molt-
kestraRe) Uber Herwarthstrae bis Eisenbahnstralle (Referenzpunkt Haltestelle Eisen-
bahnstrale A) bzw. HafenstralRe in Fahrtrichtung Ludgeriplatz ab Eisenbahnbriicke (Re-
ferenzpunkt ca. Héhe Hafenstralke 60) Uber Von-Steuben-Stralle bis Eisenbahnstralte
(Referenzpunkt Haltestelle Eisenbahnstralle A) durchgeflihrt.

Ermittlung des relativen Verkehrsflusses des MIV (Auswertung Traffic Flow Data)

Mittels Echtzeit-Verkehrsinformationen die durch eine Vielzahl von GPS-Geraten (u.a. fest
verbaute Navigationsgerate vieler Automobilhersteller, separate Navigationssysteme und
Smartphone-Apps) libermittelt werden, wird der relative Verkehrsfluss ermittelt’®. Angege-
ben und ausgewertet wird der Verkehrsfluss relativ zum freien Verkehrsfluss. Bei einem
freien Verkehrsfluss ist davon auszugehen, dass sich alle Verkehrsteilnehmer*innen ohne
Einschrankung (bis zur zulassigen Geschwindigkeit) fortbewegen konnen. Ein relativer
Verkehrsfluss, der weniger als 100 % des freien Verkehrsflusses betragt, bedeutet eine
Verlangsamung des flieRenden Verkehrs bis hin zum Stillstand bei einem relativen Ver-
kehrsfluss von 0.

9 Die Bearbeitung erfolgte durch das Ingenieurbiiro Helmert, siehe dazu auch:
Auswertung Traffic-Flow-Data im Rahmen der 3 Verkehrsversuche in der Stadt Munster
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Da die Daten den relativen Verkehrsfluss in Abstufungen wiedergeben, die zum Teil einen
groflen Wertebereich umfassen, wird flr die Errechnung des durchschnittlichen relativen
Verkehrsflusses der Mittelwert der jeweiligen Intervalle verwendet. Um der moglichen
Spanne der Werte gerecht zu werden, wird in den Auswertungen grundsatzlich ein Unge-
nauigkeitsbereich angegeben, der die mdgliche positive und negative Abweichung vom
Mittelwert darstellt.

Die Verkehrsflussdaten stellen lediglich ein relatives Mal} dar und lassen ohne Kalibrie-
rungsgrundlagen keine gesicherten Rickschlisse auf absolute GroRen wie z.B. Ge-
schwindigkeiten oder Reisezeiten zu.

Die Datenerfassung® hat zum 19.07.2021 begonnen. Somit stehen Daten vor Beginn der
Verkehrsversuche nur innerhalb der Schulferien zur Verfugung.

Tab. 4: Ubersicht der im Versuch angewandten quantitativen Methoden, Zweck und Zeitraum

Methode Zweck Zeitraum Art

Erhebung OPNV-Da- Fahrtzeiterfassung fortlaufend Dauererhebung

ten

Knotenpunktzahlun- Verkehrsmengenerfassung | Vor Beginn, wah- | Stichprobe

gen rend der Laufzeit

Verkehrszdhlung tiber | Verkehrsmengenerfassung | fortlaufend Dauererhebung

Induktionsschleifen

Befahrungen mit Pkw | Fahrtzeiterfassung Vor Beginn, wah- | Stichprobe
rend der Laufzeit

Auswertung Traffic Ermittlung des relativen fortlaufend Dauererhebung

Flow Data Verkehrsflusses

4.2.2 Qualitative Methoden und Instrumente der Datenerhebung

Zunéchst erfolgt ein Uberblick liber die angewandten qualitativen Methoden, zu denen die
Verkehrsbeobachtungen, die Befragung sowie die Erfassung und Bewertung der Stellung-
nahmen zu zahlen sind.

80 7u Beginn der Datenerhebung, aber auch im weiteren Verlauf des Erhebungszeitraums, ist es
teilweise zu Ausfallen der Datenerfassung gekommen, da sich das Vorgehen noch in der Entwick-
lung befand.
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Verkehrsbeobachtungen

Die Beobachtung des Verkehrs dient vor allem der Beobachtung des Verhaltens der Ver-
kehrsteilnehmer*innen. Hierzu gehort u.a. das Verhalten bei geanderter Verkehrsfuhrung,
aber auch das allgemeine Verkehrsverhalten in Bezug auf die Akzeptanz von Regelungen
der Stra3enverkehrsordnung.

Befragung mittels Fragebogen

Die Befragung der Stadtbewohner*innen sowie aller am Versuch Interessierten ermoglicht
die Einholung eines Meinungsbildes. Das Angebot wurde im Zeitraum vom 03. September
bis 10. Oktober 2021 sowohl online als auch als Ausdruck zur Verfliigung gestellt. Die
Umfrage erhebt keine wissenschaftlichen Anspriche; ebenso sind die Ergebnisse nicht
reprasentativ. Abgefragt wurden in dem standardisierten Teil u.a. der Grund fur die Nut-
zung der Versuchsstrecke oder die Akzeptanz des Versuchs. Darliber hinaus war die Au-
Berung von Anregungen und Kritik Uber ein Freitextfeld moglich.

Erfassung und Bewertung der Stellungnahmen und Umfrageergebnisse von TOB, Inte-
ressensverbdnden und sonstiger externer Stellungnahmen, Anregungen, Kritik

Die gerechte Abwagung der offentlichen und privaten Belange gegeneinander und unter-
einander erfolgt unter Berticksichtigung der eingegangenen Einwendungen und Stellung-
nahmen von Interessensverbande und Trager 6ffentlicher Belange. Auch Anregungen und
Kritik, die durch die Bevolkerung bspw. via E-Mail eingebracht wurden, flieRen in die Be-
trachtung mit ein.

Die Auswertung von Freitextfeld im Fragebogen, Stellungnahmen und weiteren schriftlich
eingegangenen AuRerungen erfolgte mittels einer thematischen Clusterung. Es ist zu be-
achten, dass objektive Daten gegeniber subjektiven Eindricken (bspw. aus der Umfrage)
starker gewichtet werden. Hinweise aus Stellungnahmen, Kritiken und Anregungen wer-
den jedoch, soweit sachlich formuliert, in die Bewertung aufgenommen.

Tab. 5: Ubersicht der im Versuch angewandten qualitativen Methoden, Zweck und Zeitraum (Stadt MS

Methode Zweck Zeitraum Art
Verkehrsbeobachtun- Einschatzung der Gesamt- | Vor Beginn, wah- | Stichprobe
gen situation durch Beobach- | rend der Laufzeit

tung des Verhaltens der
Verkehrsteilnehmer*innen

Befragung mittels Fra- Meinungsbild erfassen wahrend der Stichprobe
gebogen Laufzeit

Stellungnahmen von Abwagung von Partikularin- | fortlaufend

TOB, Interessensver- teresse gegeniiber Gemein-

bédnden u. Bevolkerung | interesse
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4.3 Darstellung der Ergebnisse

Die nachfolgende Darstellung der Ergebnisse aus den vorgenannten Erhebungen erfolgt
in der Unterteilung nach quantitativer und qualitativer Erhebungsart.

4.3.1 Ergebnisse aus den quantitativen Erhebungen

Zentraler Gegenstand der Untersuchung des Verkehrsversuchs sind die Entwicklungen
der Fahrtzeiten der Busse auf der Versuchsstrecke. Hierzu wurden die Fahrtzeiten der
Linienbusse einem Vorher-Nachher-Vergleich unterzogen.

Dariber hinaus wurde untersucht, inwiefern sich durch den Versuch die Kfz-Verkehrsmen-
gen (ohne Bus) im Untersuchungsgebiet verandern, wie sich die Fahrtzeiten des MIV
durch die Reduzierung der Verkehrsflache entwickeln und welche Auswirkungen sich da-
raus auf den relativen Verkehrsfluss des MIV ergeben.

Folgend werden die Ergebnisse dargestellt.
Fahrtzeiten der Linienbusse®’

Ergebnisse der GPS-Daten des OPNV aus dem Zeitraum 17.06.2019 bis 30.06.2019 (vor-
her)

Referenzwerte (Vorher-Situation) wurden aus Daten aus dem Jahr 2019 extrahiert, um
Stoéreinflisse durch die Corona-Pandemie auszuschlielien. Der Erhebungszeitraum liegt
auRerhalb der Sommerferien. Die Auswertung der Daten erfolgte sowohl in Bezug auf die
Tagesmittelwerte aller Fahrten als auch in Hinblick auf die Hauptkonkurrenzzeiten zwi-
schen dem Kfz- und dem OPNV-Verkehr fir alle Werktage Montag bis Samstag innerhalb
der 2 Wochen im Sommer 2019. Die Tagesmittelwerte der ausgewerteten 12 Werktage
2019 sind Tabelle 6 zu entnehmen.

Tab. 6: Fahrtzeiten aller Linienbusse auf der Versuchsstrecke vor dem Versuch 2019

Strecke Fahrtzeit

Ludgeriplatz — Hauptbahnhof 134 Sekunden (2:14 Minuten)
(Teilstrecke | Versuch)

Hauptbahnhof — EisenbahnstraRe (A) 113 Sekunden (1:53 Minuten)
(Teilstrecke Il Versuch)

Ludgeriplatz — EisenbahnstraRe 247 Sekunden (4:07 Minuten)
(Gesamtstrecke Versuch)

81 Die Bearbeitung erfolgte durch das Biro LK Argus, siehe dazu auch: Endbericht - Evaluation von
drei Verkehrsversuchen in der Stadt Mlnster
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Abb. 688: Durchschnittliche Fahrtzeiten aller Linienbusse der Stadtwerke Miinster pro Tag auf der jeweili-
gen

Eine weitere Auswertung erfolgte nur fur die Busfahrten, die ausschliellich vom Lud-
geriplatz Uber den Hauptbahnhof weiter zur Eisenbahnstrale gefahren sind, also die
komplette Strecke des Verkehrsversuchs befahren haben (nicht Teilstrecken).

Uber 12 Tage stellt sich tiber alle Busfahrten auf dieser Verbindung eine durchschnittliche
Fahrtzeit von 4:11 Minuten (251 Sekunden) dar.
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Ergebnisse der GPS-Daten des OPNV aus dem Zeitraum 23.08.21 bis 05.09.21 (wéhrend
des Versuchs)

Im Vergleichszeitraum 2021 wahrend des Versuchs war die Verkehrsstarke annahrend
auf dem Niveau der Vor-Pandemiezeit. Der Erhebungszeitraum liegt ebenfalls aulierhalb
der Sommerferien. Die Auswertung der Daten erfolgte in Hinblick auf die Hauptkonkur-
renzzeiten zwischen dem Kfz- und dem OPNV-Verkehr fiir alle Werktage Montag bis
Samstag innerhalb der 2 Wochen im Sommer 2021. Die durchschnittlichen Fahrtzeiten in
den 12 Werktagen 2021 sind Tabelle 7 zu entnehmen.

Tab. 7: Fahrtzeiten aller Linienbusse auf der Versuchsstrecke wéhrend des Versuches 2021

Strecke Fahrtzeit

Ludgeriplatz - Hauptbahnhof | 121 Sekunden (2:01 Minuten)
(Teilstrecke | Versuch)

Hauptbahnhof — EisenbahnstraBe (A) | 106 Sekunden (1:46 Minuten)
(Teilstrecke Il Versuch)

Ludgeriplatz - EisenbahnstraBe | 227 Sekunden (3:47 Minuten)
(Gesamtstrecke Versuch)

Abb.69: Durchschnittliche Fahrtzeiten aller
Linienbusse der Stadtwerke MS

: an Werktagen auf der jeweiligen
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Abb. 70: Durchschnittliche Fahrtzeiten aller Linienbusse der Stadtwerke Miinster pro Tag auf der jeweiligen
Verbindung im Verkehrsversuchsbereich nach Werktagen — wéhrend des Versuches 2021

Eine weitere Auswertung erfolgte nur fur die Busfahrten, die ausschlieRlich vom Lud-
geriplatz Gber den Hauptbahnhof weiter zur Eisenbahnstrale gefahren sind, also die kom-
plette Strecke des Verkehrsversuchs befahren haben (nicht Teilstrecken).

Uber 12 Tage ergibt sich (iber alle Busfahrten auf dieser Verbindung wahrend des Ver-
suchs eine durchschnittliche Fahrtzeit von 3:55 Minuten (235 Sekunden).

Entwicklung der Fahrtzeiten des OPNV

Die Entwicklung der Fahrtzeiten im OPNV wird ebenfalls vergleichend gegeniibergestellt.
Da der Fokus insbesondere auf den Auswirkungen des Versuchs auf den OPNV liegt,
erfolgt in der vergleichenden Betrachtung neben der Auswertung der durchschnittlichen
Fahrtzeiten aller Busfahrten zwischen den einzelnen Haltestellen Uber alle Stunden des
Tages auch eine Auswertung fir die Hauptverkehrszeiten.

Zunachst wird in der folgenden Grafik die Entwicklung der Busfahrtzeiten auf den einzel-
nen Verbindungen zwischen den 3 Haltestellen im Versuchsabschnitt Gber die gesamten
2 Wochen betrachtet.

Die Abbildung stellt die durchschnittlichen Fahrtzeiten aller Busse zwischen den Haltestel-
len innerhalb eines Tages fur den Zeitraum vor dem Versuch und wahrend des Versuchs
dar. Die Fahrtzeiten vor dem Versuch werden von unten nach oben gelesen, die Fahrtzei-
ten wahrend des Versuchs von oben nach unten. In der Mitte liegt die Linie gleicher Fahrt-
zeiten. Wenn diese Linie von der jeweiligen Leserichtung aus (unten nach oben / oben
nach unten) Uberschritten wird, ist die jeweilige Fahrtzeit langer als die der gegeniberlie-
genden Fahrt.
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Abb. 71: Durchschnittliche Fahrtzeiten aller Linienbusse der Stadtwerke MS pro Tag auf der jeweiligen Ver-
bindung im Verkehrsversuchsbereich nach Werktagen - Vergleich vorher und wdhrend des Versuchs

Aus den hier abgebildeten Daten ist somit ersichtlich, dass die Busfahrtzeiten vor dem
Versuch langer waren als wahrend des Versuchs. Eine Ausnahme stellt der erste Don-
nerstag des jeweiligen Erhebungszeitraums dar. An diesem Tag bestand auf den Routen
zwischen Ludgeriplatz und Hauptbahnhof sowie Von-Steuben-Strale - Hauptbahnhof ein
Fahrtzeitgleichgewicht zwischen Fahrten vor dem Versuch und wahrend des Versuchs®2.

Weitere Abweichungen ergeben sich auf dem Routenabschnitt zwischen Hauptbahnhof
und der Haltestelle Eisenbahnstralle am zweiten Samstag. Hier ist die Fahrtzeit wahrend
des Versuchs gleich lang bzw. langer als vorher.

Im Durchschnitt von 12 Tagen ergeben sich bei Fahrten zwischen den einzelnen Halte-
stellen dennoch Zeiteinsparungen zwischen 7 und 13 Sekunden.

Tab. 8: Durchschnittliche Fahrtzeiten zwischen den Haltestellen, alle Buslinien in 12Tagen,

vorher - wéhrend des Versuchs

Fahrtzeit in Sekunden Anderung

in Sekun-
Von Nach Vorher Wahrend den
Ludgeriplatz Hauptbahnhof 134 121 -13
Hauptbahnhof Eisenbahnstrale 113 106 -7

82 Fahrraddemonstration gegen das Kraftwerk Datteln 4 vor SPD-Gebaude Bahnhofstrae 9 und

im Streckenverlauf.
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Hochgerechnet auf die Anzahl der durchgefiihrten Busfahrten pro Tag auf den einzelnen
Verbindungen berechnen sich die Gesamtzeiteinsparungen wie in Tabelle 9 dargestellt.

Tab. 9: Gesamtzeiteinsparung Fahrtzeiten OPNV in 24 Stunden

f\ndﬁ:ung Anzahl Gesamtzeiteinsparung
Von Nach Sekunden Fanrien IniZeah
Ludgeriplatz Hauptbahnhof -13 790 2:5110
Hauptbahnhof Eisenbahnstralle -7 764 1:29:08

Um zu ermitteln, welche Fahrtzeitveranderungen sich bei einer Befahrung der gesamten
Versuchsstrecke mit dem Bus ergeben, wurde eine Auswertung aller Busfahrten, die nur
zwischen dem Ludgeriplatz Gber den Hauptbahnhof zur Eisenbahnstrale stattfinden, vor-
genommen. Das Ergebnis ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abb. 72: 12-Tage-Durchschnitt der Fahrtzeiten aller Busfahrten pro Tag auf der Verbindung Ludgeriplatz bis
Eisenbahnstral3e vor und wéhrend des Versuchs

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass sich die Fahrtzeiten wahrend des Versuchs ver-
kirzten. Auf einen einzelnen Wochentag bezogen, lag die grofite Zeitersparnis bei 26 Se-
kunden (erster Mittwoch vorher gegentiber erster Mittwoch wahrend des Versuchs), die
geringste Zeitersparnis ergab sich flir den ersten Donnerstag vor und wahrend des Ver-
suchs (rund 0 Sekunden).
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Im Durchschnitt Gber 12 Tage konnte die Fahrtzeit auf der gesamten Strecke von ca. 1 km
Lange um rund 16 Sekunden verringert werden. Dies entspricht Ubersetzt auf die Ge-
schwindigkeit einer Geschwindigkeitserhdhung von 30 km/h auf 35 km/h oder von 41 km/h
auf 50 km/h.

