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Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Nach Vorgaben des beschlossenen Larmaktionsplans 2017 der Stadt Minster wurde als
eine MalBhahme die Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 auf ausgewahlten
Hauptverkehrsstra3en ab Februar 2019 im Innenstadtbereich angeordnet.

Die Einfuhrung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralen wurde auf nachfolgenden
StralRenabschnitten umgesetzt (vgl. Abbildung 1):

o MunzstraBe / Bergstrale / An der Apostelkirche / Voldgasse / Bilt / Mauritzstral3e
zwischen Schlof3platz und Eisenbahnstralle

o Moltkestral3e zwischen Weseler StralRe und Ludgeriplatz
o AegidiistraRe, zwischen Am Stadtgraben bis Aegidiikirchplatz
¢ Von-Steuben-Stral3e/ BahnhofstraRe zwischen Hafenstral3e und Wolbecker Stral3e

o Schorlemer StralRe/ Herwarthstrale zwischen Engelenschanze und Von-Steuben-
StralRe

o EngelstralRe zwischen Hafenstral3e und Engelenschanze
o Wolbecker Stral3e zwischen Hohenzollernring und Bremer Stral3e
o Nordstrafl3e / Am Kreuztor zwischen Wichernstraf3e und Bergstralle

o Hammer StralRe zwischen Geiststral3e und Ludgeriplatz (zwischen 22 bis 6 Uhr)
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Abbildung 1: MaRnahmen Geschwindigkeitsreduzierung Innenstadt
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Mit der Einfihrung von Tempo 30 wurde beflirchtet, dass eine Reduzierung der Leistungs-
fahigkeit des Stral3ennetzes, negative Folgen fur den o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) und das Rettungswesen sowie eine grundsatzliche Nichterreichung der mit der
MalRnahme angestrebten Ziele, insbesondere der Reduzierung der Larm- und
Luftschadstoffemission auftreten. Um die Auswirkungen der Mal3Bnhahmen zu evaluieren,
wurde die Umsetzung der Geschwindigkeitsreduzierung durch eine Vorher- und Nachher-
Untersuchung untersucht und bewertet.

Hierbei wurden folgende Aspekte, die aus verschiedenen Bereichen eingebracht wurden,
aufgegriffen und geprift:

e Auswirkungen der Tempo 30-Einfilhrung auf die Fahrzeiten im Verkehr

Es wurde geprift, inwieweit sich die Ausweisung von Tempo 30 auf eine Reduzierung der
durchschnittlichen Geschwindigkeiten im StraRenverkehr auswirkt und ob es zu einer Er-
hoéhung der Fahrzeiten auf ausgewahlten Streckenabschnitten kommt.

e Wirkungen von Tempo 30 auf das Verkehrsgeschehen, insbesondere hinsichtlich Ver-
lagerungseffekten

Verlangsamung des Verkehrsflusses und Stérungen im Streckenabschnitt kbnnen zu Ver-
lagerungseffekten auf andere Streckenabschnitte filhren. Unter diesem Aspekt wurde
untersucht, ob es zu solchen Verlagerungseffekten kommt und wohin sich der Verkehr
verlagert.

e Prufung der Fahrzeitverluste im OPNV

Insbesondere auf den von der Einfihrung von Tempo 30 betroffenen
Hauptverkehrsstrecken des OPNV in der Miinsteraner Innenstadt, wie Hammer StraRe,
Wolbecker Stral3e und NordstraRe wurde gepriift, ob die Einfiihrung von Tempo 30 die
Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV reduziert und damit negative Folgen fur den
Betrieb des OPNV auftreten.
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e Auswirkungen auf die Anfahrtszeiten! des Rettungsdienstes

Durch Rickstauungen an LSA und Verlangsamung des Verkehrsflusses in den Strecken-
abschnitten mit Tempo 30-Anordnung wird eine Beeintrachtigung der Anfahrtszeiten fur
Feuerwehr und Rettungswesen befurchtet.

e Wirksamkeit der Tempo 30-Anordnung hinsichtlich der angestrebten Larmreduzierung
und der Auswirkungen auf die Luftschadstoffbelastung

Mit der Anordnung der Geschwindigkeitsbeschréankung wird neben einer Reduzierung der
Larmbelastung ein positiver Effekt auf die Luftschadstoffbelastung erwartet. Diese
Reduzierung kann aber nur dann sinnvoll erfolgen, wenn durch die Anordnung von
Tempo 30 auch das durchschnittliche Geschwindigkeitsniveau tatséchlich reduziert wird.
Andererseits kdnnen trotz einer tatsdchlichen Reduzierung der Geschwindigkeit andere
Faktoren zu einer Erh6hung des Larms und der Luftschadstoffemission beitragen, bspw.
hochtouriges Fahren, schnelles Beschleunigen und Abbremsen. Inwieweit die MalRnahmen
zur Reduzierung beitragen kdénnen, wurde durch begleitende Messungen geprift.