Betrachtung der Fahrtzeitentwicklung in den Hauptverkehrszeiten

Wie sich die Fahrtzeiten innerhalb der dargestellten Stundengruppen im Durchschnitt von
6 Tagen (2x Dienstag bis Donnerstag) auf den jeweiligen Routen zwischen den Haltestel-
len (Verbindungen) in den Hauptverkehrszeiten entwickelt haben, ist in den folgenden Ab-
bildungen dargestellit.
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m Ludgeriplatz - Hauptbahnhof m Hauptbahnhof - Landeshaus

Abb. 73: Durchschnittliche Fahrtzeiten aller Busfahrten in 6 Tagen in den Hauptverkehrszeiten auf den
Jeweiligen Verbindungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen - vor dem Versuch
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Abb. 74: Durchschnittliche Fahrtzeiten aller Busfahrten in 6 Tagen in den Hauptverkehrszeiten auf den
Jjeweiligen Verbindungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen — wéhrend des Versuches

Aus den dargestellten Abbildungen ist abzulesen, dass sich die Verklrzung der Fahrtzei-
ten auch in den Hauptverkehrszeiten ergibt.
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Auf den Fahrten zwischen den einzelnen Haltestellen konnen die Busse im Durchschnitt
die folgende Zeitersparnis generieren:

Tab. 10: Durchschnittliche Fahrtzeitverdnderung aller Busfahrten vor und wéhrend des Versuchs in den
Hauptverkehrszeiten auf den einzelnen Verbindungen in der Versuchsstrecke im Verkehrsversuch
Bussonderfahrstreifen

Teilstrecken HVZ Veranderung in

Sekunden

7:30 - 8:30 -9

15:45 - 16:45 -12
Ludgeriplatz bis Hauptbahnhof

16:00 - 17:00 -13

17:00 - 18:00 -9

7:30 - 8:30 -19

15:45 - 16:45 -10
Hauptbahnhof bis Eisenbahnstralle

16:00 - 17:00 -11

17:00 - 18:00 -5

Auf der Verbindung Ludgeriplatz bis Hauptbahnhof stellen sich in der Spitzenstunde Zeit-
einsparungen von 9 bis 13 Sekunden. Die geringste Ersparnis wird in der morgendlichen
Spitzenstunde und am Nachmittag zwischen 17 und 18 Uhr mit 9 Sekunden erreicht. In
der nachmittaglichen Spitzenstunde von 15:45 Uhr bis 16:45 Uhr wird mit 12 Sekunden
annahrend eine Ersparnis erreicht, die auch im Durchschnitt aller Fahrten in 12 Tagen
erreicht wird (vgl. Tabelle 10).

Zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof und Eisenbahnstralle besteht eine grof3e Vari-
anz der Zeitersparnisse in den jeweiligen Spitzenstunden (5 bis 19 Sekunden). Zwischen
der morgendlichen Spitzenstunde und der Stunde zwischen 17 und 18 Uhr besteht eine
Differenz von 14 Sekunden. Mit Ausnahme der Stunde von 17 bis 18 Uhr liegt die Zeiter-
sparnis in den anderen Stunden Uber der durchschnittlichen Zeitersparnis in 12 Tagen.

Im Vergleich mit den durchschnittlichen Fahrtzeiten aller Busfahrten in 24 Stunden Gber
12 Tage auf den jeweiligen Strecken (vgl. Tabelle 11) ergeben sich kleinere Abweichun-
gen von 2 bis 4 Sekunden langeren, durchschnittlichen Fahrtzeiten in bestimmten Haupt-
verkehrszeiten. In anderen Zeitrdumen ist die Zeitersparnis hingegen sogar grofier als im
Durchschnitt der 12 Tage.
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Hochgerechnet auf die Anzahl der durchgefiihrten Busfahrten pro Hauptverkehrszeit-
stunde auf den einzelnen Verbindungen berechnen sich die folgenden Gesamtzeiteinspa-
rungen:

Tab. 11: Gesamtzeiteinsparung in den Stunden der Hauptverkehrszeit (Stadt Miinster)

g Veranderung Anzahl Gesamtzeiteinsparung

Telistracken  HVE inSek  Fahrten in 1 Std.
7:30-8:30 -9 199 2961

Ludgeriplatz bis 15:45 - 16:45 -12 203 40°36"

Hauptbahnhof 4609 17:00 13 201 4333"
17:00 - 18:00 -9 203 3027
7:30 - 8:30 -19 205 64'565"

Hauptbahnhof 15:45 -16:45 -10 192 32°00°

bis Eisenbahn-

strale 16:00 - 17:00 -11 190 34°50
17:00 - 18:00 -5 194 16'10"

Verkehrsmengen des MIV®

Die quantitative Erfassung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) fand an folgenden
funf Knotenpunkten statt:

KP 15
Eisenbahnstralie / Freiherr-vom-Stein-Platz /
Furstenbergstralie / Mauritztor

__KP15
= Nedtmayiorest | KP 31
S i Ludgeriplatz / Schorlemer Stralle

KP 33 | kp32

= 5. g HerwarthstralRe / von-Steuben-Strafie / Bahn-
5% hofstrake

| KP33
3 4 9 £ ; Servatiiplatz (Bahnhofstrale / Wolbecker

. StralRe / Eisenbahnstralle / Servatiiplatz)
“‘-,KP 34 N
S0 SUSAN i KP34
NE | Hafenstrale / von-Steuben-Strafie / Frie-
\ & i J8 Vendt-Strale
Abb. 75: Zahistellen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen

83 Die Bearbeitung erfolgte durch das Biro LK Argus, siehe dazu auch: Endbericht - Evaluation von
drei Verkehrsversuchen in der Stadt Mlnster
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Ergebnisse der Verkehrszdhlungen vom 24.06.2021 (24h-Erhebung vorher)

In der Schorlemer Stralde betragt die Verkehrsbelastung in Fahrtrichtung Hauptbahnhof
4.707 Kfz/24h. In der anschlieRenden Herwarthstrale steigt die Belastung auf 6.706
Kfz/24h an (durch Zufahrten aus Nebenstralen). Gemeinsam mit den zufahrenden Ver-
kehren aus der Von-Steuben-Stralie ergibt sich im folgenden Abschnitt der Bahnhofstralle
eine Belastung in Fahrtrichtung Norden von 14.727 Kfz/24h. Im Abschnitt nérdlich des
Hauptbahnhofs, noch vor dem Servatiiplatz, sinkt die Verkehrsbelastung auf 10.466
Kfz/24h. Im Stralenabschnitt noérdlich des Servatiiplatzes liegt die Verkehrsbelastung
nach Zu- und Abfluss aus den Zufahrten des Knotenpunktes am Servatiiplatz bei 12.070
Kfz/24h in Fahrtrichtung Norden. Am Nordende der Eisenbahnstralie betragt die Verkehrs-
belastung in Fahrtrichtung Norden noch 9.040 Kfz/24h.

Abb. 76: Verkehrsbelastung Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, vorher
Ergebnisse der Verkehrszdhlungen vom 26.08.21 (24h-Erhebung wéhrend des Versuchs)

In der Schorlemer StralRe betragt die Verkehrsbelastung in die Fahrtrichtung Hauptbahn-
hof 4.534 Kfz/24h. In der anschlielienden Herwarthstralte steigt die Belastung auf 6.434
Kfz/24h an (durch Zufahrten aus Nebenstral’en). Gemeinsam mit den zufahrenden Ver-
kehren aus der Von-Steuben-Stral3e ergibt sich im folgenden Abschnitt der Bahnhofstralie
eine Belastung in Fahrtrichtung Norden von 12.975 Kfz/24h. Im Abschnitt nordlich des
Hauptbahnhofs, noch vor dem Servatiiplatz, sinkt die Verkehrsbelastung auf 8.999
Kfz/24h. Im Strallenabschnitt nérdlich des Servatiiplatzes liegt die Verkehrsbelastung
nach Zu- und Abfluss aus den Zufahrten des Knotenpunktes am Servatiiplatz bei 10.669
Kfz/24h in Fahrtrichtung Norden. Am Nordende der Eisenbahnstralle betragt die Verkehrs-
belastung in Fahrtrichtung Norden noch 8.271 Kfz/24h.
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Abb. 77: Verkehrsbelastung Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, vorher

Entwicklung der Verkehrsmengen

Entlang des gesamten Stra3enzuges stellt sich fur die relevante Fahrtrichtung eine Redu-
zierung der Verkehrsmengen dar. Diese variiert je nach Strallenabschnitt zwischen ca.
4 % (Schorlemer Strale / Herwarthstral3e) und 8,5 % bis 14,3 % in der Bahnhofstralle /
Eisenbahnstralle.

Tab. 12: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP 31 - Ludgeriplatz / Schorlemer
Stral3e. Knotenpunktarm Schorlemer Stral3e

KP 31 vorher wihrend Anderung
Querschnitt Kfz/24h 11.348 10.917 -3,8 %
FR Osten Kfz/24h 4.707 4.534 -3,7 %
FR Westen Kfz/24h 6.641 6.383 -3,9 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 19.429 19.214 -1,1%

Tab. 13: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP 32 - Herwarthstral3e /
von-Steuben-Stral3e / Bahnhofstral3e: Knotenpunktarm Herwarthstral3e

KP 32 vorher wihrend  Anderung
Querschnitt Kfz/24h 7.419 7.167 -3,4 %
FR Osten Kfz/24h 6.706 6.434 -4,1 %
FR Westen Kfz/24h 713* 733" +2,8 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 16.598 15.023 -9,5 %

*ausschlieRlich Linienbus- und Taxiverkehre
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Ab der Bahnhofstralie nimmt die Verkehrsbelastung gegeniber der Vorhererhebung und
gegenuber der Schorlemer Strale und Herwarthstralte noch einmal deutlich mehr ab (-
11,9 %).

Tab. 14: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP 32 - Herwarthstral3e /
von-Steuben-Stral3e / Bahnhofstral3e: Knotenpunktarm Bahnhofstral3e

KP 32 vorher wihrend  Anderung
Querschnitt Kfz/24h 15.985 14.263 -10,8 %
FR Norden Kfz/24h 14.727 12.975 -11,9%
FR Suden Kfz/24h 1.258* 1.288* +2,4 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 16.598 15.023 -9,5 %

*ausschlieRlich Linienbus- und Taxiverkehre

Mit Blick auf die Von-Steuben-Strale zeigt sich, dass vor allem aus dieser Richtung we-
niger Verkehre in die Bahnhofstralle einfahren (-15,4 %). Dennoch erfolgt die Zufahrt in
die BahnhofstralRe, wie schon im Vorherfall, mehrheitlich tber die Von-Steuben-Stralle
(Verhaltnis 56 % zu 43 % gegeniber der HerwarthstralRe)®*.

Tab.15: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP 32 - Herwarthstral3e /
von-Steuben-Stral3e / Bahnhofstral3e: Knotenpunktarm Von-Steuben-Stral3e

KP 32 vorher wihrend  Anderung
Querschnitt Kfz/24h 9.792 8.616 -12,0 %
FR Norden Kfz/24h 8.634 7.301 -15,4 %
FR Siiden Kfz/24h 1.158* 1.315* +13,6 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 16.598 15.023 -9,5 %

*ausschlieRlich Linienbus- und Taxiverkehre

Im weiteren Verlauf der Bahnhofstrale sinkt die Verkehrsbelastung noch einmal und be-
tragt 8.999 Kfz/24h. Sie liegt damit -14,3 % unter der Vorher-Belastung.

Tab. 16: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP 33 - Servatiiplatz:
Knotenpunktarm Bahnhofstral3e Siid

KP 33 vorher wihrend Anderung
Querschnitt Kfz/24h 11.529 10.158 -11,9%
FR Norden Kfz/24h 10.499 8.999 -14,3 %
FR Suden Kfz/24h 1.030* 1.159* +12,5 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 31.452 29.011 -7,8 %

*ausschlieRlich Linienbus- und Taxiverkehre

84 Wahrend des Verkehrsversuchs. Vor dem Versuch betrug das Verhaltnis 58 % zu
41 %, 1 % sind Kehrtwenden aus der Bahnhofstralie.
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Nérdlich des Servatiiplatzes betragt die Anderung in den Verkehrsbelastungen zwischen
vorher und wahrend des Versuchs noch -11,6 %.

Tab. 17: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP: 33 - Servatiiplatz:
Knotenpunktarm Eisenbahnstral3e

KP 33 vorher wihrend Anderung
Querschnitt Kfz/24h 27.172 25.225 -7,2 %
FR Norden Kfz/24h 12.070 10.669 -11,6 %
FR Siiden Kfz/24h 15.102 14.556 -3,6 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 31.452 29.011 -7,8 %

An der nérdlichen Ausfahrt aus dem Untersuchungsabschnitt (Eisenbahnstralle) betragt
die Differenz zwischen vorher und wahrend des Versuchs -8,5 %.

Tab. 18: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP: 15 - Freiherr-vom-Stein-Platz:
Knotenpunktarm Eisenbahnstral3e

KP 15 vorher wihrend  Anderung
Querschnitt Kfz/24h 23.876 22.697 -4,9 %
FR Norden Kfz/24h 9.040 8.271 -8,5 %
FR Siiden Kfz/24h 14.836 14.426 -2,8 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 31.352 30.844 -1,6 %

Dass die Anderungen zwischen 14,3 % und 8,5 % schwanken ist zum einen rechnerisch
bedingt, da eine Anderung in der Anzahl der absoluten Fahrten je nach Ausgangswert
prozentual starker ins Gewicht fallt. Die durchschnittliche Verkehrsabnahme betragt in der
Bahnhofstrafl3e rund 1.550 Kfz/24h und in der Schorlemer Strale / Herwarthstrae rund
220 Kfz/24h.

Auf der anderen Seite ergeben sich die Anderungen aufgrund von verdndertem Zu- und
Abfluss in die jeweiligen Strallenabschnitte.

Dauerzéhldaten Verkehrsmengen Stadt Miinster

Der Stadt Mlnster liegen weitere Daten zur Verkehrsmengenentwicklung vor. Die Daten
umfassen Werte fur die Tage Dienstag bis Donnerstag vom 01.07.2021 bis 25.08.2021
und liegen somit fur Zeitrdume vor dem Versuch und wahrend des Versuchs vor. Zum Teil
waren die Zahlschleifen aber erst ab dem 19.07.2021 aktiv, sodass nicht zu jedem Erhe-
bungspunkt Daten ab dem 1. Juli vorliegen. In den Auswertungszeitraum fielen au3erdem
die Schulferien in NRW (05.07. - 17.08.2021).

Es handelt sich mal um Querschnitts- und mal um Richtungsdaten Uber 24 Stunden fir
alle Kraftfahrzeuge. Die Daten spiegeln dasselbe Bild wider, das zuvor in den Erhebungen
des Biros LK Argus festgehalten werden konnte. Insgesamt nimmt die Verkehrsmenge
etwas ab.
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In der folgenden Abbildung sind Daten der Dauerzahlstellen fir die Zeitrdume vor und
wahrend des Versuchs an zwei Standorten in der Bahnhofstralle beispielhaft ausgewertet
worden.

Zahlstelle Bahnhofstrale am
Berliner Platz Servatiiplatz

Fahrtrichtung Norden Fahrtrichtung Norden

Vorher @ 13 Tage 8.424 Kfz/24h* 9.406 Kfz/24h
Wahrend @ 12 Tage 7.773 Kfz/24h 7.123 Kfz/24h
Verdnderung in Prozent -71,72% -24.27%

*Wert nur Durchschnitt von 9 Tagen, da die Daten der Tage zuvor nicht vorlagen

Abb. 78: Auswertung der Daten der Dauerzéhlstellen an zwei Messpunkten in der Bahnhofstral3e,
durchschnittliche Verkehrsbelastunq vor und wéhrend des Versuchs

Verdréngungseffekte im Strallennetz

Neben der Entwicklung der Verkehrsmengen wird die Frage nach mdglichen Verdran-
gungseffekten beim MIV beurteilt. Dies geschieht zum einen mit Blick auf die Versuchs-
strecke und zum anderen mit Blick auf mogliche Ausweichrouten.

Auf der Versuchsstrecke werden mogliche Verkehrsverdrangungen tber den Zu- und Ab-
fluss von / aus einem Streckenabschnitt beurteilt.

Um die Zu- und Abfllsse in einem Streckenabschnitt zu ermitteln, wird analysiert, wie sich
die Verkehrsbelastung zwischen den KP des betrachteten Abschnitts verandert. Die Ver-
anderung der Verkehrsbelastung wird fir die Situation vor und wahrend des Versuchs
miteinander verglichen. Positive Werte bedeuten, dass es im betrachteten Streckenab-
schnitt zu einer Zunahme an Kfz kam (mehr Zuflisse als Abflisse) und negative Werte
bedeuten, dass es zu einer Abnahme des Kfz-Verkehrs kam (mehr Abflisse als Zuflisse).

: Zu (+) - bzw. Abfluss (-) von Kfz aus den
Abschnitt der Versuchsstrecke Abschnitten der Versuchsstrecke
Anderung
s = Vorher Waihrend des Zu- und
Apsuhnitt pwiscnen (Kfz/24h) (Kfz/24h) Abflusses
(Kfz/24h)
Schorlemer Stralle  Ludgeriplatz und
| HerwarthstralRe Bahnhofstralle +1.9%9 +1.800 99
Herwarthstralte
Bahnhofstralte und Wolbecker -4.228 -3.976 +252
Stralte
Wolbecker Stralte
Eisenbahnstralte bis Warendorfer -3.030 -2.398 +632
Stralte

Abb. 79: Zu- und Abfluss in die einzelnen StralRenabschnitte im Verkehrsversuch,
Vorher - Wéhrend
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Bei grundsatzlich geringeren Verkehrsmengen auf der Untersuchungsstrecke zeigt sich
im Vergleich der Zu- und Abflisse je Abschnitt, dass wahrend des Versuchs auf dem Ab-
schnitt Schorlemerstralte / Herwarthstralte nur unwesentlich weniger Verkehre zuflossen
als vorher (99 Kfz/24h weniger als vorher).