Zur Untersuchung moglicher Larmreduzierungen wurden die verkehrlichen Daten und
Larmmessungen kontinuierlich Gber einen Zeitraum von 13 Monaten (von September 2018
bis September 2019) aufgenommen. Die Messung von Luftschadstoffen war auf die
Leitkomponente Stickstoffdioxid (NO-) fokussiert und erfolgte ebenfalls Uber den gesamten
Messzeitraum.

Fur die Untersuchung der verschiedenen verkehrlichen Auswirkungen wurden Daten aus
Vorher-Untersuchungen fiir den Zeitraum September 2018 mit Untersuchungen nach
Umsetzung der MalBhahme aus September 2019 verglichen.

Zusammenfassung verkehrliche Wirkungen?

Auf den betroffenen StraRenabschnitten ist die durchschnittliche Geschwindigkeit zuriick-
gegangen. Allerdings lagen diese bereits vor Einflhrung der verringerten
Hochstgeschwindigkeit, vor allem wéahrend der Spitzenstunden, auf einem Niveau,
zwischen 30 bis 40 km/h, so dass der Ruckgang der durchschnittlichen Geschwindigkeit

L Im zuvor entwickelten Evaluierungskonzept wurde die Untersuchung der Hilfsfrist angedacht, diese
setzt sich aus der Gesprachs- und Dispositionszeit, der Ausriickzeit und der Anfahrtszeit zusammen
und ist als Planungsmerkmal gesetzlich verankert. Da die Einfihrung der Tempo 30 Strecken sich
jedoch nur auf die Anfahrtszeit auswirken kénnte, wurde die Analyse auf diese Grdol3e beschrankt.

2 Quelle: Spiekermann, Evaluierung des Geschwindigkeitskonzepts Minster — Auswertung der
verkehrlichen Wirkungen, Marz 2020
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weniger als 5 km/h betragt. In den Nachtstunden sind groRere Abnahmen der
Durchschnittsgeschwindigkeit eingetreten. Die tatsachlich fahrbare Geschwindigkeit ist in
dieser Zeit nicht mehr so stark durch die Verkehrsbelastung begrenzt und lag vor Um-
setzung des Geschwindigkeitkonzepts annahernd an der zulassigen Geschwindigkeit von
50 km/h, teilweise auch darlber. Tempo 30 wirkt hier somit deutlich restriktiver als in den
Spitzenstunden. Hervorzuheben ist, dass die durchschnittiche Geschwindigkeit in den
Nachtstunden die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h Uberschreitet und die
gewtunschte Geschwindigkeitsreduzierung nicht in vollem Umfang erreicht wird.

Auf der folgenden Abbildung ist der Vergleich der durchschnittlichen Geschwindigkeit auf
verschiedenen Streckenabschnitten im Stadtgebiet dargestellt. Fir die Geschwindigkeiten
werden Abnahmen von mehr als 10 % braun dargestellt, eine Zunahme von mehr als 10 %
turkis. Es zeigt sich, dass auf Stral3en wie bspw. Am Kreuztor, NordstralRe, Bergstral3e bis
MauritzstraBe (Richtung Osten) und auch auf der AegidiistralRe und der Moltkestral3e die
Veréanderung der Durchschnittsgeschwindigkeit unter 10 % liegt.
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Abbildung 2:  Vergleich durchschnittiche Geschwindigkeit MIV 16.00 Uhr bis 17.00 Uhr (Vergleich
September 2018 zu September 2019)