Fir die Verkehre, die sich auf der Bahnhofstral’e befanden, lasst sich festhalten, dass es
wahrend des Versuchs zu geringeren Abfllissen von Verkehren kam, d.h. dass die Fahr-
zeuge, die auf der Bahnhofstralde fuhren, dort auch vermehrt geblieben (durchgefahren)
sind und die Straf3e nicht zwischendrin verlassen haben (252 Kfz/24h bzw. 632 Kfz/24h
mehr verbleiben wahrend des Versuchs auf dem Abschnitt, anstatt abzufliel3en).

Legende: \
wesss  Versuchsstrecke ¢
Landééhau; mem  potenzielle Umfahrungsstrecke -

o Ware; + Erhobener Querschnitt auf
= potenzieller Umfahrung

Ludgeti-

pldtz

b 1] & o 0

Abb. 80: Potenzielle Umfahrungsstrecke zur Versuchsstrecke

Fir weitere Riickschlisse zu verdrangten Verkehren wurde die Verkehrsentwicklung einer
Zufahrt eines Knotenpunktes an einer potenziellen Umfahrungsstrecke analysiert, fir die
Daten vorlagen. Dabei handelt es sich um die Zufahrt HafenstralRe westlich der Von-Steu-
ben-Stralle.
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Jedoch lasst sich fir den Knotenpunkt bzw. die Zufahrt kein Anstieg der Verkehrsmengen
beobachten. Ganz im Gegenteil kommt es sogar zu kleineren Abnahmen der Verkehrs-
mengen wahrend des Versuchs. Allerdings bewegt sich die Menge im Rahmen von mog-
lichen Tagesschwankungen.

Tab. 19: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen, KP 34: Zufahrt
HafenstralRe West

KP 34 vorher wihrend  Anderung
Querschnitt Kfz/24h 17.083 16.496 -3,4 %
FR Osten Kfz/24h 11.766 11.255 -4,3 %
FR Westen Kfz/24h 5.317 5.241 -1,4 %
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 27.395 25.399 -7,3 %

Fahrtzeiten MIV

Insgesamt wurden an 11 Tagen 33 Befahrungen (08.00 - 09.00 Uhr, 12.00 - 13.00 Uhr
und 16.00 - 17.00 Uhr) mit dem Pkw durchgefihrt und dokumentiert. Am Mittwoch, 23.
Juni 2021, wurde die Zeitmessung vor dem Versuch aullerhalb der Ferien vorgenommen.
Da es sich hierbei um Einzelwerte nur eines Tages vor dem Versuch handelt, bilden diese
Werte keine valide Referenz, kdnnen jedoch als Orientierungswerte verwendet werden.
Aulerdem ist zu bericksichtigen, dass weitere Einfllisse die Fahrtzeiten beeinflussen kén-
nen; dazu gehdren bspw. Baustellen aber auch die regelmaRige Zunahme des Kfz-Ver-
kehrs in den Herbst- und Wintermonaten.

Befahren wurden die Strecken

e Hafenstralle tiber von-Steuben-Strale bis Eisenbahnstralle sowie
e Ludgeriplatz Uber Herwarthstralde bis Eisenbahnstralle.

Landeshaus

Ludgeriplatz

Hafgnstralle

Abb. 81: Strecken der Befahrungen mit dem Pkw
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Hafenstral3e (iber von-Steuben-Stralle bis Eisenbahnstralle

08.00 — 09.00 Uhr: Die morgendliche Hauptverkehrszeit war bei den durchgeflihrten Stich-
proben unauffallig. Signifikante Veranderungen der Fahrtzeiten sind nicht zu erkennen.

12.00 — 13.00 Uhr: In der Mittagszeit verlangert sich die Fahrtzeit teilweise um ca. 1,5
Minuten, liegt aber bspw. an den Stichprobentagen 24. und 26.08.2021 noch unter dem
Vorher-Wert von 03:32 Minuten.

16.00 — 17.00 Uhr: Am Donnerstag in KW 31 (Woche 1 Verkehrsversuch) bzw. am Diens-
tag in KW 32 (Woche 2 Verkehrsversuch) kam es in der nachmittaglichen Hauptverkehrs-
zeit zu signifikanten Veranderungen der Fahrtzeiten. Hier verlangerte sich die Fahrtzeit
gegenuber dem 23.06.2021 (05:11 Minuten) um das Zweieinhalbfache auf tber 13 Minu-
ten. Jedoch ist auch zu erkennen, dass im verkehrsstarksten Monat November (08:41
Minuten) und auch im Dezember (07:41 Minuten) sich die Fahrtzeiten nur um das ca. An-
derthalbfache erhdéhten.

16:48
14:24
12:00

9:36

Zilg < /\"7

2:24
0:00

23.06. 03.08. 04.08. 05.08. 10.08. 11.08. 12.08. 24.08. 26.08. 16.11. 01.12.

e H\/Z vormittags mittags == H\VZ nachmittags

Abb. 82: Befahrungen Hafenstral3e (ab Hausnummer 60) liber von-Steuben-Stral3e bis Eisenbahnstral3e
(Haltestelle Eisenbahnstral3e A)

Ludgeriplatz liber Herwarthstral3e bis Eisenbahnstral3e

08.00 — 09.00 Uhr: Die morgendliche Hauptverkehrszeit war bei den durchgefuhrten Stich-
proben unauffallig. Signifikante Veranderungen der Fahrtzeiten sind nicht zu erkennen.

12.00 — 13.00 Uhr: In der Mittagszeit sind in Woche 1 und 2 des Versuchs zwei langere
Fahrtzeiten dokumentiert (09:00 Minuten am 04.08.2021 und 07:30 Minuten am
12.08.2021). Daruber hinaus ist keine signifikante Veranderung der Fahrtzeiten erkenn-
bar.

16.00 — 17.00 Uhr: Am 10.08.2021 (15:42 Minuten), sowie am 12.08.2021 (11:05 Minuten)
und am 26.08.2021 (10:38 Minuten) kam es in der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit zu
signifikanten Veranderungen der Fahrtzeiten. Alle weiteren Fahrten lagen unter dem An-
derthalbfachen des Referenzwertes von 06:53 Minuten (23.06.2021).
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19:12
14:24
09:36

00:00
23.06. 03.08. 04.08. 05.08. 10.08. 11.08. 12.08. 24.08. 26.08. 16.11. 01.12.

e H\/Z vormittags mittags  e=H\V/Z nachmittags

Abb. 83: Befahrungen Ludgeriplatz (EM Moltkestral3e) iiber Herwarthstral3e bis Eisenbahnstral3e
(Haltestelle Eisenbahnstral3e A)

Eine durchschnittliche Fahrtzeit I1asst sich aufgrund der Unterschiedlichkeit der Jahreszei-
ten und dem damit einhergehenden unterschiedlichen Verkehrsaufkommen nicht valide
abbilden. Nichtsdestotrotz zeigt sich anhand der stichprobenartig ermittelten Fahrtzeiten
nur in der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit eine starker ausgepragte Veranderung.

Die Ergebnisse der stichprobenartigen Befahrung der vorgenannten Strecken werden
durch Beobachtungen der Echtzeitinformationen®® zu Fahrt- bzw. Reisezeiten des Anbie-
ters Google gesttzt.

Relativer Verkehrsfluss®®

Die fur diesen Bericht vom Buro Helmert erfassten und ausgewerteten Verkehrsflussdaten
dienen dazu, mogliche verkehrliche Auswirkungen des Verkehrsversuchs darzulegen.
Grundsatzlich stellen die Verkehrsflisse immer ein relatives Mal} dar und erlauben keine
Ubertragung in absolute MessgréRen und dadurch auch keine Beschreibung der Ver-
kehrssituation durch ebensolche GrofRen. Hinzu kommt eine geringe Datengrundlage vor
Beginn der Verkehrsversuche aufgrund der Kurzfristigkeit des Projekts. Somit konnen die
vorliegenden Daten lediglich Tendenzen und Indikatoren fur eine Veranderung der Ver-
kehrssituation liefern.

Die erfassten Daten und die erstellten Auswertungen bieten erganzende Anhaltspunkte
fur eine umfassendere Evaluierung der Verkehrsversuche, aber keine uneingeschrankt
belastbaren Aussagen Uber Veranderungen des Verkehrsgeschehens.

Bei der Betrachtung des relativen Verkehrsflusses Uber den Tag oder einen Zeitbereich
gemittelt kbnnen kurzzeitige, erhebliche Einschrankungen des Verkehrsflusses nicht zwin-
gend erkannt werden. Aus diesem Grund wird in den Auswertungen zusatzlich der Anteil
der stark reduzierten Verkehrsflusse betrachtet. Damit ist ein relativer Verkehrsfluss ge-
meint, der weniger als 35 % des freien Verkehrsflusses betragt (Stufe 3 bzw. Farbe

85Routenplaner Google: Hafenstrale — Eisenbahnstrafte A Ludgeriplatz — Eisenbahnstrae A
86 Die Bearbeitung erfolgte durch das Ingenieurbiiro Helmert, siehe dazu auch:
Auswertung Traffic-Flow-Data im Rahmen der 3 Verkehrsversuche in der Stadt Munster
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Orange) oder sogar weni-
ger als 15 % des freien
Verkehrsflusses  betragt
(Stufe 4 bzw. Farbe Rot).

Der Anteil dieser Zustande
errechnet sich dement-
sprechend aus der Anzahl
der im jeweils betrachteten
Auswertungshorizont er-

Stufe Relativer Verkehrsfluss Farbdarstellung
: o - 15 [ —
3 15% - 35% ' '
2 3B5% - 75% . j
1 75% - 100% _

Abb. 84: Skala Abstufungen relativer Verkehrsfluss

fassten Zeitpunkte, zu denen der relative Verkehrsfluss weniger als 35 % bzw. 15 % be-
tragt, geteilt durch die Anzahl aller erfassten Zeitpunkte. Bei einem relativen Verkehrsfluss,
der weniger als 15 % betragt (Stufe 4 bzw. Farbe Rot), kann angenommen werden, dass
der flieRende Verkehr stark stockt oder ganz zum Stillstand kommt. Bei Stufe 3 (Farbe
Orange, relativer Verkehrsfluss zwischen 15 % und 35 %) kann hingegen davon ausge-
gangen werden, dass der flieBende Verkehr stockt, sich aber zumindest noch bewegt.

Abb. 85: Untersuchungsgebiet relativer Verkehrsfluss

Abbildung 87 zeigt das Untersuchungsgebiet, der Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen
umfasst die Streckenabschnitte 9-60 und 69-70.

Sonntage werden in der Auswertung nicht berlcksichtigt. Im Folgenden werden fir jeden
Bereich zwei Diagramme dargestellt.
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Das erste Diagramm zeigt den zeitlichen Verlauf der durchschnittlichen relativen Verkehrs-
flisse zur HVZ morgens und HVZ abends. Der Ungenauigkeitsbereich des relativen Ver-
kehrsflusses ist schattiert angedeutet. Zusatzlich stellt eine Trendlinie den durchschnittli-
chen relativen Verkehrsfluss im Zeitbereich von 6 - 22 Uhr dar. Beginn und Ende der Fe-
rien sind ebenfalls im Diagramm eingezeichnet.

Das zweite Diagramm bildet den Anteil der erfassten reduzierten Verkehrsflisse zu den
Hauptverkehrszeiten ab, d.h. zu wie viel Prozent der erfassten Zeitpunkte der relative Ver-
kehrsfluss unterhalb von 0,35 liegt.
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Abb. 86: Durchschnittlicher relativer Verkehrsfluss
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Abb. 87: Anteil relativer Verkehrsfluss
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Vergleich vor Beginn und wéhrend des Verkehrsversuchs

Von groliem Interesse fir die Evaluierung des Verkehrsversuchs ist ein Vergleich des
Verkehrsflusses vor und wahrend des Verkehrsversuchs.

Da die technischen Zugriffsmdglichkeiten auf die TomTom-Datengrundlagen zum Ver-
kehrsfluss erst seit Kurzem zur freien Verfigung stehen, liegen nur wenige Daten vor Be-
ginn der Verkehrsversuche zur Auswertung vor. Zusatzlich liegen diese Erhebungstage
allesamt in den Sommerferien in NRW. Als Vorher-Zeitraum wird daher KW 29 festgelegt.
Die ersten Wochen des Verkehrsversuchs werden als Eingewdhnungszeit noch nicht in
den Auswertungen betrachtet, sodass flur den Wahrend-Zeitraum die KW 35 - 38 sowie
KW 43 - 46 festgelegt werden. Die Untersuchung wurde in die verkehrsstarke Jahreszeit
Herbst fortgefuhrt und bis KW 52 2021 durchgefihrt.

Im Folgenden werden fir jeden der festgelegten Vergleichszeitrdume der durchschnittli-
che relative Verkehrsfluss im Tagesverlauf von 6 - 22 Uhr gegentbergestellt. In einem
weiteren Diagramm wird der Anteil der reduzierten Verkehrsflisse (weniger als 0,35) fiir
die Vergleichszeitraume zu den Hauptverkehrszeiten abgebildet. Fur den Verkehrsver-
such Bussonderfahrstreifen wurde zusatzlich der Zeitraum der Herbstferien betrachtet um
einen besseren Vergleich zum vorher-Zeitraum (innerhalb der Sommerferien) ziehen zu
kénnen.
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Abb. 88: Relativer Verkehrsfluss — Tagesverlauf in den Vergleichszeitrdumen
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Abb. 89: Anteil reduzierter Verkehrsfllisse — Tagesverlauf in den Vergleichszeitrdumen

Visualisierung des relativen Verkehrsflusses

Um auch die Veranderungen der relativen Verkehrsflisse vor und wahrend der Verkehrs-
versuche auf Ebene der Streckenabschnitte sichtbar zu machen, wurden die folgenden
Lageplane erstellt. Dargestellt wird der Anteil reduzierter Verkehrsfllisse in den definierten
Vergleichszeitraumen. Die Werte in den Lageplanen sind in % und durch folgende Skala
farblich gekennzeichnet®’:
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Abb. 90: Skala Anteil reduzierter Verkehrsfliisse

Abb. 91: Streckenverlauf Verkehrs-

versuch

87 Hinweis: Die Lageplane zeigen auch Veranderungen auf, die nicht durch den Verkehrsversuch
beeinflusst sind (z.B. Von-Vincke-StralRe und Schorlemerstrale in Fahrtrichtung Ludgeriplatz).
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Zeitraum 06.00 - 22.00 Uhr

Zunachst wird der Anteil reduzierter Verkehrsflusse (rel. Verkehrsfluss < 0,35) in der Zeit
zwischen 06.00 und 22.00 Uhr dargestellt.
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Abb.93: Anteil deutlich reduzierter Verkehrsfluss (< 0,15) in der Zeit zwischen 6 — 22 Uhr
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HVZ abends (15— 19 Uhr)

Aufgrund der durchschnittlich niedrigeren Verkehrsflisse in der Hauptverkehrszeit abends
zwischen 15 — 19 Uhr wird diese Zeitspanne separat dargestellt. Zunachst wird ebenfalls
der Anteil reduzierter Verkehrsflisse (rel. Verkehrsfluss < 0,35) abgebildet.

[rwzs

[ KW 43— KW 46 |

Abb.94: Anteil reduzierter Verkehrsfluss (< 0,35) in der Zeit zwischen 15— 19 Uhr

KW 35 - KW 38 KW 43 - KW 46

Abb. 95: Anteil deutlich reduzierter Verkehrsfluss (< 0,15) in der Zeit zwischen 15— 19 Uhr
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Gegenliberstellung der Verkehrsflussdaten mit Zahl- und Fahrtzeitdaten

Um die Auswirkung und Bedeutung der relativen Verkehrsflisse besser einordnen und
beurteilen zu kénnen, werden den Verkehrsflussdaten in diesem Abschnitt Zahl- und
Fahrtzeitdaten gegenubergestellt. Im Zusammenhang mit dem Verkehrsversuch Busson-
derfahrstreifen wurden stichprobenartige Befahrungen auf zwei Routen durch das Unter-
suchungsgebiet durchgefiihrt und die Fahrtzeiten dokumentiert.

¢ Route 1: HafenstralRe - Von-Steuben-StralRe - Landeshaus
(entspricht Streckenabschnitten 59-57-44-56-55-54-53-24)

e Route 2: Ludgeriplatz - Herwarthstral3e - Landeshaus
(entspricht Streckenabschnitten 36-37-38-39-40-42-56-55-54-53-24)

Die folgenden Diagramme stellen fir jede der beiden Routen die Fahrtzeiten an drei ver-
schiedenen Tagen zu jeweils drei verschiedenen Zeiten — morgens, mittags, abends — dar.
Dazu werden die relativen Verkehrsflisse und die Anteile der reduzierten Verkehrsflisse
auf den zugehdrigen Streckenabschnitten genau zu diesen Zeiten abgebildet. Dadurch
kann — zumindest stichprobenartig — die Auswirkung der relativen Verkehrsflisse auf die
Fahrtzeiten dokumentiert werden.

Relativer Verkehrsfluss und Fahrtzeitdaten

Es lasst sich beobachten, dass besonders lange Fahrtzeiten erwartungsgemaf mit gerin-
geren durchschnittlichen Verkehrsflussen einhergehen. Allerdings muss berucksichtigt
werden, dass kurzzeitig auftretende Stausituation die Fahrtzeiten erhéhen kénnen, die aus
dem durchschnittlichen relativen Verkehrsfluss nicht unbedingt abzulesen sind. Daher lie-
fern besonders die Anteile der reduzierten Verkehrsflisse (geringer 0,35) gute Anhalts-
punkte bzw. Indizien fur eine Erhéhung der Fahrtzeiten.
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Abb. 96: Relativer Verkehrsfluss und Fahrzeitdaten Ludgeriplatz - Landeshaus

153



g—\"\.’—\

@ rel. Verkehrsfluss
o
o

[0s:55] [04:02] [05:30] [02:53] [04:57] [10:38] [04:21] [o05:03] |08:36]
0,2 gl .
s —
2 04
o
0,6
09:00- 12:15- 16:30- 08:00- 12:30- 16:30- 08:00- 1145- 16:00-
10:00 1315  17:30 09:00 1330  17:30 09:00 1245  17:00
Dienstag, 24.08.2021 Donnerstag, 26.08.2021 Dienstag, 16.11.2021

""" m rel. Verkehrsfluss < 0,35 M rel. Verkehrsfluss < 0,15 —e—rel. Verkehrsfluss |:| Fahrzeiten

Abb. 97: Relativer Verkehrsfluss und Fahrzeitdaten Hafenstral3e - Landeshaus

Relativer Verkehrsfluss und Verkehrsmengen

Zusatzlich liegen Zahldaten an finf verschiedenen Stellen im Bereich des Verkehrsver-
suchs Eisenbahnstral3e vor, die mit den erfassten Verkehrsflussdaten verglichen werden
konnen. Ein allgemeiner kausaler Zusammenhang zwischen den Verkehrsflussdaten und
den Zahldaten lasst sich anhand der Diagramme nicht ableiten. Dieser Zusammenhang
muss sehr differenziert betrachtet werden. Erhdht sich — ausgehend von einem freien Ver-
kehrsfluss — die Zahl der Kfz entlang eines Streckenabschnitts, kommt es ab einer be-
stimmten Zahl von Kfz (spatestens bei Uberschreitung der Kapazitat des Streckenab-
schnitts) zur Reduzierung des Verkehrsflusses. Damit sinkt nun auch wieder die Zahl der
Kfz, da bei geringerem Verkehrsfluss weniger Fahrzeuge pro Zeiteinheit passieren kon-
nen. Ein héherer relativer Verkehrsfluss (bspw. durch das Ende einer Stausituation) kann
anschlieftend wieder zu einer héheren Anzahl an Kfz fihren. Solche teils zeitversetzten
Wechselwirkungen sind auch in den Diagrammen erkennbar.

An anderen Stellen sind auch Veranderungen des Verkehrsflusses trotz gleichbleibender
Anzahl Kfz zu beobachten. Dies kann an kurzzeitig erhéhtem Verkehrsaufkommen liegen,
welches in den Stundenwerten nicht unbedingt sichtbar ist. Hinzu kommt, dass auch au-
Rere Storfaktoren (individuelles Fahrverhalten, Behinderungen durch andere Verkehrsteil-
nehmer*innen etc.) den Verkehrsfluss unabhangig von der Anzahl der fahrenden Kfz be-
eintrachtigen kénnen. Durch die Grofle der Intervalle, in denen die relativen Verkehrs-
flusse ausgegeben werden, kdnnen ebenfalls moglicherweise Ungenauigkeiten in den Be-
rechnungen entstehen.
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4.3.2 Ergebnisse aus den qualitativen Erhebungen

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus der Verkehrsbeobachtung, der Umfrage sowie
der Stellungnahmen von Initiativen und Verbanden aufgeflihrt.

Ergebnisse der Verkehrsbeobachtung

Die Beobachtung des Verkehrs bzw. des Verkehrsverhaltens erfolgte vorwiegend an den
Knotenpunkten. Von besonderem Interesse waren

1. das Abbiegeverhalten des MIV Uber den Bussonderfahrstreifen aus der Schorle-
merstrale rechts in die Engelstralie,

2. das Verhalten des MIV und des OPNV im Knotenpunkt Herwarthstrafe / von-Steu-
ben-StralRe in der Zuflihrung zum Hauptbahnhof,

3. das Verhalten des MIV im Bereich des Spureinzugs kurz vor dem KP Urbanstralie
/ BahnhofstralRe (Reiverschlussverfahren),

4. das Abbiegeverhalten des MIV Uber den Bussonderfahrstreifen aus der Bahnhof-
stral3e in die Wolbecker Stralle und

5. das Abbiegeverhalten des MIV Uber den Bussonderfahrstreifen aus der Eisen-
bahnstralde in die Friedrichstralle.

Abb. 98: Wichtige Orte der Verkehrsbeobachtung

Gerade zu Beginn des Versuchs war aufgrund der in Teilen geanderten Verkehrsfuhrung
mit Rickstauungen durch Verunsicherung, Umgewdhnung und allgemeinem Fehlverhal-
ten zu rechnen. Die Beobachtungen sollten klaren, inwieweit besonders problematische
Situation an den genannten Stellen auftraten.

155



In den Kalenderwochen 30 bis 35 konnten Auffalligkeiten vor allem im Bereich des Haupt-
bahnhofes festgestellt werden:

1 Knotenpunkt Schorlemerstralle / Engelstralie

An diesem Knotenpunkt lag das besondere Augenmerk auf dem Abbiegeverhalten des
MIV aus der Schorlemerstral3e in die Engelstrale. Durch die Markierung des Bussonder-
fahrstreifens und der zeitgleichen Verlagerung des Rechtsabbiegestreifens parallel links
dazu, wird der fur den MIV im Abbiegevorgang zurtckzulegende Weg langer. Aul3erdem
ist zu beachten, dass Radfahrer*innen und FuRganger*innen dieselbe Griinphase haben,
deren Vorrang also durch den MIV geachtet werden muss. Die Beobachtungen zeigten
keine Auffalligkeiten. Jedoch kam es zu zwei Unfallen zwischen Pkw und Bus (s. Kapitel
4.3.3 Besondere Vorkommnisse wéhrend des Versuchs).

2 Knotenpunkt HerwarthstralRe / Von-Steuben-Stralle

Durch die Verringerung der Flache des MIV auf einen Fahrstreifen in Fahrtrichtung Haupt-
bahnhof in der Herwarthstra’e kam es im Knotenpunkt teilweise zu ungeordneten Situa-
tionen. Die Linienbusse nutzen in Teilen den Rechtsabbieger in die Strale Berliner Platz
zur Geradeausfahrt in den Hauptbahnhofsvorbereich. Festgestellt wurde, dass eine ge-
ringflgige Verlangerung des genutzten Abbiegefahrstreifens die Einfahrt der Linienbusse
in den Knotenpunkt durch Erweiterung des Kurvenradius verbessern kénnte. Dartber hin-
aus konnten nach einer Eingewohnungsphase keine weiteren Konflikte beobachtet wer-
den.

3 Uberstauungen Knotenpunkt HerwarthstraRe / BahnhofstraRe und Furten fir FuRgan-
ger*innen/Radfahrer*innen Berliner Platz und Windthorststrale

Durch Ruckstauungen, die auch bedingt durch den Fahrstreifeneinzug fur den MIV in der
Bahnhofstralle starker ausfielen als vor dem Versuch, kam es vermehrt zu phasenweisen
Blockaden der 0.g. Orte vor allem in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag. Diese Uber-
stauungen sind jedoch nicht Resultat des Verkehrsversuchs, sondern zeigen das stark
verbreitete Fehlverhalten von Autofahrer*innen auf, in einen durch Lichtsignal geregelten
Bereich einzufahren, ohne abschatzen zu kénnen, ob dieser zeitgerecht wieder geraumt
werden kann.

4 Fahrstreifeneinzug und ReiRverschlussprinzip vor dem Hauptbahnhof

Beobachtet wurde fast Gber den gesamten Zeitraum des Versuchs, dass Probleme mit
dem Reilverschlussverfahren bestehen. Nur in den verkehrsstarken Zeitrdumen wurden
beide Geradeausfahrstreifen vor dem Hauptbahnhof genutzt. Sehr haufig war zu beobach-
ten, dass der linke Geradeausfahrstreifen bis zum Berliner Platz belegt war, wahrend der
rechte Geradeausfahrstreifen frei war. Vermutet wird, dass Autofahrer*innen ob des Wis-
sens des Fahrstreifeneinzugs sofort den linken Geradeausfahrstreifen wahlen, um das
Einordnen nach dem Reil3verschlussprinzip zu vermeiden. Aus diesem Grund wurde in
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KW 33 / Versuchswoche 4 eine Hinweistafel zum Spureinzug vor dem Hauptbahnhof ent-
fernt. Ein positiver Effekt auf das Verhalten der Autofahrer*innen war hierdurch jedoch
nicht zu beobachten.

5 Knotenpunkte BahnhofstralRe / Wolbecker StralRe und EisenbahnstraRe / Friedrich-
stralRe

Beide Situationen sind in der Verkehrsfiihrung vergleichbar. Der jeweils rechts abbiegende
MIV (in Wolbecker Stral3e bzw. Friedrichstral3e) hat den Bussonderfahrstreifen unter Be-
rucksichtigung der Vorfahrt des Linienverkehrs zu queren. Anders als am Knotenpunkt
SchorlemerstralRe / Engelstralte bestehen jedoch keine potenziellen Konflikte mit Radfah-
rer*innen, da diese entweder gemeinsam mit dem Fuldverkehr eigenstandig signalisiert
Uber den Rechtsabbiegestreifen gefiuhrt werden, oder, wie im KP Eisenbahnstrale / Fried-
richstralle, der Radverkehr nicht kreuzt. An beiden Knotenpunkten war jeweils einmal zu
beobachten, dass Autofahrer*innen noch vor dem Bus abbiegen wollten, obwohl dieser
bereits sehr nah war. Zu beobachten war in diesem Kontext auch die hohe Sensibilitat der
Busfahrenden im Umgang mit diesen Situationen.

Die Beobachtungen konnten Aufschluss Uber das Verhalten der Verkehrsteilnehmer*in-
nen geben. In Teilen werden daraus Handlungsempfehlungen abgeleitet, die im Fall der
Verstetigung des Bussonderfahrstreifens zu bertcksichtigen waren, so bspw. die Sepa-
rierung der Signalisierung des Rechtsabbiegestreifens aus der Schorlemerstral3e in die
Engelstralle.

Ergebnisse aus Umfrage, Stellungnahmen und sonstigen Riickmeldungen

Im Zeitraum des Verkehrsversuchs bestand die Méglichkeit, sich zum Versuch zu dul3ern.
Folgend werden die Ergebnisse der Umfrage, die Schwerpunkte der Stellungnahmen von
Interessensvertretungen sowie die Themen aus den Rickmeldungen, die per E-Mail ein-
gingen, dargestellt.

Ergebnisse der Umfrage

Einen Monat nach Beginn des Verkehrsversuchs wurde fur einen Zeitraum von funf Wo-
chen eine Umfrage® durchgefiihrt. Insgesamt haben die Umfrage zum Verkehrsversuch
Bussonderfahrstreifen rund 1.600 Menschen beantwortet. Die Teilnehmer*innen waren zu
knapp 40 % weiblich und zu knapp 60 % mannlich (divers <1 %). Der Uberwiegende Teil
der Teilnehmer*innen befindet sich in der Alterskohorte 25 bis unter 45 Jahre (44 %) bzw.
45 bis unter 65 Jahre (39 %). In den Alterskohorten 18 bis unter 25 Jahre (10 %) und 65
bis unter 80 Jahre (7 %) war die Teilnahme geringer, wahrend sie in den Kohorten <18
Jahre und >80 Jahre bei nahezu 0 % lag. Den Verkehrsversuch selbst vor Ort erlebt haben
97 % der Teilnehmer*innen.

88 Der vollstandige Fragebogen ist dem Anhang zu entnehmen.
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Nachfolgend werden die Ergebnisse der Umfrage grafisch aufbereitet dargestellt und be-
schrieben.
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Abb. 99: Wie oft und mit welcher Verkehrsart passieren Sie den Versuchsbereich Herwarthstral3e -
Eisenbahnstral3e?

Es war von Interesse zu erfahren, wie haufig und mit welchem Verkehrsmittel sich die
Teilnehmer*innen im Versuchsgebiet bewegen; Mehrfachantworten waren maéglich. Das
meistgewahlte Verkehrsmittel ist demnach das Auto, das auch die starksten Auspragun-
gen bei der Haufigkeit der Nutzung in den Bereichen taglich (216 Nennungen), haufig
(362) und gelegentlich (477) aufweist. Gefolgt von einer nahezu gleich hohen Anzahl an
Radfahrer*innen (1.104) und Fuldggénger*innen (1.092) fallt die Nutzung des Busses be-
reits deutlich ab; dies auch in Hinblick auf die Haufigkeit der Nutzung.
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Start oder Zielort  Durchfahrt aus Durchfahrt aus Ich wohne oder Bin nur flr den
Hauptbahnhof beruflichen privaten Griinden arbeite im direkten  Versuch dort
Grinden Bahnhofsumfeld hingefahren

Abb.100: Aus welchem Grund bewegen Sie sich meist in dem Bereich des Verkehrsversuches?

Der Grund fur die Nutzung der Versuchsstrecke bzw. das Aufsuchen des Bereichs Haupt-
bahnhof und Umgebung wurde erfragt, um die Art der Betroffenheit zu eruieren. Es waren
Mehrfachnennungen moglich, sodass im Ergebnis ca. zwei Antworten je Teilnehmer*in-
nen zu dokumentieren waren. Gut 66 % der Antworten entfallen demnach auf den Grund
,2ourchfahrt aus privaten oder beruflichen Grinden®. 30 % der Antworten haben als Grund
,Ziel bzw. Quelle Hauptbahnhof bzw. Bahnhofsumfeld®.
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Ich finde es gut, Ich wirde die  Die Auswirkungen Der Verkehrsversuche
dass die Stadt die dauerhafte der Versuchs- Versuchsaufbau finde ich
Busspur als Einrichtung der  Busspur auf den und die grundsatzlich gut,
Verkehrsversuch Busspur nach  Autoverkehr sind Markierungen auf um neue
ausprobiert. Ende des akzeptabel. der StralRe sind Planungen
Versuches eindeutig und gut ,auszuprobieren®.
beflrworten. erkennbar.
mStimme vollzu  ®mStimme eherzu  mStimme eher nicht zu Stimme nicht zu

Abb. 101: Wie bewerten Sie den Verkehrsversuch zur Bussonderfahrstreifen am Hauptbahnhof?

Die Bewertung des Verkehrsversuchs ist unter allgemeinen Gesichtspunkten und konkret
zum Versuch Bussonderfahrstreifen erbeten worden. Knapp 73 % der Teilnehmer*innen
stimmen bei der grundsatzlichen Frage nach dem Einsatz des Instruments ,Verkehrsver-
such® voll bzw. eher daflr. 47 % stimmen zu, dass es gut ist, den Bussonderfahrstreifen
als Verkehrsversuch fir den Erkenntnisgewinn zunachst auszuprobieren. Versuchsaufbau
und Markierungen sind fir insgesamt 2/3 der Teilnehmer*innen voll (26 %) bzw. eher
(40 %) eindeutig und gut erkennbar.

Die Auswirkungen des Versuchs auf den Autoverkehr werden von ca. 69 % der Teilneh-
mer*innen als nicht akzeptabel bewertet. 1/3 der Teilnehmer*innen wirde einer dauerhaf-
ten Einrichtung des Bussonderfahrstreifens dennoch zustimmen.
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Abb. 102: Welche Verdnderungen haben Sie wéhrend des Versuches im Bahnhofsumfeld wahrgenommen?

Gefragt wurde nach der subjektiven Wahrnehmung von Veranderungen im Verlauf der
Versuchsstrecke im Bahnhofsumfeld.

In Bezug auf den Verkehrsfluss fur die Verkehrsmittel Bus, PKW und Fahrrad lassen sich
die Einschatzungen der Teilnehmer*innen in den Kategorien Verbesserung / Verschlech-
terung gut ablesen. Gehen 38 % davon aus, dass sich der Verkehrsfluss fur den Bus ver-
bessert hat, sehen 9 % eine Verschlechterung. Beim Auto wird von 83 % eine Verschlech-
terung erkannt. Beim Radverkehr stehen 9 %, die eine Verbesserung wahrnehmen, 21 %
die eine Verschlechterung spuren, gegenuber.

Veranderungen bei Punktlichkeit und Zuverldssigkeit der Busse wurden Uberwiegend
nicht erkannt bzw. konnte dies nicht beurteilt werden.

Die Ubersichtlichkeit des Verkehrsgeschehens und die Sicherheit im StralRenverkehr ha-
ben sich fir 64 % bzw. 53 % verschlechtert. Und auch die Erreichbarkeit von Zielen im
Bahnhofsumfeld hat sich trotz einer potenziell verbesserten Busanbindung nach Meinung
von 57 % der Teilnehmer*innen verschlechtert.
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Abb. 103: Wie oft sind Sie allgemein mit welchem Verkehrsmittel unterwegs?

Als taglich bis haufig genutztes Verkehrsmittel folgt das Auto mit 53 % direkt hinter Ful®
(79 %) und Fahrrad (69 %), wahrend der Bus (15 % inkl. Loop) und auch der Zug (7 %)
bei den Teilnehmer*innen eine eher untergeordnete Rolle spielen.