Im Vergleich der Fahrzeiten zeigt sich entsprechend dem Riickgang der Durchschnitts-
geschwindigkeit eine leichte Zunahme auf den betroffenen Strecken. Von der Mauritzstral3e
bis Am Kreuztor hat die Fahrzeit zwischen 16.00 Uhr und 17.00 Uhr bspw. um 17 Sekunden
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zugenommen, auf der MinzstraRe um 13 Sekunden. Auf weiteren Abschnitten, auf denen
die neue Hochstgeschwindigkeit eingefuhrt wurde, zeigen sich geringere Abnahmen (vgl.
Abbildung 3, Abnahmen in der Fahrzeit hier tirkis, Zunahmen braun dargestellt). Eine
etwas deutlichere Zunahme der Fahrzeiten zeigt sich in den Nachtstunden, hier nimmt die
Fahrzeit auf dem gesamten Streckenabschnitt von der Mauritzstral3e bis zur MinzstralRe
bspw. um 38 Sekunden zu, die neue reduzierte Hochstgeschwindigkeit wirkt hier deutlich
restriktiver als tagsuber bei héheren Verkehrsmengen.
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Abbildung 3:  Vergleich durchschnittliche Fahrzeiten MIV 16.00 Uhr bis 17.00 Uhr (Vergleich September
2018 zu September 2019)

Auch der Vorher-/Nachher-Vergleich der durchschnittichen Fahrzeiten und
Geschwindigkeiten im OPNV zeigt nur geringe Beeinflussung durch das neue
Geschwindigkeitskonzept. Es sind nur geringfligige Zunahmen in der Fahrzeit festzustellen.
Auf vielen Strecken des OPNV, auch auf solchen auf denen die Tempo 30 MaRnahme
eingefihrt  wurde, liegt eine Abnahme der Fahrzeit vor. Die OV
Durchschnittsgeschwindigkeit ist eher durch die geringen Haltestellenabsténde und den
damit verbundenen hohen Beschleunigungs- und Verzdgerungsanteilen gepragt. Positiv
auf die Fahrzeit des OV wirken sich die Anderungen in den Signalprogrammen aus, bspw.
die neue Koordinierung am Stral3enabschnitt Landeshaus bis Asche. Nur auf wenigen
Strecken, auf denen Tempo 30 eingefuihrt wurde, hat sich die Fahrzeit erhéht, die maximale
Erhohung liegt bei 25 Sekunden zwischen der TibusstraRe und Kreuzschanze in der
nachmittaglichen Spitzenstunde:
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Durchs. Fahrzeit [min:sek] Durchs. Fahrzeit [min:sek]
Von Haltestelle | Nach Haltestelle OO0 = 0800 o0
Hoyastral3e Nordplatz 01:03 01:10 +00:07 | 01:03 01:04 +00:01
Tibusstrafie Kreuzschanze 01:22 01:37 +00:15 | 01:19 01:43 +00:25
Munzstrale Tibusstrale 01:09 01:25 +00:16 = 01:08 01:17 +00:09
Altstadt/Bult Tibusstrale 00:53 00:56 +00:03 | 00:50 01:04 +00:13
Eisenbahnstr. Zumsandestralie 01:04 01:14 +00:11 = 01:03 01:17 +00:14
Sternstrale Sophienstralle 00:47 00:52 +00:05 | 00:52 00:51 -00:01
Sophienstrae  sternstrake 00:53 00:55 +00:02 = 00:47 00:52 +00:05
Sophienstrale  Hansaberufskol. 01:12 01:34  +00:22 | 01:06 01:23 +00:17
Aegidiimarkt Schitzenstrae 01:05 00:20  +00:15 = 01:12 01:26  +00:14

Tabelle 1: Durchschnittliche Fahrzeiten im OPNV auf verschiedenen Streckenabschnitten (Vergleich

September 2018 zu September 2019)

Eine Analyse mdoglicher Verlagerungseffekte auf Grund der neuen Hochstgeschwindigkeit
von Tempo 30 in umliegende Stralen wurde anhand mehrerer Dauerzhlstellen an
Lichtsignalanlagen ausgewertet. Im Ergebnis zeigen sich im ganzen Innenstadtgebiet keine
groReren Veranderungen der Querschnittsbelastungen (mehr als 10 %) im Vergleich
September 2018 zu September 2019. Beispielhaft ist der Tagesverlauf der
Querschnittsbelastung an der Bergstrale in Abbildung 4 dargestellt. Die Querschnitts-
belastung ist hier zwischen 06.00 und 07.00 Uhr um ca. 5 % gesunken, was ca. 70 Kfz
entspricht. Zur nachmittaglichen Spitzenstunde sind es Reduzierungen um 90 Kfz bzw.
6,5 %. Hinweise auf eine deutliche Verkehrsverlagerung auf Grund der Einfiihrung von
Tempo 30 gibt es nicht.
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Ganglinie Querschnittsbelastung BergstralRe
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Abbildung 4: Ganglinie zur Querschnittsbelastung am Knotenpunkt Bergstraf3e / Tibusstrafl3e (Vergleich
September 2018 und September 2019)

Die marginalen Anderungen der durchschnittlichen Geschwindigkeit und Fahrzeiten
spiegeln sich auch in den durchschnittlichen Anfahrtszeiten des Rettungsdienstes wider. In
der Hauptverkehrszeit von 7.00 bis 19.00 Uhr sind die Anfahrtszeiten in die verschiedenen
Stadtteile der Innenstadt im Vergleich zur Vorher-Untersuchung um maximal 5 Sekunden
angestiegen. Uberwiegend liegen Verbesserungen der Anfahrtszeit von bis zu 11
Sekunden vor. In der Nebenverkehrszeit von 19.00 bis 07.00 Uhr liegen in vereinzelten
Innenstadtgebieten erhohte Fahrzeiten im Vergleich zur Vorher-Untersuchung vor.
Beispielsweise hat sich die durchschnittliche Anfahrtszeit des Rettungswesens zum
Stadtteil Schlachthof um 47 Sekunden und zum Stadtteil Schloss um 23 Sekunden erhght.
Zu beiden Stadtteilen fuhrt die Anfahrt ausgehend von der Wache | allerdings tber keine
Stral3e, auf der Tempo 30 eingefiihrt wurde, sodass ein Einfluss der MaRnahme auf die
Erhéhung der Anfahrtszeit in diese Gebiete ausgeschlossen werden kann. Ein direkter
Einfluss der Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 auf die Anfahrtszeiten des
Rettungswesens kann somit nicht nachgewiesen werden.

Die Ergebnisse der verschiedenen Vorher-/Nachher-Untersuchungen zeigen, dass die
befiirchtete Reduzierung der Leistungsfahigkeit des StralRennetzes, negative Folgen fur
den offentlichen Personennahverkehr und das Rettungswesen nicht eingetreten sind. Es
ergeben sich nur geringe Zunahmen der durchschnittlichen Fahrzeiten fir den MIV wie fir
den OPNV. Ein Einfluss auf die Verkehrsbelastung bzw. Verlagerungseffekte kénnen
ebenfalls nicht festgestellt werden.
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Zusammenfassung Lufthygienische Auswirkungen?

Zur Evaluierung der Mafinahme hinsichtlich der Lufthygienischen Auswirkungen wurden im
Bereich zwischen MinzstraBe und Mauritzstral3e (einschliel3lich Bergstralle, An der
Apostelkirche, VoRRgasse und Bilt) die Immissionen von Luftschadstoffen untersucht. Der
Stral3enzug fungiert innerhalb der Innenstadt von Minster als wichtige Ost-West-Achse und
wird zudem auf Héhe des Bult von mehr als 20 Buslinien befahren.

Die Untersuchung der Luftschadstoffe fokussiert sich auf Stickstoffdioxid (NO;) als
Leitkomponente, welches sowohl messtechnisch mittels Passivsammlern als auch durch
vergleichende Immissionsprognosen erfasst und bewertet wurde. Die NO2-Messungen
wurden flankierend zur Validierung der Prognose durchgefihrt.

Fur die Prognose der Luftschadstoffbelastungen wurde ein Verfahren angewendet, das die
topografischen Gegebenheiten, insbesondere die Bebauung bericksichtigt. Die
kleinraumigen Windstromungsverhaltnisse im Untersuchungsgebiet werden stark von der
Bebauung beeinflusst. Die von der Bebauung beeinflussten Luftstromungen und die
Ausbreitung der Schadstoffe wurden mit dem mikroskaligen Stromungs- und
Ausbreitungsmodell MISKAM berechnet. Die Ermittlung der statistischen Kenngréf3en der
Immissionen erfolgte mit dem PC-Programm WinMISKAM. Fir die Immissionsprognosen
wurden lokal und zeitlich reprasentative meteorologische Daten verwendet. Damit konnten
die zu berlcksichtigenden StralRenabschnitte, die durch die Bebauung beeinflussten
Luftstromungen und die ortlichen meteorologischen Verhdltnisse in die Berechnungen
einbezogen werden.