Wird die gelegentliche Nutzung (1 - 2 Mal pro Woche) in die Betrachtung mit einbezogen,
halbiert sich der Abstand zwischen den Nutzungsgewohnheiten der Teilnehmer*innen
beim Auto (78 % taglich bis gelegentlich) und beim Fahrrad (86 % taglich bis gelegentlich).
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Ja, ein Stadtwerke- Ja, ein RVM-Abo. Ja, ein Bahn-Abo Ja, ein Nein.
Abo. (DB, Westfalentarif, Semesterticket.
usw.).

Abb. 104: Haben Sie ein Abo fiir den éffentlichen Nahverkehr?

Die Frage nach einem Abonnement fiir den OPNV bzw. SPNV wurde ebenfalls gestellt.
Die Verteilung der Antworten bekraftigt das Ergebnis aus der Frage zur Verkehrsmittel-
wahl.
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Ergebnisse der Freitextauswertung der Umfrage

Von insgesamt 1.600 Teilnehmer*innen nutzten knapp 700 die Moglichkeit, weitere Anre-
gungen, Kritik oder Lob in einem Freitextfeld zu formulieren. Es handelt sich dabei um
subjektive Wahrnehmungen sowie Einschatzungen der Situation. Die Mitteilungen behan-
delten teilweise mehrere Themenfelder, sodass zur Auswertung eine Themen-Clusterung
vorgenommen wurde. Im Durchschnitt waren es 1,2 Themen je Teilnehmer*in, die im Fol-
genden aufgeflhrt werden.

= Verkehrsfluss
Verkehrssicherheit

= MalRnahme ggu.
Autofahrenden

OPNV-
Verbesserungen

Umweltbelastung

= Zeitraum des
Versuchs

= Erreichbarkeit Abb. 105: Zuordnung der Riick-
meldungen in der Umfrage zu
den Themen-Clustern und rela-
tive Verteilung

Verkehrsfluss

Die meisten Freitexteingaben gab es zum Thema Verkehrsfluss des motorisierten Indivi-
dualverkehrs. Festgestellt wurde, dass sich der Verkehrsfluss des MIV durch die zuguns-
ten des OPNV erfolgten Flachenumverteilung verschlechtert habe. So wurde bspw. mit-
geteilt, dass es ,zu viel Verkehr fir eine Spur” gebe. Auch das Reillverschlussverfahren
vor dem Knotenpunkt Bahnhofstralle / Urbanstrale wurde mehrfach als nicht funktionie-
rend beschrieben.

Meldungen zu Ruckstauungen, die baustellenbedingt waren, aber mit dem Verkehrsver-
such in Verbindung gebracht wurden (vor allen Flrstenbergstral3e bis Servatiiplatz (FR
Siuden) und im weiteren Verlauf Von-Vincke-Stral’e, Engelenschanze und Schorlemer-
strale (FR Sudwesten / Westen, Ludgeriplatz)) gingen ebenfalls ein.

Verkehrssicherheit

Circa die Halfte der Hinweise zum Thema Verkehrssicherheit befasste sich mit dem
Thema ,Rechtsabbiegen” an den Knotenpunkten Schorlemerstralle / Engelstral’e, Bahn-
hofstrale / Wolbecker Stralle und Eisenbahnstralle / Friedrichstralie. Speziell fir den
Knotenpunkt Schorlemerstralle / Engelstralle wurde darauf hingewiesen, dass das
Rechtsabbiegen aus der Schorlemerstralie in die Engelstrale Gefahren flur den Radver-
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kehr darstellt, da die Signalisierung des Geradeausverkehrs (hierzu zahlt auch der Rad-
verkehr) nicht von der Signalisierung des rechtsabbiegenden Kfz-Verkehrs getrennt sei.
Vorgeschlagen wurde eine Trennung der Signalisierung der Fahrbeziehungen.

Daruber hinaus wurde die empfundene Verschlechterung der Verkehrslage® in den An-
fangstagen des Versuchs mit sinkender Verkehrssicherheit verbunden. Dies betraf vor al-
lem die Knotenpunkte Herwarthstrale / Von-Steuben-Stralie sowie die Querungen fir den
FuB- und Radverkehr an Berliner Platz und WindthorststralRe, hier kam es zu Uberstau-
ungen durch den MIV.

,MaRnahme gegeniiber Autofahrer*innen”

Neben den Themen Verkehrsfluss und Verkehrssicherheit stellte die drittgrofite Menge an
Rickmeldungen das Thema ,MaRnahme gegeniiber Autofahrer*innen“ dar. In der Wahr-
nehmung der Rickmelder*innen wurde der Verkehrsversuch primar durchgefuhrt, um Au-
tofahrer*innen ,aus der Stadt zu verdrangen®.

OPNV

Zum Thema OPNV im Allgemeinen wurden Vorschlage zur Verbesserung gemacht. The-
matisiert wurden vor allem die Preisstruktur (,Glnstigere Tickets®, ,Gratis-OPNV*), die
Fahrplanstruktur (,engere Taktung®) und das On-Demand-Angebot ,Loop* (,Ausweitung
in alle Stadtteile®). Zustimmung fand auch der Bussonderfahrstreifen am Hauptbahnhof
als ,richtiges Instrument®. Vorgeschlagen wurde dariber hinaus, die Mitnutzung des Bus-
sonderfahrstreifens fur Taxis zu prufen.

Umweltbelastung

Ein Teil der Rickmelder*innen beschreibt eine vermutete Zunahme der Umweltbelastun-
gen im Vorbereich des Hauptbahnhofes durch vermehrte Stop-and-Go-Fahrten. Vor allem
der Anstieg von CO2- und Larmemissionen wurde thematisiert.

Zeitraum des Versuchs

Der Durchflihrungszeitraum wurde von einem Teil als nicht gut gewahlt beschrieben, da
zeitgleich Baustellen in der Bremer Stral’e, der Umgehungsstrale und auf dem Ring
(Sperrung Hohenzollernring in Fahrtrichtung Siiden, Vollsperrung Knotenpunkt Hansaring
/ Wolbecker StraRe®) eingerichtet waren und somit ,keine Alternativrouten® zur Verfiigung
standen. Auch die zeitgleiche Durchflinrung mit weiteren Verkehrsversuchen (Sperrung
Horsterstralde fur MIV und Linienbusverkehr und Umgestaltung der Promenadenquerung
Neubrickentor) wurde kritisiert.

89 Aufhebung der Vollsperrung am 16.08.2021.
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Erreichbarkeit

Erreichbarkeit als wichtiges Kriterium eines zentralen Ortes im Allgemeinen wie auch des
Hauptbahnhofes Minster im Speziellen wurde nur vereinzelt thematisiert. Der Uberwie-
gende Teil der AuRerungen war hierbei negativ gepragt und geht von einer Verschlechte-
rung der Erreichbarkeit (mit dem Pkw) aus. Es wird jedoch auch geauliert, dass sich die
Erreichbarkeit mit dem OPNV verbessert.

Ergebnisse aus den Riickmeldungen per E-Mail

Zwischen Juli und November 2021 gingen insgesamt 26 Ruckmeldungen von Privatper-
sonen per E-Mail ein. Auch diese Mitteilungen behandelten teilweise mehrere Themenfel-
der, sodass zur Auswertung ebenfalls eine Themen-Clusterung vorgenommen wurde. Im
Durchschnitt waren es 3,7 Themen pro Teilnehmer*in, die im Folgenden aufgefihrt wer-
den.

= VVerkehrsfluss

Verkehrssicherheit

= MalRnahme ggu.
Autofahrenden

OPNV-
Verbesserungen

Umweltbelastung

= Zeitraum des

Versuchs
Abb. 106: Zuordnung der Riickmel-
dungen aus E-Mails zu den The-
men-Clustern und relative Vertei-
lung

= Erreichbarkeit

Verkehrsfluss

Anteilig gréites Thema war auch bei den Eingaben via E-Mail der Verkehrsfluss (,Stau).
Der Schwerpunkt lag bei den eigehenden E-Mails gegeniber der Umfrage Uberwiegend
im Bereich Beschwerde. Hauptsachlich wurde die Dauer der Durchfahrt im Vorbereich des
Hauptbahnhofes kritisiert.

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit spielte in den Eingaben eine untergeordnete Rolle. Schwerpunkt war
jedoch auch hier das Thema ,Rechtsabbiegen an den Knotenpunkten Schorlemerstralle
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/ Engelstrae, Bahnhofstralle / Wolbecker Stralle und Eisenbahnstrale / Friedrich-
straRe®.

MaRnahme gegenlber Autofahrer*innen

In Kongruenz zum Thema Verkehrsfluss, sind in den eingegangenen E-Mails die Be-
schwerden Uber die MaRnahme als gezielte Malkhahme ,gegen den Autoverkehr® stark
ausgepragt.

OPNV

Neben der Zustimmung zum Verkehrsversuch als ,richtiger Ansatz fur die Verkehrs-
wende®, gab es auch per E-Mail Vorschlage zur Verbesserung des OPNV, vor allem in
Hinblick auf eine preisliche Verglnstigung. Die Ubrigen Vorschlage waren nicht konkret:
,2anders fordern®.

Umweltbelastung

Die Belastung der Umwelt durch Emissionen der Kfz vor dem Hauptbahnhof wurde anteilig
ebenso haufig wie in der Umfrage als Grund angebracht, den Verkehrsversuch beenden
zu massen.

Zeitraum des Versuchs

Der Zeitraum des Versuchs wurde unter denselben Aspekten wie bei der Umfrage kriti-
siert, dies jedoch weniger haufig.

Erreichbarkeit

Das Thema Erreichbarkeit war bei den Einzeleingaben prozentual wichtiger als in der Um-
frage. Hierbei wurde ausschlielich die Erreichbarkeit mit dem PKW angesprochen. Ne-
ben der Erreichbarkeit von Zielen am Hauptbahnhof wurde auch die Erreichbarkeit der
Innenstadt infrage gestellt.

Stellungnahmen und Umfrageergebnisse von TOB, Verbédnden und Initiativen

Stellungnahmen von Tragern 6ffentlicher Belange, Verbanden und Initiativen gingen wah-
rend der Versuchsphase ebenfalls ein. Diese werden nachfolgend in der Reihenfolge ihres
Eingangs zusammenfassend dargestellt®’.

Taxi-Zentrale Minster e.G.

Am 03.08.2021 ging die Stellungnahme der Taxi-Zentrale Minster e.G. ein. Schwerpunkte
der Stellungnahme waren folgende Kritikpunkte bzw. Anregungen:

9 s. S. 158 Online-Befragung / Freitext: Verkehrssicherheit
91 Die vollstandigen Stellungnahmen kénnen auf Anfrage im Amt fir Mobilitdt und Tiefbau eingese-
hen werden (Ansprechpartner sieche Impressum).
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Mangelhafte Kommunikation der Stadt Minster mit den durch den Verkehrsver-
such betroffenen Gewerbetreibenden im Bereich des Hauptbahnhofes, vor allem
vor dem Versuch.

Durch die zu Beginn des Verkehrsversuchs vorhandenen Baustellen im umliegen-
den Strallennetz konnte ,kein sachgerechtes Ergebnis® erzielt werden.
Vorgeschlagen wurde die ,temporare Zwischenldsung®, Taxis auf dem Abschnitt
Hauptbahnhof bis Landeshaus zuzulassen.

Immobilien- und Standortgemeinschaft Bahnhofsviertel Minster e.V.

Der Immobilien- und Standortgemeinschaft Bahnhofsviertel Munster e.V. (ISG) hat mit
Schreiben vom 21.09.2021 eine Stellungnahme zum Verkehrsversuch abgegeben.

Grundsatzliche Feststellungen wahrend des Verkehrsversuches durch die ISG:

Starke Stauungen der Verkehrsstrome auf der Bahnhofsstralle mit
- teilweisen Ruckstauungen in die Von-Steuben-Stralle bis zur Hafenstrale,
- teilweisen Ruckstauungen in die HerwarthstralBe, weitergehend in die
Schorlemerstralle bis Ludgerikreisel.
Durch unterschiedliche Geschwindigkeitsbegrenzungen (30/50 km/h) auf der Ver-
suchsstrecke zwischen Weseler Strale und Landeshaus kein homogener Ver-
kehrsfluss, sondern gerade im Bereich der Schorlemerstral’e vor und nach dem
Ludgerikreisel festzustellende Beschleunigungs- und Abbrems-Bewegungen.
Konflikte und Stauungen beim Rechtsabbiegen des MIV in die Engelstralle Wol-
becker Strale und FriedrichstralRe Uber die Busspuren hinweg.
Aufstauungen durch zu kurze Ampelschaltungen bei v. g. veranderten Verkehrs-
flissen bzw. Stauungen.
Teilweise Behinderungen zusatzliche Behinderung des Verkehrsflusses in der
BahnhofstralRe durch Ruckstauungen von links abbiegenden Bussen in die Urban-
stral’e mit Querstellung auf der Bahnhofstral3e.
Wechselspiel zwischen 2-spurigen und 1-spurigen Fahrbahnen-Teilstiicken auf
der Versuchsstrecke sorgen gerade im Einfadelungsbereich fur ein standiges An-
fahren und Bremsen mit Behinderungen des Verkehrsflusses.

Weitere Einschatzungen:

aktuell schlechte Erreichbarkeit des Bahnhofs

Dauerstau flihrt zur Unruhe im Quartier

Kreuzung Bahnhofstralle / Urbanstral’e regelmaiig blockiert

Lieferverkehr fir alle Gastronomen, Hotels und Einzelhandel extrem verschlechtert
Zunahme der Larm- und Schadstoffbelastung (Emissionen)

Industrie- und Handelskammer Nord Westfalen

Mit Schreiben vom 11.10.2021 auferte sich die Industrie- und Handelskammer Nord
Westfalen mit den Ergebnissen einer Unternehmensumfrage im Bahnhofsviertel zum Ver-
kehrsversuch Bussonderfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus. Zentrale
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Themen waren die Erreichbarkeit des Standortes Hauptbahnhof Minster mit dem Auto
und die damit verbundene Wirtschaftlichkeit des Standortes. An der Umfrage haben nach
Aussage der IHK von 260 Unternehmen im Bahnhofsviertel 75, in Teilen der Umfrage 42
- 46 Unternehmen, teilgenommen. Ein Grofteil der Teilnehmer*innen konstatiert gegen-
Uber der Situation vor dem Verkehrsversuch eine schlechtere Erreichbarkeit des Standor-
tes Bahnhofsviertel mit dem Auto. Eine Kausalitdt zwischen dem Verkehrsversuch und
Umsatzriickgangen zwischen 10 und 40 % sowie Besucherfrequenzriickgangen zwischen
10 und 50 % wurde hergestellt. Der sofortige Abbruch des Versuchs wurde gefordert.

Grundsatzlich wird jedoch herausgestellt, dass ,die Wirtschaft die Zielsetzung, den Ver-
kehr in Minster Schritt fur Schritt nachhaltiger zu gestalten, ausdricklich unterstutzt®.

Folgende Anregungen wurden geaulert:

e Ganzheitliche Verkehrsplanung,

o OPNV attraktiver gestalten (giinstiger & flexibler),

o Ampelschaltungen fiir einen besseren Verkehrsfluss optimieren,
e Breitere und sichere Radwege,

e Pendlerparkplatze aulerhalb der Stadt,

e Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat,

¢ Information und Beteiligung von Anliegern bei Planungen,

e Verwaltungsinterne Abstimmung von Mallnahmen, Baustellen.

Handelsverband Nordrhein-Westfalen Westfalen — Minsterland

Das Schreiben des Handelsverband Nordrhein-Westfalen Westfalen — Minsterland hing
ebenfalls dem Schreiben der IHK vom 11.10.2021 an und bezieht sich auf eine nicht tie-
fergehend erlduterte Umfrage. Aussagen zum Verkehrsversuch werden folgend zitiert:

.Bedeutsam ist die Erkenntnis, dass die Erreichbarkeit der Innenstadt Gberwiegend deut-
lich schlechter bewertet wurde. Mitarbeitende mussten durch den Verkehrsversuch lan-
gere Wegezeiten in Kauf nehmen, auch Lieferverkehre waren beeintrachtigt. Was fir den
Handel besonders schwer wiegt, ist die Verargerung, die Kunden im Hinblick auf die Aus-
wirkungen des Verkehrsversuchs zum Ausdruck gebracht haben. Soweit mdglich, sind
Kunden aber auch auf andere Verkehrsmittel statt des Pkws ausgewichen.”

Deutsche Hotel- und Gaststattenverband Westfalen e.V.

Ein weiteres Schreiben, datiert auf den 29.09.2021, das dem Schreiben der IHK vom
12.10.2021 anhing, enthalt die Stellungnahme der DEHOGA. Zusammengefasst sind fol-
gende Schwerpunktthemen genannt:

o Erreichbarkeit fur Gaste des Hotelgewerbes, aber auch Angestellte und Lieferan-
ten hat sich deutlich verschlechtert: ,Zwischen 45 bis 60 Minuten fir den letzten
Kilometer*.
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e 80 — 90 % der Hotelgaste reisen mit dem PKW an. Diese sind ,aufgrund des
schlechten bzw. nicht vorhandenen OPNV-Angebots von aulerhalb an die Stadt
Munster auf den PKW angewiesen®.

o Der Zeitpunkt des Versuchs wurde aufgrund der pandemischen Lage falsch ge-
wahlt.