Die Ermittlung der verkehrsbedingten Emissionen erfolgte auf Basis von Messfahrten als
Verfolgungsfahrten in der Bestandssituation fir Tempo 50 und fir die MalBhahme
Tempo 30. Insgesamt wurden 140 Fahrtzyklen aufgezeichnet und aufbereitet. Die
Messfahrten wurden im Hinblick auf die dynamischen Parameter, mittlere
Reisegeschwindigkeit, = Drehzahl, ¥ RPA  (relative positive acceleration, ein
Dynamikparameter, der zur Charakterisierung der Verkehrssituationen verwendet wird),
Anteil Stopp und Anteil Konstantfahrt ausgewertet. Die resultierenden NOi-
Emissionsfaktoren fur die erhobenen Fahrkurven wurden mit dem Modell PHEM
(Passenger car and Heavy duty Emission Model) der TU Graz berechnet. Aus den NOy-
Emissionsfaktoren, den Verkehrszahlen und Fahrzeugflotten wurden mittlere NOy-
Emissionsdichten fir Tempo 50 und Tempo 30 ermittelt

8 Quelle: Miller-BBM, Evaluierung Tempo 30 Minster — Lufthygienisches Gutachten, Bericht Nr.
M145096/01, Marz 2020
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Die lokale Schadstoffhintergrundbelastung wurde auf Basis von eigenen NO»-Passiv-
Sammlermessungen sowie der Messstation Miinster-Geist, die vom Landesamt flr Natur-,
Umwelt-, und Verbraucherschutz NRW betrieben wird, angesetzt.

Unter Bericksichtigung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen, der Bebauung und
der meteorologischen Daten wurde die Immissionszusatzbelastungen flachenhaft ermittelt
und mit der Hintergrundbelastung tberlagert. Als Ergebnisse der Berechnungen liegen die
prognostizierten Gesamtbelastungen fir den Luftschadstoff NO, vor.

Fur die Beurteilung der punktuellen Schadstoffbelastung sowie eine vergleichende
Betrachtung der Prognose fiir Tempo 50 und Tempo 30 wurden die bodennahen NO-
Immissionen an jeweils vier Untersuchungspunkt ausgewertet (vgl. Abbildung 5).
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Abbildung 5:  Abgrenzung der Rechengebiete mit Geb&udekataster und NO2-Messpunkten

Eine flachenhafte Immissionsdarstellung (vgl. Abbildung 6) zeigt anhand des Beispiels
MauritzstralRe, dass am unmittelbaren Fahrbahnrand eine deutlich erhéhte NO,-Belastung
an allen StraRenquerschnitten erkennbar ist. Sowohl bei Tempo 50 als auch bei Tempo 30
wird an samtlichen beurteilungsrelevanten Gebaudefassaden im Bereich der
Untersuchungspunkte der Grenzwert von 40 pg/m3 NO; im Jahresmittel unterschritten. In
den anliegenden NebenstraBen sowie auf Freiflichen und hinter der ersten
Bebauungsreihe sind die NO.-Belastungen deutlich geringer und maximal leicht erhoht
gegenuber der Hintergrundbelastung. Im Vergleich der prognostizierten Jahresmittelwerte
zwischen Tempo 50 und Tempo 30 lassen sich anhand der grafischen Auswertung
teilweise niedrigere NO2- Konzentrationen bei Tempo 30 feststellen.

10
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Abbildung 6: Stralenquerschnitt Mauritzstrae — NOz-Immissionen (Jahresmittelwerte) bodennah
fir Tempo 50 oben und Tempo 30 unten

11
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Den durchgefuhrten NO2-Prognosen bei Tempo 50 und Tempo 30 liegen an den jeweiligen
Stral3enquerschnitten die gleichen Verkehrszahlen, Fahrzeugflotten,
Gebaudeumstrémungen,  meteorologischen  Bedingungen  sowie die gleiche
Hintergrundbelastung zugrunde. Die Eingangsparameter unterscheiden sich nur bei den
ermittelten Emissionsfaktoren auf Basis der Messfahrten bei Tempo 50 und Tempo 30.
Eine Differenz der Prognosen fur Tempo 30 und Tempo 50 kann somit als Indikator fur
einen mdglichen Effekt der MalRnahme herangezogen werden, da auf3er den Fahrmustern
samtliche Eingangsparameter der Prognose fur beide Szenarien identisch sind. Eine
negative Differenz zeigt dabei eine Abnahme der NO>-Konzentration bei Tempo 30
gegeniuber Tempo 50 an. Die Differenzen wurden zudem auf den Grenzwert von 40 pg/ms3
geman 39. BImSchV normiert.

Die hochsten NO,-Konzentrationen wurden sowohl fir Tempo 50 als auch Tempo 30 am
Untersuchungspunkt MP 1 an der MauritzstraRe und am Untersuchungspunkt MP 2 an der
BergstraRe prognostiziert. Mit maximal 34,6 ug/m3 wird der Grenzwert von 40 ug/m?®
eingehalten. Die geringsten Konzentrationen mit minimal 30,6 ug/m3 wurden bei Tempo 30
am Untersuchungspunkt VMSB am Biilt ermittelt.

In der Betrachtung der Differenzen der Prognosen bei Tempo 30 und Tempo 50 lasst sich
eine Konzentrationsabnahme bei Tempo 30 gegentiber Tempo 50 von 0,4 pg/m?3 bis 1,7
pg/m3 feststellen. Die groften Konzentrationsabnahmen wurden am Untersuchungspunkt
MP 3 mit -1,7 pg/m? festgestellt. Die geringsten Konzentrationsabnahmen wurden am
Untersuchungspunkt mit den geringsten prognostizierten Konzentrationen festgestellt
(VMSB, -0,4 ng/m3). Das NO2.Reduktionspotenzial betragt normiert auf den Grenzwert von
40 pg/m3 insgesamt 1 % bis 4 %. Die fir die ausgewdahlten Untersuchungspunkte
ermittelten Immissionen sind in der Tabelle 2 aufgefuhrt.

Prognose Tempo 50  Tempo 30 Differenz
Tempo 30 zu Tempo 50
Untersuchungs- NO:2 in NOz2 in NO:z in in % bezogen auf den
punkt [ng/m3] [Mg/m3] [ng/m3] Grenzwert von 40 pg/m3
MP 1 34,6 33,4 -1,2 -3%
MP 2 34,0 32,5 -1,5 -4%
MP 3 33,3 31,7 -1,7 -4%
VSMB 31,0 30,6 -0,4 -1%
Tabelle 2: NOz-Immissionen der Prognose Tempo 50 und Tempo 30

Anhand der Immissionsprognosen kann ein positiver lufthygienischer Effekt auf die NO-
Immissionsbelastung bei  Einfihrung von Tempo30 auf dem betrachteten
Streckenabschnitt nachgewiesen werden. Der Minderungseffekt von 0,4 pg/m3 bis 1,7
pg/m3 bzw. 1 % bis 4 % normiert auf den Grenzwert ist insgesamt als gering bis moderat
einzustufen.  Aullerhalb von den konstanten Modellbedingungen wie sie
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Immissionsprognosen bieten, wird der Nachweis eines positiven lufthygienischen Effektes
insbesondere durch die witterungsbedingten Einfliisse nicht gelingen. Der prognostizierte
Minderungseffekt wiirde unter realen Bedingungen durch Uberlagerungseffekte, wie der
Witterung, Gberdeckt werden

Zusammenfassung Larm?*

Im Rahmen einer Dauermessung wurden im Bereich der MinzstraBe westlich des
Buddenturms kontinuierlich Verkehrsgerausche tber einen Zeitraum von 13 Monaten (von
September 2018 bis September 2019) aufgenommen.

Zusétzlich zu den Schalldruckpegeln wurden auch meteorologische Daten (Temperatur,
Windgeschwindigkeit, Niederschlagsmenge) erfasst. Da der Schalldruckpegel abhangig
von der Fahrgeschwindigkeit und der Verkehrsmenge ist, wurde im Bereich der
Dauermessstelle auch ein Verkehrszahlgerat installiert.

Zur Durchfihrung der Dauermessung wurde ein Messpunkt mit mdglichst freier
Schallausbreitung eingerichtet. Die Lage des Messpunktes kann der folgenden Abbildung
entnommen werden. Das Schallpegelmessgerat wurde 3 m Uber der Fahrbahnkante in
einem Abstand von 3,5 m zur Fahrstreifenmitte an den Laternenmast Nr. 2 der Miinzstral3e,
westlich des Buddenturms und 6stlich des 6ffentlichen Parkplatzes installiert.

Das Verkehrszahlgerat wurde in ca. 40 m Entfernung an dem Laternenmast Nr. 4 der
MinzstralRe, ebenfalls auf ca. 3 m Uber Fahrbahnoberkante installiert.