,Aus Sicht des Gastgewerbes ist es nicht mehr erforderlich, den OPNV im Bahnhofsbe-
reich deutlich zu verbessern, sondern es muss insgesamt fur die Stadt Manster ein Ver-
kehrskonzept erarbeitet werden, bei dem u.a. auch Park&Ride-Parkplatze vor den Toren
der Stadt flr Pendler bericksichtigt werden und auch die Verkehrslenkung fir die mit dem
PKW anreisenden Hotelgaste starker mit einbezogen wird.“

Auch die DEHOGA Westfalen erklart sich bereit fur den Austausch mit allen Beteiligten
und steht flir Gesprache bereit.

Verkehrsclub Deutschland e.V.

Mit Datum vom 23.09.2021 wurde die fachliche Stellungnahme der AG Stadt-Umland-Ver-
kehr des VCD-Regionalverbandes Munsterland an die Stadt Munster gerichtet. Neben der
Stellungnahme zum Verkehrsversuch enthalt das Anschreiben weitere Uberlegungen zur
Umgestaltung des OPNV in Minster. Nachfolgend werden die Themen aufgefiihrt, die
einen direkten Bezug zum Verkehrsversuch darstellen:

e Durch die Umwandlung von PKW-Fahrspuren in Busspuren im Bereich des Haupt-
bahnhofs als zentraler Knoten des Offentlichen Verkehrs in Miinster (Schiene/Bus)
gewinnt der Busverkehr erheblich an Zuverlassigkeit in der Betriebsabwicklung.

¢ Nach der Eingewéhnungsphase zeigen sich nur vereinzelt Beeintrachtigungen im
Individualverkehr, die ursachlich auf die vorgenommene Umverteilung der Ver-
kehrsflachen zurtckzuflhren sind.

e Fahrplanabweichungen des Busses durch den Individualverkehr werden in diesem
Abschnitt spurbar verringert; das hat erhebliche Vorteile fir die Betriebsqualitat.

o Der VCD spricht sich daher daftir aus, die neuen Busspuren dauerhaft beizubehal-
ten; dabei sehen wir bei der Uberfihrung in eine Dauerldsung Mdglichkeiten flr
weitere Optimierungen im Detail, die in der Versuchsphase noch nicht umsetzbar
waren.

e Ein Schnellbussystem und ein Metrobusnetz kann nur erfolgreich betrieben wer-
den, wenn die Stadt den Mut hat, die flr einen planmagigen, zligigen und zuver-
I&ssigen Betrieb erforderliche Infrastruktur im Stadtbereich zu schaffen.

Regionalverkehr Munsterland (RVM)

Im September 2021 haben die RVM sowohl die Fahrgaste in den vom Verkehrsversuch
betroffenen Linien befragt als auch eine Online-Befragung durchgeflihrt. Insgesamt haben
356 Personen teilgenommen, je zur Halfte im Bus und Online.

Etwa 70 Prozent der Befragten gaben an, den Verkehrsversuch gut zu finden. Die wich-
tigsten Griinde fir die positive Bewertung waren der Vorrang fir den OPNV (75 Prozent
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Online / 74 Prozent Fahrgaste) sowie ein schnellerer Busverkehr mit mehr Zuverlassigkeit
(86 Prozent Online / 69 Prozent Fahrgaste). Aber auch allgemein der ,Klimaschutz® (57
Prozent Online / 69 Prozent Fahrgaste) spielt eine groRe Rolle. Mehrfachnennungen wa-
ren moglich.

Von den 30 Prozent der Befragten, die den Versuch eher kritisch sehen, werden folgende
Begrindungen angegeben: Es wird eine Zunahme der Pkw-Staus (91 Prozent Online / 82
Prozent Fahrgaste) und somit mehr Abgase (71 Prozent Online / 59 Prozent Fahrgaste)
beflrchtet. Etwa 63 Prozent (Online) bzw. 41 Prozent (Fahrgaste) der kritischen Befragten
halten die Beschleunigung des Busses durch die Busspur flr gering.

Unter den Online-Befragten waren allerdings auch 36 Prozent, die vornehmlich mit dem
Pkw nach Munster fahren. Unter den 64 Prozent, die vornehmlich den Bus nehmen, fahren
29 Prozent regelmafig und 41 Prozent eher selten bis zum Blilt. Bei den befragten Fahr-
gasten ist der Anteil der vornehmlich den Bus nutzenden erwartungsgemaf héher, er be-
tragt etwa 78 Prozent.

4.3.3 Besondere VVorkommnisse auf der Versuchsstrecke und Baustellen im Ver-
suchsumfeld

Im Folgenden sind besondere Vorkommnisse wahrend des Verkehrsversuchs dokumen-
tiert.

Unfélle im Verlauf der Versuchsstrecke

Seit Einrichtung des Bussonderfahrstreifens am 26. Juli 2021 kam es im Verlauf der Stre-
cke zu insgesamt acht gemeldeten Un- bzw. Zwischenfallen. Der Konflikt bestand jeweils
zwischen Kfz und Linienbus. Bei einem der Unfalle wurde eine Person durch eine von
einem PKW-Fahrenden erzwungenen Notbremsung in einem Linienbus leicht verletzt.
Daruber hinaus entstand ausschlieRlich Sachschaden. Zu Unfallen zwischen Bus oder
anderen Kfz und Radfahrer*innen und FuRganger*innen kam es im Bereich der Versuchs-
strecke im Erhebungszeitraum nicht.

Bei den Unfallen im Knotenpunkt Herwarthstral3e / Von-Steuben-Stralte handelte es sich
um einen Auffahrunfall bzw. eine seitliche Beruhrung der Fahrzeuge im Abbiegevorgang.
Bei den Ubrigen drei Unfallen lagen jeweils Konflikte beim Abbiegevorgang des Pkw-Ver-
kehrs Uber den Bussonderstreifen vor. Zwei der drei letztgenannten Vorfalle wurden im
Knotenpunkt Schorlemerstralle / Engelstralle dokumentiert. Der Rechtsabbiegestreifen
aus der Bahnhofstrale in die Wolbecker Stral’e war Uber den gesamten Zeitraum der
Erhebung unfallunauffallig.
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Tab. 20: Unfélle auf der Versuchsstrecke

Datum Ort Art Schaden Grund
Fehler bei
Vor KP Urbanstr. / Kollision bei Fahr- Anwen-
06.08.2021 BahnhofstraBe (im streifenwechsel Sachschaden dur)g des
Verflechtungsbe- Reillver-
; Pkw /Pkw
reich) schluss-
verfahrens
Kollision bei Fahr- Fehler bei
07.08.2021 KP I_-|erwarthstr. / streifenwechsel Sachschaden Fahrstrei-
Berliner Platz
Pkw / Bus fenwechsel
11.08.2021 KP Herwarthstr. / Auffahrunfall Pkw Leicht verletzter Konzentra-
e Berliner Platz auf Bus PKW-Fahrende tionsfehler
. Vorfahrt
18.08.2021 KP Bahnhofstr. / Abbiegeunfall Pkw / Sachschaden Bus miss-
Wolbecker Str. Bus
achtet
Abbiegeunfall Pkw /
27.08.2021 | KP Herwarthstr./ g Sachschaden
Berliner Platz Bus
. . Vorfahrt
20.09.2021 E|§enpahnstr. / Abbiegeunfall Pkw / Sachschaden Bus miss-
Friedrichstralle Bus
achtet
. Vorfahrt
21.10.2021 KP Schorlemerstr./  Abbiegeunfall Pkw / Sachschaden BUS Miss-
Engelenstr. Bus
achtet
. Personenschaden Vorfahrt
20.11.2021 KP Schorlemerstr. /  Abbiegeunfall Pkw / durch Notbremsung/ Bus miss-
Engelenstr. Bus :
kein Sachschaden achtet

Weitere besondere Vorkommnisse wurden nicht gemeldet und/oder beobachtet.
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Baustellen mit direkten und indirekten Auswirkungen auf die Versuchsstrecke

Im Versuchszeitraum waren Baustelleneirichtungen sowohl im Streckenverlauf als auch
im umgebenden Straliennetz vorhanden. Die Darstellung der Baustellen, die keinen di-
rekten Einfluss auf den Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen hatten, ist besonders
wichtig. Fir Beobachterinnen bzw. Verkehrsteilnehmer*innen war ggf. nicht zu jeder Zeit
eindeutig erkennbar, ob negative Auswirkungen auf den Ubrigen Kfz-Verkehr im Verlauf
der Versuchsstrecke und seiner Umgebung vom Versuch selbst oder von Baustellen aus-

gingen.

Folgend sind alle Baustellen bis Mitte November 2021 aufgeflihrt, die Einfluss auf das
Verkehrsgeschehen im Versuchsumfeld hatten.

Tab.21: Zeitraum, Ort und Art der Baustellen im Streckenverlauf des Verkehrsversuchs sowie im Umfeld

Zeitraum
05.07. -
1 16.08.2021
05.08. -
2 13.08.2021
06.08. -
3 09.08.2021
10.08 -
4 12.08.2021
16.08. -
5 03.09.2021
18.08. -
6 24.09.2021
23.08. -
7 27.08.2021
19.09.2021
8
27.09. -
10.10.2021
9
11.10. -
29.10.2021
10
11.10. -

11 15.11.2021

18.10. -
12 12.11.2021

Ort

KP Wolbecker Str. /
Hansaring

Eisenbahnstralle

Servatiiplatz Sid

Servatiiplatz Nord

Von-Steuben-Str.

Bremer Platz

Servatiiplatz Nord

Herwarthstr. zw. Ach-
termannstr. u. Von-
Steuben-Str.

Von-Vincke-Str.

Von-Vincke-Str.

Herwarthstr. Ab-
schnitt Novotel

Engelstr. Abschnitt
Atlantic Hotel

Fahrtrichtung

alle

Von-Vincke-Str. /
Hauptbahnhof

Von-Vincke-Str. /
Hauptbahnhof

Von-Vincke-Str. /
Hauptbahnhof

Hauptbahnhof

Wolbecker Str.

Von-Vincke-Str. /
Hauptbahnhof

alle

Engelstr. / Enge-
lenschanze

Engelstr. / Enge-
lenschanze

Hauptbahnhof

Hafenstr.

Art der Betroffenheit

Komplettsperrung

teilw. Spureinzug

Fahrstreifeneinzug rechts (1/2
Rechtsabbieger)

Fahrstreifeneinzug rechts (1/2
Rechtsabbieger)

Fahrstreifeneinzug rechts (1/2 Ge-
radeaus)

Einbahnregelung Fahrtrichtung
Wolbecker Stralle

Fahrstreifeneinzug rechts (1/2
Rechtsabbieger)

Komplettsperrung

linker Schraglinksgeradeausfahr-
streifen ab Urbanstr. auf ca. 60 m
eingezogen

beide Schraglinksgeradeausfahr-
streifen ab Urbanstr. auf ca. 60 m
eingezogen + 30 m Fahrstreifen-
einzug links vor Urbanstr.

Fahrstreifeneinzug Rechtsabbieger
in Von-Steuben-Str.

Fahrstreifeneinzug rechts (1/2 Ge-
radeaus)
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Abb. 107: Baustellen im Streckenverlauf des Verkehrsversuchs sowie im Umfeld
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4.4 Bewertung und Einordnung der Ergebnisse

Die Bewertung und Einordnung der Untersuchungsergebnisse erfolgte mit dem Ziel, her-
auszufinden, ob die MalRinahme den Buslinienverkehr gestarkt hat. Wesentlich in der Ab-
wagung ist hierbei immer auch die Leichtigkeit des motorisierten Individualverkehrs, da
sich diese bei zu groRer Einschrankung wiederum negativ auf die Leichtigkeit des OPNV
auswirken kann. Ein weiterer wesentlicher Aspekt war die Untersuchung der Entwicklung
der Verkehrssicherheit durch die Malnahme.

4.4.1 Bewertung der quantitativen Ergebnisse

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Fahrtzeitentwicklung der Linienbusse, der Fahrt-
zeitentwicklung des MIV, die Verkehrsmengenentwicklung des MIV und der erhobene re-
lative Verkehrsfluss des MIV bewertet und eingeordnet.

Entwicklung der Fahrtzeiten der Linienbusse im Bereich der Versuchsstrecke

Durch die getrennte Flihrung des Buslinienverkehrs auf den insgesamt knapp 500 m ver-
suchsweise eingefuhrten Bussonderfahrstreifen konnten fur den Bus signifikante Verlust-
zeitreduzierungen erreicht werden. Uber einen Zeitraum von 24 Stunden an einem Werk-
tag bedeutet dies eine Verkirzung der Fahrtzeiten um insgesamt 4:20 Stunden (Lud-
geriplatz — Hauptbahnhof 2:51 Std.; Hauptbahnhof — Eisenbahnstralte 1:29 Std.) auf der
Strecke Ludgeriplatz — Eisenbahnstral’e gegeniber dem vorherigen Zustand ohne Bus-
sonderfahrstreifen.

Im Abschnitt Ludgeriplatz bis Hauptbahnhof sind die Fahrtzeitgewinne durch den Busson-
derfahrstreifen besonders hoch. Da die Verkehrsmengen des MIV in diesem Abschnitt
annadhernd gleichgeblieben sind, sind die Fahrtzeitgewinne eindeutig auf die Separierung
der Fahrstreifen zurtickzufthren.

Im Abschnitt Hauptbahnhof bis Eisenbahnstrale fallen die Fahrtzeitgewinne tber den ge-
samten Tag betrachtet geringer aus. Jedoch ist auch hier in der Gesamtschau eine we-
sentliche Verbesserung der Durchlassigkeit fur den Linienbusverkehr erkennbar.

Deutlicher werden die Fahrtzeitgewinne bei Betrachtung der vor- bzw. nachmittaglichen
Hauptverkehrszeiten. In diesen verkehrlich hauptbelasteten Zeitrdumen, in denen die Li-
nienbusse zuvor mit dem MIV auf denselben Fahrstreifen verkehrten, konnten entschei-
dende Reduzierungen der Fahrtzeiten festgestellt werden. Bezogen auf die morgendliche
Spitzenstunde in der HVZ (07.30 — 08.30 Uhr) waren dies summierte Einsparungen von
durchschnittlich knapp 30 Minuten (Ludgeriplatz — Hauptbahnhof) bzw. knapp 65 Minuten
(Hauptbahnhof — Eisenbahnstrafie) innerhalb von 60 Minuten®.

Die Wirkung des neu eingerichteten Bussonderfahrstreifens auf einer Lange von insge-
samt 500 m erzeugt somit eine deutliche Verbesserung fur den Buslinienverkehr in An-

92 vgl. Tab. 11, S. 137
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und Abfahrt des Hauptbahnhofes und somit eine Verbesserung der Erreichbarkeit der in-
termodalen Zentralstation Hauptbahnhof. Die Verringerung der Verlustzeiten wirkt sich
dardber hinaus positiv auf das Gesamtsystem aus und starkt die Fahrplantreue und damit
die Verlasslichkeit des Buslinienverkehrs in einem ersten Schritt. Fahrplantreue ist eines
der wichtigsten Kriterien fiir die Nutzer*innen des OPNV (Anschlussgarantie, Mobility as a
Service) und daher fiir die Starkung des OPNV von entscheidender Bedeutung.

Entwicklung der Verkehrsmengen des MIV im Bereich der Versuchsstrecke und potenzi-
elle Verdrangungseffekte im Strallennetz

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass es zu einer Reduzierung der Verkehrsmen-
gen wahrend des Versuchs kam. Diese Reduzierungen fallen abschnittsweise unter-
schiedlich stark aus. Im Abschnitt Schorlemer Strale bis Herwarthstralde entsprechen die
Anderungen einer lblichen Abweichung zwischen verschiedenen Zahltagen.

Da sich auf anderen Zufahrten unabhangig vom Verkehrsversuch ahnliche Reduzierun-
gen zeigten, kénnte es sich aber auch um ein grundsatzlich gemindertes Verkehrsaufkom-
men gegenuber dem Vorherfall handeln, welches sich moglicherweise mit Auswirkungen
der Coronapandemie oder iber Tagesschwankungen erklaren lasst®®. Die Semesterferien
kénnten ebenfalls einen Einfluss auf die Verkehrsmengen gehabt haben.

Die Verkehre, die in der BahnhofstralRe waren, tendierten wahrend des Versuchs eher
dazu, auch dort zu bleiben, anstatt in eine andere Richtung abzuflieRen. Verdrangungsef-
fekte in das umliegende Straliennetz konnten nicht bzw. nur unerheblich festgestellt wer-
den. Mdglich ware allerdings, dass sich die Verkehre weitraumiger verteilt haben.

Aufgrund der pandemischen Lage wahrend des Versuchs und der dadurch nicht auszu-
schliefenden Auswirkungen auf die Verkehrsstarke des MIV sind die Verkehrsmengen
nur unter diesem Vorbehalt interpretierbar. Ebenso sind Verdrangungseffekte in das um-
liegende oder weitere Stral’ennetz nicht eindeutig interpretierbar.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung eréffnen jedoch die Frage nach dem Anteil des MIV-
Durchgangsverkehrs auf der Strecke vor dem Hauptbahnhof in Fahrtrichtung Norden. In-
wiefern und in welcher H6he hier Reduktionspotenziale (trotz der vermeintlichen Alterna-
tiviosigkeit im Streckennetz) bestehen,wurde im Rahmen der durchgefiihrten Versuchs-
auswertung nicht naher untersucht.