4 Quelle: Miller-BBM, Evaluierung Tempo 30 Miinzstraf3e in Minster, Bericht Nr. M141544/01, Méarz
2020
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Abbildung 7: Lage des Messpunktes flr Schallpegelmessungen und Verkehrszahlung

Die Auswertung der Schalldruckpegelmessungen erfolgt wochenweise in Intervallen von 7
Tagen (Montag 00:00 Uhr bis Sonntag 23:59 Uhr). Mit Hilfe der Software NOISY 2016 wird
aus den gemessenen Schalldruckpegeln der Mittelungspegel gebildet. Dies erfolgt
kalenderwochenweise getrennt flr die Tagzeit von 06:00 bis 22:00 Uhr sowie flr die
Nachtzeit von 22:00 bis 06:00 Uhr.

Zeitraume mit unginstigen Wetterbedingungen (Lufttemperatur <0°C,
Windgeschwindigkeiten >5m/s und Niederschlag > 0,1 mm/h) werden generell
ausgeschlossen. Fir den Ausschluss von Niederschlagsereignissen wird eine
Mindestdauer von 10 Minuten sowie ein Nachlauf von 30 Minuten (,nasse Fahrbahn®)
bertcksichtigt.

Fur den Messzeitraum vor Umstellung auf 30 km/h ergeben sich wahrend der Tagzeit
gemittelte Wochenmittenwerte von 68,8 dB(A) und wahrend der Nachtzeit von 63,7 dB(A)
mit jeweils einer Standardabweichung von 1,3dB. Nach Umstellung auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ergeben sich wahrend der Tagzeit gemittelte
Wochenmittenwerte von 66,7 dB(A) und wéahrend der Nachtzeit von 61,6 dB(A) mit einer
Standardabweichung von 0,9 dB und 0,8 dB. In der folgenden Abbildung sind fur die
auswertbaren Zeitrdume die Mittelungspegel je Kalenderwoche getrennt fur die Tag- und
Nachtzeit dargestellt.
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Abbildung 8: Verlauf der wochentlichen Mittelungspegel in der Tag- und Nachtzeit

Neben der direkten Messung lasst sich der Schallemissionspegel Lme einer Stral3e nach
den RLS-90 aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-Anteil sowie Zu- und Abschlagen fur
unterschiedliche Hochstgeschwindigkeiten, Straf3enoberflachen und Steigungen >5 %
berechnen.

Nachfolgend werden die auf Basis der Ergebnisse der Verkehrszéhlung nach den RLS-90
berechneten Emissionspegel der Miinzstral3e fiir Tempo 50 und Tempo 30 dargestellt. Die
wichtigsten EingangsgréRen und die berechneten Schallemissionspegel (Mittelungspegel
in 25 m Abstand zur Stra3enachse) sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

StralRe DTV M pin % vzul. Lm,E
in Kfz/24 h in Kfz/h in km/h in dB(A)
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
MinzstralRe - 50 km/h 13.500 810 108 7,2 3,6 50 63,9 53,6
Miinzstraf3e - 30 km/h 13.500 810 108 7,2 3,6 30 61,4 51,2
Pegeldifferenz 2,5 2,4
Tabelle 3: Wichtigste Eingangsgroéf3en und berechnete Schallemissionspegel der StralRe

Es bedeuten:

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke in Kfz/24 h

M Maf3gebende stindliche Verkehrsstarke in Kfz/h

p Prozentualer Anteil des Lkw-Verkehrs (> 2,8 t zul. Gesamtgewicht)

Vaul, Zuldssige Hochstgeschwindigkeit in km/h

Lme Berechneter Emissionspegel in dB(A) fur die Tagzeit von 06:00 bis
22:00 Uhr
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Den obigen Berechnungsergebnissen ist zu enthnehmen, dass nach dem Rechenverfahren
der RLS-90 bei einer Reduzierung der héchstzulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h, bei ansonsten gleichbleibenden Parametern, theoretisch eine Pegelminderung um
ca. 2,5dB zu erwarten ist. Dies basiert jedoch auf der tatsachlich reduzierten
Fahrgeschwindigkeit um 20 km/h bei gleichbleibender Verkehrsmenge.

Bei einer Mittelung der Schallpegelmessungen fir die ZeitrGume vor und nach der
Geschwindigkeitsumstellung ergibt sich eine Pegeldifferenz wahrend der Tag- und
Nachtzeit von 2,1 dB.

Aus den Ergebnissen der durchgeflihrten Verkehrszahlungen ist zu entnehmen, dass vor
der Umstellung auf 30 km/h die mittlere Geschwindigkeit aller verkehrenden Fahrzeuge bei
35,6 km/h lag, ab der Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit liegt die mittlere
Fahrgeschwindigkeit bei 31,3 km/h. Bei Aufsplittung in Tages- und Nachtzeit sind die
absolut gefahrenen Geschwindigkeiten unterschiedlich, die Differenz zwischen ,50“ km/h
und ,.30“ km/h betragt jedoch ebenfalls ca. 4 km/h. Zusatzlich wurde festgestellt, dass die
Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke von Beginn bis Ende des Messzeitraums
tendenziell ricklaufig war und sich von ca.14.000 Kfz/24h auf ca. 13.000 Kfz/24h verringert
hat. Unter Berlicksichtigung der beiden Einflussfaktoren (tatsachliche Geschwindigkeit und
Verkehrsmenge) ergibt sich berechnet nach den RLS-90 eine Pegelminderung von ca.
1,7 dB. Die durch die Messung ermittelte Pegelreduzierung liegt mit 2,1 dB zwischen den
emissionsseitig theoretisch berechneten Differenzen.

Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Evaluierung des Geschwindigkeitskonzeptes insgesamt zeigen, dass
die Einfihrung von Tempo 30 weder negative Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen
hat, noch zu negativen Auswirkungen auf die Luftschadstoffbelastung flihrt. Der
beabsichtigte Effekt, einer ausreichend hohen L&rmminderung konnte sowohl
messtechnisch als auch prognostisch nachgewiesen werden. Zusammenfassend lassen
sich zu den im Vorfeld aufgeworfenen Fragestellungen folgende Aussagen treffen:

e Auswirkungen der Tempo 30-Einfiihrung auf die Fahrzeiten im Verkehr

Auf den betroffenen StraRenabschnitten ist die durchschnittliche Geschwindigkeit zurtick-
gegangen, allerdings lag diese bereits vor der Einfiihrung der Tempo 30 MalRnahme
wahrend der Spitzenstunden auf einem geringen Niveau. Im Vergleich der Fahrzeiten zeigt
sich entsprechend dem Rickgang der Durchschnittsgeschwindigkeit, eine Zunahme auf
den betroffenen Strecken.

In den Nachtstunden sind gréRere Abnahmen der Durchschnittsgeschwindigkeit und somit
Zunahmen der Fahrzeit aufgetreten.
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o Wirkungen von Tempo 30 auf das Verkehrsgeschehen, insbesondere hinsichtlich Ver-
lagerungseffekten

Eine signifikante Verkehrsverlagerung kann auf den Streckenabschnitten mit Tempo 30
nicht beobachtet werden.

e Prufung der Fahrzeitverluste im OPNV/Beeintrachtigung der Fahrzeiten im OPNV

Ein deutlicher Einfluss von Tempo 30 auf die Geschwindigkeit des OPNV kann nicht
festgestellt werden. Es sind nur geringe Zunahmen in der Fahrzeit festzustellen. Die OV
Durchschnittsgeschwindigkeit wird eher durch die geringen Haltestellenabstéande und den
damit verbundenen hohen Beschleunigungs- und Verzégerungsanteilen gepragt.

e Auswirkungen auf die Anfahrtszeiten des Rettungsdienstes

Auch auf die Anfahrtszeiten des Rettungswesens kann keine negative Auswirkung der
neuen Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 nachgewiesen werden. Die durchschnittlichen
Anfahrtszeiten in Stadtteile, die Uber Straf3enziige mit Tempo 30 zu erreichen sind, haben
sich nur geringfiigig verandert.

e Wirksamkeit der Tempo 30-Anordnung hinsichtlich der angestrebten Larmreduzierung
und der Auswirkungen auf die Luftschadstoffbelastung

Hinsichtlich der Larmentwicklung ergaben sich nach der Umstellung im Zeitraum von
Februar 2019 bis September 2019 tagstber 66,7 dB(A) und nachts 61,6 dB(A). Dies
entspricht einem Pegelrickgang von 2,1 dB sowohl in der Tages- als auch in der Nachtzeit.

In der Betrachtung der Differenzen der Prognosen bei Tempo 30 und Tempo 50 lasst sich
eine Konzentrationsabnahme bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 von 0,4 pg/m? bis 1,7
png/m3 NO; im Jahresmittel feststellen. Sowohl bei Tempo 50 als auch bei Tempo 30 wird
an samtlichen beurteilungsrelevanten Gebaudefassaden der Grenzwert von 40 pug/m3 NO
im Jahresmittel unterschritten.
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