Entwicklung der Fahrtzeiten des MIV

Aufgrund der Umverteilung von Teilen der Mischverkehrsflache zugunsten des OPNV
kommt es bei gleichbleibenden Verkehrsmengen natlrlicherweise zu einer Erhéhung des
Raumwiderstandes fir den MIV. Daraus ergeben sich, abhangig vom Verkehrsaufkom-
men, in Teilen l&ngere Fahrtzeiten. Diese spiegeln sich auch in den Auswertungen der
stichprobenartigen Befahrungen wider. In den Hauptverkehrszeiten, hier vor allem in der
nachmittaglichen HVZ, kann dies zu einer Erhéhung der Durchfahrtzeit des MIV auf den

93 Wahrend des Versuchs waren die Inzidenzen hoher als vorher.
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Abschnitten Hafenstralte — Landeshaus bzw. Ludgeriplatz — Landeshaus fiihren. Im ar-
beitstaglichen Nachmittagsverkehr erhéht sich die Fahrtzeit bei Durchfahrt auf vorgenann-
ten Strecken im Regelfall. In den Nebenverkehrszeiten jedoch hat sich die Dauer der
Durchfahrt nicht erhdht und liegt bei ca. 5 Minuten bzw. 6 Minuten.

Erkenntnisse aus der Entwicklung des relativen Verkehrsflusses des MIV

Die Auswertung von Traffic Flow Data (TFD) zur Ermittlung des relativen Verkehrsflusses
erfolgte im Kontext der Verkehrsversuche erstmalig fur die Stadt Munster. Ziel war es,
signifikant negative Effekte auf den MIV detektieren zu konnen. Aufgrund der Kurzfristig-
keit der Untersuchung und der damit einhergehenden reduzierten Datenlage, kénnen die
erhobenen und ausgewerteten Daten zum relativen Verkehrsfluss nur Hinweise geben.
Vergleichsdaten aus den Vorjahren, und hier vor allem aus den Jahren vor der Corona-
pandemie, sind nicht verfugbar.

Umso wichtiger ist die Beachtung der Kausalitat von relativem Verkehrsfluss und Ver-
kehrsmenge in Relation zur Jahreszeit. Die dargestellten Werte lassen demnach nur ein-
geschrankt Ruckschlisse auf die Auswirkung der kapazitiven Verknappung der Verkehrs-
flache far den MIV zu.

Auch Einflisse von Baumalnahmen haben einen kapazitatsmindernden Effekt und be-
einflussen den Verkehrsfluss. Hier ist neben der einseitigen Sperrung des Hohenzollern-
rings die Sperrung des zweiten Rechtsabbiegestreifens am Servatiiplatz in Fahrtrichtung
Von-Vincke-Stral3e zu nennen. Die Auswirkungen dieser MalRnahmen werden in den Dar-
stellungen der Lageplane deutlich und missen — wo moglich — von den Effekten des Ver-
kehrsversuchs abgegrenzt werden®.

Grundsatzlich Iasst sich beobachten, dass wahrend des Verkehrsversuchs auf einigen
Streckenabschnitten des Untersuchungsgebiets — entlang der Hafenstral3e, Von-Steuben-
Stralle und Bahnhofstrale — hohe Anteile reduzierter Verkehrsflisse erfasst wurden. Zur
Hauptverkehrszeit abends betrugen die relativen Verkehrsflisse in teilweise bis zu 70 %
der Falle weniger als 0,35.

Entlang der Hafenstrale zwischen Ludgeriplatz und Bahnhofstra3e wurden jedoch auch
vor Beginn des Verkehrsversuchs bereits hohe Anteilswerte reduzierter Verkehrsfllisse
erfasst. Generell zeigen die Lageplane hier, dass der Groliteil der reduzierten Verkehrs-
flusse im Bereich 0,35 — 0,15 liegt und nur ein geringer Anteil der erfassten Zeitpunkte
einen relativen Verkehrsfluss von weniger als 0,15 aufweisen.

Fir den Bereich des Verkehrsversuchs Eisenbahnstralle wurden zusatzlich die Herbstfe-
rien ausgewertet, um einen Vergleich zu vor Beginn des Verkehrsversuchs® ziehen zu
kénnen. Die relativen Verkehrsflisse im Tagesverlauf wahrend der Herbstferien unter-
scheiden sich kaum zu denen auflerhalb der Herbstferien — bis auf die Morgenstunden, in

94 Hierzu wurden in Abschnitt 4.3.1 die Streckenabschnitte entlang der Versuchsstrecke separat
dargestellt.
9 Datenerfassung startete am 19.07.2021 in den Sommerferien.
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denen der relative Verkehrsfluss nicht so niedrig wie aulerhalb der Ferien ist (mdglicher-
weise aufgrund fehlender Schulverkehre).

4.4.2 Bewertung der qualitativen Aussagen und Riickmeldungen

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Verkehrsbeobachtungen, der Befragung sowie
der Stellungnahmen von Interessenverbanden, Vereinen etc. bewertet und eingeordnet.

Erkenntnisse aus der Verkehrsbeobachtung

Aus den getatigten Beobachtungen Iasst sich primar ableiten, dass die flr den MIV gean-
derten Verkehrsregelungen nach einer mehrwdchigen Eingewdhnungsphase akzeptiert
wurden und eine Beruhigung vor allem in den Knotenpunkten eintrat. Vor allem im Kno-
tenpunkt Herwarthstralle / von-Steuben-Strale erfolgte der Verkehrsablauf nach wenigen
Wochen wesentlich geordneter als zu Beginn des Verkehrsversuchs.

Auch die Uberstauungen der signalisierten Querungsbereiche fir Radfahrer*innen und
FuRganger*innen an Berliner Platz und Windthorstralle lieBen im weiteren Verlauf des
Versuchs nach.

Es ist jedoch weiterhin zu beobachten, dass das sog. Reilverschlussverfahren im Bereich
des Fahrstreifeneinzugs vor dem Knotenpunkt Bahnhofstrale / Urbanstral’e Probleme
bereitet. Besonders auffallig ist, dass der rechte Fahrstreifen au3erhalb der hochbelaste-
ten Zeiten kaum bis gar nicht genutzt wird. Der linke Fahrstreifen hingegen ist zur selben
Zeit haufig bis zum Knotenpunkt Herwarthstralle / von-Steuben-Strale ausgelastet.

Zusammenfassend ergeben Verkehrsbeobachtung und Deskription des relativen Ver-
kehrsflusses ein diverses Bild der Versuchsstrecke. Wahrend sich die Abschnitte 1 (Schor-
lemerstralie — KP Herwarthstralle / Von-Steuben-Stral’e) und 3 (KP Servatiiplatz — KP
Landeshaus) Uberwiegend unauffallig zeigten, sind in Abschnitt 2 (KP Herwarthstralle /
Von-Steuben-Stralie bis KP Servatiiplatz) die Auswirkungen der Verkehrsflachenreduzie-
rung fir den MIV in der BahnhofstraRe spiirbar. Die durch Uberstauungen entstandenen
Konflikte in den Knotenpunkten und Querungsbereichen lie3en jedoch nach ein paar Wo-
chen Laufzeit des Versuchs nach, sodass hier sicher von einer regelmaRig notwendigen
Eingewdhnungszeit bei Veranderungen der Verkehrsfiihrung ausgegangen werden kann.
Der relative Verkehrsfluss in diesem Abschnitt hat sich in die Wintermonate hinein durch-
schnittlich verschlechtert, dies jedoch auch vor dem Hintergrund grofRerer Verkehrsmen-
gen in dieser Jahreszeit. Da Vergleichswerte zu Vorjahren fehlen, kann der relative Ver-
kehrsfluss nicht bilanziert werden.

Erkenntnisse aus Umfrage, Stellungnahmen und sonstigen Rlickmeldungen

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass der Uberwiegende Teil der Ruckmeldungen
sich kritisch mit dem Versuch auseinandersetzt. Neben den positiven Riickmeldungen von
VCD und RVM war ca. 1/3 der an der Umfrage Teilnehmer*innen ebenfalls von dem Ver-
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such Uberzeugt. Die Ubrigen Rickmelder*innen zeigten entweder eine direkte Betroffen-
heit (bspw. Arbeitsweg mit dem Auto verlangert sich) oder indirekte Betroffenheit (bspw.
Erreichbarkeit fur Belieferung im Bahnhofsumfeld verschlechtert sich).

Die Auswirkung des Versuchs auf die Entwicklung von Abgas- und Larmemissionen im
Vorbereich des Hauptbahnhofs wurde ebenfalls thematisiert. Wie bereits angeftihrt, wur-
den hierzu keine gesonderten Erhebungen durchgefiihrt. Dennoch lasst ein vermehrtes
Stop&Go bei starken Verkehrslagen eine Zunahme vermuten. Diese Zunahme ist aber
nicht grundsatzlich, sondern situativ zu betrachten. Somit bleiben die uberwiegend durch
Verbrennungsmotoren angetriebenen Linienbusse die Hauptemittenten. Durch die suk-
zessive Elektrifizierung der Stadtwerke-Linienbusflotte wird hier eine grundsatzliche Ver-
besserung angestrebt.

4.5 Reflexion und Fazit

Bevor der Bericht mit einem Fazit zum Versuch und den daraus abgeleiteten Empfehlun-
gen schlief3t, findet zunachst eine kritisch-reflexive Betrachtung des gewahlten Versuchs-
raums und -aufbaus sowie der Evaluationsmethoden statt.

4.5.1 Reflexion des Versuchsraumes und -aufbaus

Die Struktur des Versuchs, seine zentralen Bausteine sowie der Ort der Durchflihrung
werden nachfolgend einer kritisch-reflexiven Betrachtung unterzogen. Hierbei werden
auch Aspekte thematisiert, die in diesem Versuch nicht oder nicht in ausreichendem Malke
bertcksichtigt wurden bzw. berlcksichtigt werden konnten.

Ort des Verkehrsversuchs

Bei Einordnung der Versuchsstrecke in ein Gesamtkonzept zur Entwicklung eines Hoch-
leistungsnetzes fur den Linienbusverkehr, ist die An- und Einbindung des Hauptbahnhofes
der Stadt Minster immanent. Vor diesem Hintergrund wurde die Versuchsstrecke ausge-
wahlt, um zu eruieren, welche Vorteile durch die Umverteilung von Mischverkehrsflache
(MIV, OPNV) zugunsten des OPNV erzielt werden kénnen, welche Hemmnisse (weiterhin)
auftreten und wie stark sich die MaRnahme auf die Leichtigkeit des MIV auswirkt.

Aufgrund der aktuellen Struktur des OPNV-Systems der Stadt Miinster fahren den Haupt-
bahnhof sowohl so gut wie alle Linienbusse des Stadtverkehrs als auch samtliche Busse
des Regionalverkehrs diesen zentralen Knotenpunkt des 6ffentlichen Verkehrs an. Von
einer Erprobung von Malinhahmen zur Beschleunigung des Linienbusverkehrs in diesem
Bereich profitieren somit innerstadtische Fahrbeziehungen ebenso wie die — sehr wichti-
gen — Stadt-Umland-Verkehre der Regionalbusse.

Zeitraum des Verkehrsversuchs

Mit dem Start des Verkehrsversuchs in den Sommerferien 2021 wurde bewusst ein Zeit-
raum gewahlt, der im Regelfall eine um bis zu 10 % geringere Verkehrsstarke aufweist.
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Fir den Zeitraum der Sommerferien (05.07. — 17.08.2021) waren jedoch zusatzlich die
Komplettsperrung des KP Wolbecker Strale / Hansaring und die dadurch bedingten Aus-
wirkungen der Umleitungen zu beachten. Es wurde davon ausgegangen, dass es Auswir-
kungen geben wird, die den Verkehrsversuch aber nicht maRgeblich negativ beeinflussen
werden. Dasselbe galt fir den baustellenbedingten Einbahnstralienverkehr in der Bremer
Stralde in Fahrtrichtung Wolbecker Stralle.

Die durch die (Teil)Sperrungen erzeugte Drucksituation im Stralennetz in der Umgebung
des Verkehrsversuchs stellte fur den Versuch in Hinblick auf die fur die folgenden Jahre
zu erwartenden innerstadtischen Infrastrukturmalinahmen (Sanierung des Kanalnetzes,
Verlegung von Fernwarmeleitungen) eine erkenntnisbringende, reale Situation dar. Vor
dem Hintergrund des im Zeitraum der Sperrung KP Wolbecker Stral’e / Hansaring gerin-
geren Verkehrsaufkommens durch die Sommerferien, konnte das Risiko einer massiven
Disruption im StraRennetz (Voll- und Teilsperrungen im Netz gekoppelt mit der teilweisen
Verminderung von Kapazitaten fir den MIV durch den Verkehrsversuch) gemindert wer-
den.

Eine idealtypische Situation ohne Baustellen und sonstige Stdreinflisse auf das Strallen-
netz ist im 6ffentlichen Raum nicht abbildbar und lieferte dariiber hinaus keine verwertba-
ren Erkenntnisse.

4.5.2 Reflexion der Evaluationsmethoden

Mit den zur Verfigung stehenden Mitteln ergibt sich eine gute Gesamtschau, auch um das
Versuchsergebnis klar einordnen zu kénnen. Die im Rahmen des Verkehrsversuchs ver-
wendeten Methoden zur Evaluierung der Mallnahme haben sich Gberwiegend bewahrt. In
der Reflexion der Methoden erfolgt eine Gesamtschau, die die Methoden einordnet und
mdgliche Anpassungen flur zukinftige Verkehrsversuche auffihrt.

Datenerhebung und -verarbeitung OPNV und MIV

Von den Stadtwerken Minster wurden die Daten zu Fahrtzeiten der Linienbusse dauerhaft
erhoben. Gleiches galt fur die Erfassung der Verkehrsmengen Uber Zahlschleifen (teil-
weise auch kameragestutzt) durch die Stadt Minster. Diese Daten waren jederzeit verfug-
bar und konnten verarbeitet werden. Die Daten aus Navigationsgeraten zur Ermittlung des
relativen Verkehrsflusses wurden fur den Versuch von einem externen Buro beschafft und
ausgewertet. Da aus vorpandemischen Vergleichszeitraumen (bis 2019) keine Daten zur
Verfligung stehen, ist die Aussagekraft hier beschrankt.

Verkehrsbeobachtungen

Die Verkehrsbeobachtungen wurden vor Ort durchgeflihrt. Die Ergebnisse der Beobach-
tung stellen jedoch nur Stichproben dar. Bei Verkehrsversuchen dieser Art wird fur die
Zukunft eine Erganzung der Verkehrsbeobachtung mittels Verkehrskameras angestrebt.
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Umfrage und Einbezug von Stakeholdern

Die durchgeflihrte Online-Umfrage hat der Bevolkerung die Moéglichkeit gegeben, sich zu
den Verkehrsversuchen zu aullern. Bei der Nachbetrachtung muss festgehalten werden,
dass die Umfrage keinen statistisch reprasentativen Anspruch erhoben hat. Gerade bei
dem technisch orientierten Verkehrsversuch Bussonderfahrstreifen war festzustellen,
dass vor allem Autofahrer*innen den Fragebogen nutzten, um ihre subjektive Wahrneh-
mung der Verkehrssituation wahrend des Versuches mitzuteilen. Die Beteiligungsform war
dennoch geeignet, das o&ffentliche Meinungsbild umfassend festhalten zu kénnen.

Die frihzeitige Einbeziehung von Stakeholdern hat sich als besonders relevant fir die
Akzeptanzschaffung und die umfassende Evaluierung einer Mallnahme herausgestellt
und wird bei weiteren Verfahren zukunftig in seiner Bedeutung noch hoher eingestuft.

Erfassung von Emissions- und Immissionswerten vor und wéhrend des Versuchs

Ein wichtiges Thema ist die Belastung der Umwelt mit Larm und Schadstoffen. Dies wurde
auch in den Rickmeldungen zum Versuch deutlich. Die Einrichtung von geeigneten Mess-
stellen im Vorbereich des Hauptbahnhofes war nicht moglich. Die Wahl der richtigen
Messstellen sowie Messtechniken fur die Emissions- und Immissionsmessungen bedarf
einer eigenstandigen, fachlichen Planung. Zudem ist zu beachten, dass Messungen zu-
nachst Uber einen langeren Zeitverlauf (mindestens ein Jahr) erfolgen missen, um valide
Daten ermitteln zu kdnnen. Erst auf Basis dieser Datenlage waren Rickschlisse auf Aus-
wirkungen des Verkehrsversuchs maoglich.

Da das Thema Umweltbelastung eine hohe Relevanz aufweist, sollte in Kooperation mit
den Stabsstellen Smart City (Dezernat 1) und KLENKO® (Dezernat VI) die Einfiihrung
eines Messsystems im Hauptbahnhofvorbereich gepruft werden.

4.5.3 Fazit zum Verkehrsversuch Bussonderspur am Hauptbahnhof

Der Versuch hat wichtige Erkenntnisse Uber die Wirkung eines Bussonderfahrstreifens in
einem durch den MIV hoch frequentierten Bereich erbringen kdnnen. Erstmals wurde in
Miinster Verkehrsflache fiir den flieRenden MIV dem OPNV zugeteilt, wodurch gleicher-
mafen Push- und Pull-MaRnahmen ergriffen wurden.

Die im vorherigen Kapitel angestellten Bewertungen der Ergebnisse der Analysen zum
Fahrtzeitgewinn der Linienbusse, zum Verkehrsfluss des MIV sowie zur Verkehrssicher-
heit im Untersuchungsgebiet werden untereinander und gegeneinander abgewogen, ein-
geordnet und bilanziert.

Die drei Streckenabschnitte des Versuchs zeigten sich nach der Umverteilung von Ver-
kehrsflache zugunsten des OPNV im Versuch unterschiedlich sensibel in Bezug auf die
Auswirkungen auf den MIV. In Abschnitt 1 zwischen Schorlemerstrale und Knotenpunkt

9 Koordinierungsstelle fiir Klima und Energie der Stadt Mlnster.
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Herwarthstralle / Von-Steuben-Stralle kam es bei gleichbleibenden Verkehrsmengen zu
keinen signifikanten Behinderungen bspw. durch Rickstauungen in den KVP Lud-
geriplatz. Auch Abschnitt 3 zwischen Knotenpunkt Bahnhofstrafe / Wolbecker Strale und
Knotenpunkt Eisenbahnstrae / Warendorfer Stralle war trotz der Reduzierung der Ver-
kehrsflache fur den MIV um ca. 50 % unauffallig. Abschnitt 2 zwischen Knotenpunkt Her-
warthstralle / Von-Steuben-Strale und Knotenpunkt Bahnhofstralle / Wolbecker Stral3e,
und hier vor allem der Bereich vor dem Hauptbahnhof, erfillte im Versuch erfolgreich die
Funktion des Sammlers und Pfértners. Zuflisse aus der Von-Steuben-Stralle und der Her-
warthstrale werden auf der zweistreifigen Fahrbahn in Fahrtrichtung Norden ,gesammelt*
und vor dem Knotenpunkt Bahnhofstral’e / Urbanstral’e auf einen Fahrstreifen zusam-
mengefuhrt. Hier sind die Auswirkungen der Flachenreduzierung fur den MIV am deut-
lichsten wahrnehmbar.

Die messbare Verschlechterung der Durchfahrtzeiten des MIV, die tages- wie jahreszeit-
abhangig sind, sind in der Gesamtabwagung zu berlicksichtigen und einzuordnen. Fest-
zustellen ist, dass die Fahrtzeiten mit dem Auto sich in Teilen erhéhen, die Erreichbarkeit
des Ziels Hauptbahnhof jedoch weiterhin genauso gewahrleistet ist wie die Erreichbarkeit
der Innenstadt Minsters. Vor dem Hintergrund, dass am Hauptbahnhof taglich 30.000 den
Bus nutzende Menschen in Fahrtrichtung Norden ein- und aussteigen, wird diese Ver-
schlechterung der Erreichbarkeit mit dem Auto als hinnehmbar bewertet. Denn gleichzeitig
konnte die Erreichbarkeit mit dem OPNV (Stadt- und Regionalbus) verbessert werden.
Der allgemeine Nutzen der MalRnahme ist somit groRer als die individuelle Betroffenheit®’.
Gleichwonhl gilt es, mittelfristig Losungen fur die Organisation des MIV im Vorbereich bzw.
im Umfeld des Hauptbahnhofes herbeizufihren; dies bspw. auch gezielt fiur Lieferver-
kehre. Die Befurchtung eines ,Dauerstaus” vor dem Hauptbahnhof konnte jedoch zu kei-
ner Zeit bestatigt werden.

Die Verkehrssicherheit hat im Untersuchungsgebiet wahrend des Versuchs objektiv nicht
abgenommen. Nach einer Eingewdhnungsphase nahm vor allem das Fehlverhalten der
Autofahrer*innen an den Knotenpunkten Schorlemerstralte / Engelstrale, Herwarthstralte
/ Von-Steuben-Stralte und Eisenbahnstral’e / Friedrichstralle ab. Auch die Querungen fiir
Radfahrer*innen und Fufliganger*innen an Berliner Platz und Windthorststralle wurden
Uberwiegend freigehalten.

Die getrennte FUhrung des Buslinienverkehrs auf den insgesamt knapp 500 m versuchs-
weise eingeflhrten Bussonderfahrstreifen hat fiur die Busse signifikante Verlustzeitredu-
zierungen erbringen kénnen. In Anbetracht der Wichtigkeit des Ortes Hauptbahnhof, des-
sen Erreichbarkeit und der angestrebten hohen Verlasslichkeit bei Umstiegen im
OPNV/SPNV, zahlt der erzielte Fahrtzeitgewinn auf das Gesamtziel, den OPNV zu be-
schleunigen und ihn gleichermalen verlasslicher zu machen, ein. Die Erhéhung der Fahr-
plantreue kann durch die gewahlten MalRnahmen erreicht werden. Der Starkung der Stadt-
Umland-Beziehung wird mit der verbesserten Anbindung des Minsteraner Hauptbahnhofs
zudem Rechnung getragen.

97 Betroffenheit MIV: Tages- und tageszeitbezogen ein Teil von ca. 15.600 Menschen bei einem
durchschnittlichen PKW-Besetzungsgrad von 1,2.

180



Fir die Entwicklung eines Hochleistungssystems flir den Buslinienverkehr in der Stadt
Munster stellt der erprobte Abschnitt einen zentralen Baustein dar. Aufgrund des positiven
Ergebnisses der vorgenommenen Abwagung wird die Verstetigung der Bussonderfahr-
streifen auf der Versuchsstrecke empfohlen.

Die Verstetigung des Bussonderfahrstreifens zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus ist
als MalRnahme zu werten, die den Umweltverbund férdert, sowie den Ratsantragen zur
Beschleunigung des OPNV auf Miinsters StralRen, der Starkung der Stadt-Umland-Bezie-
hungen und ebenso den mittel- bis langfristigen Klimazielen der Stadt Munster Rechnung
tragt.

4.5.4 Abgeleitete Empfehlungen

Folgende Punkte werden bei einer dauerhaften Umsetzung Berlcksichtigung finden:

Kurzfristig:

e Anderung der StraRenmarkierung von temporarer Gelbmarkierung in eine WeiRk-
markierung sowie Anpassung bzw. Verstetigung der notwendigen neuen Ver-
kehrszeichen durch verkehrsrechtliche Anordnung

e Anpassung der Signalisierung am KP Schorlemerstralie / Herwarthstralle (Sepa-
rierung des Rechtsabbiegers MIV in die Engelstralle vom Geradeausfahrverkehr)

Folgende Punkte sollten bei einer dauerhaften Umsetzung Berticksichtigung finden:

Mittelfristig:

o Prifung einer Hinweistafel in der HerwarthstralRe in Zuflihrung in den KP Herwarth-
stralBe / Von-Steuben-StralRe mit Informationen zur Verkehrsflihrung hinter dem
KP in der Bahnhofstral3e.

e Prifung der baulichen Anpassung des Rechtsabbiegers aus der Stral’e Berliner
Platz in die Bahnhofstral’e zum Zwecke der Aufweitung des KP Herwarthstrale /
Von-Steuben-Strale und der damit verbundenen Verflissigung der Einfahrt der
Busse, die diesen Fahrstreifen fir die Einfahrt in den Vorbereich des Hauptbahn-
hofes nutzen.

e Prufung weiterer Optimierungsoptionen fur die Signalisierung im Verlauf der Stre-
cke des Bussonderfahrstreifens; dies auch im Kontext der Linienstreckung in
Fahrtrichtung Norden

e Prifung der Option der temporaren Freigabe des Bussonderfahrstreifens zwischen
Hauptbahnhof und Wolbecker Stral3e bei ,extremer” (muss definiert werden) Ver-
kehrslage, solange dies an anderen Orten nicht vorregelbar ist.
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Prifung der Trennung von Geradeaus- und Linksfahrverkehre und Wendever-
kehre der Linienbusse im KP Bahnhofstrale / Urbanstralle in der sUdlichen Zu-
fahrt.

Berucksichtigung der Entkopplung von rechtsabbiegendem MIV und geradeaus-
fahrendem OPNV bei Umplanung des Knotenpunktes Bahnhofstralie / Wolbecker
Stralde (Servatiiplatz) im Kontext der Veloroutenflihrung sowie des Baus des WDR-
Gebaudes.

Berticksichtigung der Entkopplung von rechtsabbiegendem MIV und geradeaus-
fahrendem OPNV an der Einmiindung FriedrichstraRe bei den Planungen des
WDR-Gebaudes am Servatiiplatz.

Prifung, den Verflechtungsbereich fir den MIV schon in den Bereich von-Steuben-
Stralde zu verlegen, um einstreifig in den Vorbereich des Hauptbahnhofs einfahren
zu lassen

Prufung von Optimierungsmoglichkeiten im Zusammenhang mit moglichen Bau-
maflinahmen im Bereich des Paul-Gerhard-Hauses und des angrenzenden Park-
platzes

Langfristig:
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Das Ergebnis der Untersuchung zur Entwicklung der Mengen des motorisierten
Individualverkehrs auf dem Streckenabschnitt vor dem Hauptbahnhof stellt in Ver-
bindung mit kaum feststellbaren Verdrangungseffekten im StralRennetz die Frage
nach dem Anteil des MIV-Durchgangsverkehrs in Fahrtrichtung Norden. Inwiefern
und in welcher Hohe hier Reduktionspotenziale bestehen, sollte gesondert unter-
sucht werden.

Berucksichtigung der Entkopplung von geradeausfahrendem Radverkehr und ge-
radeausfahrendem OPNV am Knoten BahnhofstralRe / Urbanstrale.



5 Verkehrsversuche 2021: Gesamtfazit und Empfehlungen

Da die Verkehrsversuche 2021 die ersten waren, die in Mlnster in dieser Art und diesem
Umfang durchgefiihrt wurden, soll zum Abschluss des vorliegenden Berichtes an dieser
Stelle noch ein Gesamtfazit Uber dieses ,neue” Instrument der Minsteraner Verkehrspla-
nung und Mobilitatsentwicklung gezogen werden.

Im Kontext verkehrlicher Planungsverfahren kommen haufig Simulationsmodelle zum Ein-
satz, um Aussagen zu Funktions- und Leistungsfahigkeit sowie Umsetzbarkeit einer Pla-
nung zu erhalten. Diese Simulationen sind wertvoll fur eine bedarfsorientierte und effizi-
ente Verkehrsplanung. Modellierung und Simulation stoRen jedoch regelmaRig dort an
ihre Grenzen, wo die Komplexitat besonders hoch ist — dies ist der dem Modell immanen-
ten Abstraktion realer Zusammenhange geschuldet. Selbst hochkomplexe Simulations-
modelle kénnen also individuelle, situative Entscheidungen nicht in ihrer Ganze erfassen
und vernachlassigen das tatsachliche (nicht immer rationale) Verkehrsverhalten von Ver-
kehrsteilnehmer*innen.

Verkehrsversuche kénnen in diesem Zusammenhang eine wichtige Erganzung darstellen,
in dem sie Uberlegungen aus Theorie (,These*) und Simulation (,Was ware, wenn®) der
Empirie zufuhren — die Theorie also mit der Vorahnung aus Thesen und Simulationen in
einem realen Aufbau untersucht wird. So zeigt sich in Verkehrsversuchen etwa, ob sich
bestimmte Planungsparameter starker oder weniger stark auf das tatsachliche Verkehrs-
verhalten auswirken als in der Planung angenommen wurde, oder ob bestimmte Verhal-
tensweisen ausbleiben oder auftreten, die nach der Logik der StVO-basierten Verkehrssi-
mulation eigentlich zu erwarten waren — oder eben nicht.

Im Sommer 2021 hat sich ebenso gezeigt, dass die Chancen und Potenziale von Ver-
kehrsversuchen auch ihre Grenzen haben. Nicht jede Mal3nahme oder jeder Planungsan-
satz sind dazu geeignet, sich vollstandig und moglichst realitdtsnah ,simulieren® zu lassen
— beispielsweise aufgrund von zu grof3em baulichem Aufwand oder beschrankter tempo-
rarer Umsetzungsmaoglichkeiten.

Die Durchfuhrung umfangreicher Verkehrsversuche ist mit sehr hohem administrativem
und operativem Aufwand und Mitteleinsatz verbunden. Dies gilt auch fir die im Sommer
2021 durch die Stadt Minster durchgefiihrten Verkehrsversuche an Promenade, Haupt-
bahnhof und Hoérsterstralte. Fur Stadtverwaltung sowie beteiligte Behérden und sonstige
Betriebe bedeutete dies in unterschiedlich starkem Malie personelle, zeitliche sowie finan-
Zielle Ressourcen zu Verfiigung stellen zu missen.

Dabei hat sich der Einsatz einer internen Projektsteuerungseinheit (Jour fixe Verkehrsver-
suche) fur die Verkehrsversuche 2021 ab Umsetzungsbeginn bewahrt. Diese Art der Pro-
jektsteuerung fand bei der Stadt Munster erstmalig Anwendung und konnte sich durch
hohe Effizienz auszeichnen. Organisationsstruktur, Auswahl der standigen sowie der op-
tionalen Mitglieder und die Regelmaligkeit der Termine zur Steuerung der Verkehrsver-
suche wurden Uberwiegend richtig gewahlt. Die personliche Motivation aller Beteiligten
war dabei stets hoch — auch dies stellte sich als nicht unerheblicher Erfolgsfaktor heraus.
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Der Themenkomplex ,Externe Kommunikation“ (hierzu zahlen auch Birger*innenbeteili-
gung bzw. Stakeholdermanagement) ist ein wesentliches Element bei der Durchfiihrung
von Verkehrsversuchen. Die Erfahrungen im Versuchsverlauf haben gezeigt, dass der Er-
folg eines Projektes nicht nur von inhaltlichen Fragen, Zeitraumen und Finanzen abhangig
ist, sondern auch unmittelbar vom Einfluss der beteiligten oder betroffenen Personen bzw.
Personengruppen. Das Stakeholdermanagement muss noch starker fester Bestandteil
des Projektmanagements sein, um die Bedilrfnisse der wichtigsten Interessensgruppen
vorab zu ermitteln und bei der Projektplanung und -durchfihrung zu berucksichtigen.

Neben der technischen Planung, der Koordinierung der MaRnahmen und Akteure in der
Umsetzung sowie der Steuerung des Versuches wahrend der Durchflihrung sind auch die
Evaluation und Dokumentation grundlegend und ebenfalls ressourcenintensiv. Fur die Be-
wertung der wahrend des Versuchs erhobenen Daten sind altere Vergleichsdaten uner-
I&sslich. Die Verwaltung empfiehlt, dass die Erhebung von Vergleichsdaten vor zukinfti-
gen Versuch rund ein Jahr vor Versuchsbeginn begonnen werden sollte.

Die Verkehrsversuche wurden zudem durch die weiterhin andauernde pandemische Lage
beeinflusst. Das Verkehrsaufkommen war aufgrund eines durch die Corona-Pandemie be-
dingten veranderten Mobilitdtsverhaltens im Vergleich zur vorpandemischen Situation ins-
gesamt geringer sowie teilweise auch strukturell verandert (weniger offentlicher, mehr In-
dividualverkehr). Bislang ist nicht absehbar, wie sich beispielsweise Pendler*innenver-
kehre nach Ende der Pandemie entwickeln und ob der Trend zu mehr Homeoffice und
dem damit verbundenen Verkehrsrickgang anhalt. Trotz dieser Grundeinschrankung lie-
ferten alle drei Versuche umfassende und wertvolle Erkenntnisse.

In der durchgefuhrten Form und GroRe stellen Verkehrsversuche ein neues Aufgabenfeld
fur die Stadtverwaltung dar, flr das bisher nicht in ausreichendem Malde eigene Kapazi-
taten eingeplant sind. Sollte das Instrument in Zukunft verstarkt zum Einsatz kommen und
ein wichtiger Baustein der zukunftsgerichteten Mobilitats- und Verkehrsplanung werden,
werden diese Kapazitaten bendtigt. Ebenso miussen entsprechend projektorientierte Pro-
zessstrukturen und Organisationsformen implementiert werden, auf deren Grundlage die
hochkomplexen, amter- und behérdenlibergreifenden Versuche geplant, abgestimmt und
durchgefiihrt werden kénnen.

Insgesamt hat sich das Instrument ,Verkehrsversuch® im Sommer 2021 als sehr gut ge-
eignet herausgestellt, um Planungen und Umgestaltungsabsichten versuchsweise umzu-
setzen und sie dadurch mit allen Vor- und Nachteilen fur Alle erfahr- und erlebbar zu ma-
chen. Insbesondere bei kontrovers diskutierten Ideen, Ansatzen und Strategien kénnen
Verkehrsversuche eine Erweiterung des verkehrsplanerischen ,Werkzeugkastens® mit
groRem Mehrwert darstellen, mithilfe derer Antworten auf vieldiskutierte Fragen gefunden
und lange kreisende Debatten neu angeregt werden kénnen. Die Anwendung von Ver-
kehrsversuchen sollten jedoch auf diese komplexen Falle beschrankt bleiben.
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8 Anhang

Anhang 1 LK Argus Kassel GmbH: Ergebnisbericht Verkehrszahlung und -befragung

Anhang 2 Ingenieurbiro Helmert: Ergebnisbericht Traffic Flow Data-Analyse

Anhang 3 Stadt Hamm: Auditbericht Neubruckentor

Anhang 4 Fragenkatalog der Online-Umfrage zu den Verkehrsversuchen

Anhang 5 Lageplan Verkehrsversuch Horsterstralie - Biilt

Zudem konnen folgende Unterlagen nach Rucksprache beim Amt fur Mobilitédt und Tiefbau einge-
sehen werden (Kontakt siehe Impressum):

Gutachten zur Bevorrechtigung der Promenade an vier Querungen, Ingenieurbtro PTV
Ergebnisse der Online-Umfrage zu den Verkehrsversuchen 2021, Stadt Mlnster
Messergebnisse der eingesetzten senseboxen in der HorsterstralRe und am Biilt, Stadt Minster
Stellungnahmen von Vereinen, Verbanden und sonstigen Tragern 6ffentlicher Belange
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