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Bericht:

Im Sommer 2021 flhrte die Stadt Minster gleichzeitig drei Verkehrsversuche in der Innenstadt durch,
die inhaltlich und rdumlich eng miteinander verknlpft waren:

e Bevorrechtigung der Promenade am Neubrlckentor

e Verkehrsreduzierung und Aufenthaltsqualitat im Bereich Horsterstrale — Bilt

e Bussonderfahrstreifen zwischen Ludgeriplatz und Landeshaus

Die Durchfihrung der Verkehrsversuche erfolgte auf Grundlage der jeweiligen Beschlussfassungen
des Hauptausschusses und des Ausschusses fur Verkehr und Mobilitat (vgl. V/0248/2021,
V/0247/2021 i. V. m. V/0469/2021 und V/0257/2021).

Die Verkehrsversuche wurden umfassend begleitet und ausgewertet, um mdglichst weitreichende
Erkenntnisse zu Auswirkungen, Folgen und Ubertragbarkeiten der jeweiligen verkehrlichen und
stadtgestalterischen Eingriffe zu gewinnen. Erfahrungen, Ergebnisse und abgeleitete Empfehlungen
wurden in einem Endbericht geblndelt, welcher hiermit zur Kenntnis gegeben wird (s. Anlage 1). Im
Folgenden werden die zentralen Ergebnisse und Empfehlungen zusammengefasst:

Bevorrechtigung der Promenade am Neubriickentor

Die Promenade wurde an der Querung Neubrickentor ab dem 02. August 2021 versuchsweise
bevorrechtigt. Die Querung Neubruckentor wurde dazu umfassend umgebaut. Der Versuch wurde
nach rund 10 Wochen am 11. Oktober 2021 beendet und alle Umbauten riickgangig gemacht, weil
erwartete Gewohnungseffekte nicht oder nur in deutlich verringertem Male eintraten und der
Uberwiegende Teil der Verkehrsteilnehmer*innen auch nach mehreren Wochen noch mit grofler
Vorsicht an die umgestaltete Kreuzungssituation herangefahren ist. Zudem war insbesondere bei
gesteigertem Verkehrsautkommen im Verlauf des Verkehrsversuches zunehmend individuelles
Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmer*innen — sowohl im Kfz- als auch im Radverkehr — zu
beobachten. Nach der Rickkehr der zuvor umgeleiteten Stadtbuslinien 6, 8 und N82 seit dem 25.
September wurde Uberdies schnell deutlich, dass insbesondere in den Hauptverkehrszeiten stark
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schwankende Fahrtzeiten im Busverkehr entlang der Kanalstral3e auftraten, die sich negativ auf die
Fahrplantreue auswirkten. Die Ergebnisse einer Online-Umfrage und einer Vor-Ort-Befragung sowie
die direkten Reaktionen und Rickmeldungen aus der Stadtgesellschaft lieRen ein polarisiertes Bild
der offentlichen Meinung zum Verkehrsversuch erkennen, in dem eine leicht negative
Bewertungstendenz und subjektive Bedenken leicht Giberwogen.

Die beobachteten Problemlagen waren teilweise auch auf den temporaren Charakter der
Umgestaltung zurtckzufuhren und waren ggf. mit weiteren erheblichen baulichen Eingriffen I6sbar
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 Fahrbahneinengung. Solche dauerhaften
Eingriffe waren zudem nur schwer mit den Ansprichen der Stadtgestaltung und des
Denkmalschutzes in Einklang zu bringen. Uberdies wurde mit fortschreitender Versuchsdauer
deutlich, dass nicht alle beobachteten Problematiken planerisch-baulich zu |6sen sind. Es lasst sich
also festhalten, dass die gewahlte Versuchsanordnung sich nicht als zufriedenstellende, dauerhaft
funktionierende Losung herausgestellt hat.

Der Verkehrsversuch hat sich wahrend der Hauptverkehrszeiten geringfligig auf den Verkehrsfluss in
der StralRe Neubriickentor ausgewirkt, was jedoch zu teils stark schwankenden Fahrtzeiten im OPNV
fiihrte. Uberdies waren die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss nur von geringer Bedeutung fiir das
umliegende Netz. Es konnten keine Verlagerungseffekte beobachtet werden. Die
Ruckstauerscheinungen wahrend der Hauptverkehrszeit 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) festgestellt
werden, wodurch immer wieder gefahrliche Situationen entstanden und die Verkehrssituation fiir alle
Verkehrsteilnehmer*innen sehr unibersichtlich wurde. Aus Sicht der Verwaltung und der
Verkehrssicherheitsbehérden war eine Fortsetzung des Versuches unter den gegebenen
Rahmenbedingungen nicht langer sinnvoll und zielfihrend, da alle zusatzlichen Eingriffs- und
Regelungsmalnahmen ausgeschépft waren. Die geanderte Verkehrsfiihrung 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 Annahmen bestatigt hat, die
fur die weiteren Uberlegungen zur Ausgestaltung der Promenadenquerungen von hoher Bedeutung
sind.

So hat sich im Versuch gezeigt, dass eine direkte Bevorrechtigung der Promenade grundsatzlich
umsetzbar ist, die gewahlte Knotenpunktgestaltung jedoch nicht vollumfanglich Gberzeugen konnte.
Eine dauerhafte Umgestaltung ware voraussichtlich nur unter noch weitergehenden baulichen
Eingriffen in die denkmalgeschitzte Promenade oder unter anderen Rahmenbedingungen (deutlich
weniger querender Kfz- und FulRverkehr) sinnvoll und funktional umsetzbar. Daneben wurden auch
Aussagen uber die Eignung und Wirksamkeit der verschiedenen baulichen und verkehrsleitenden
MafRnahmen mdglich, die im Rahmen des Versuches umgesetzt wurden.

Daruber hinaus konnten wichtige Erkenntnisse Uber das Verkehrsverhalten an der Promenade in
unterschiedlichen Verkehrssituationen gewonnen werden, etwa Uber Verhaltensmuster im Radverkehr
bei geanderter Vorfahrt und bei auftretenden Rickstaus im Kfz-Verkehr oder Uber das Fahrverhalten
im untergeordneten Kfz-Verkehr bei anhaltend hohem Radverkehrsfluss auf der Promenade. Hierbei
haben die Versuchsbeobachtung sowie auch die Rlickmeldungen aus der Bevdlkerung gezeigt, dass
die direkte Bevorrechtigung der Promenade die Komplexitdt des Knotenpunktes trotz
verkehrsplanerisch und verkehrsrechtlich eindeutiger Ausstattung deutlich erhdht hat. Fir den MIV
war die Querung der bevorrechtigten Promenade erkennbar schwieriger, insbesondere bei hohem
Radverkehrsaufkommen. Im Radverkehr variiert die gefahrene Geschwindigkeit stark, sodass
verhaltnismaRig wenig Pulkbildung auftritt und somit auch wenig ausreichend grof’e Licken im

V/0108/2022



Radverkehrsstrom auf der Promenade auftraten, die der MIV zur sicheren Querung nutzen konnte.
Dies fuhrte vermehrt zu RuUckstauerscheinungen aufgrund langerer Wartezeiten oder zu StVO-
widrigem Verhalten und Vorfahrtmissachtungen durch Verkehrsteilnehmer*innen im Kfz- und
Radverkehr. Zudem waren sichere Momente zur Querung fur MIV-Nutzer‘innen schwerer zu
identifizieren, da neben den stark variierenden Geschwindigkeiten im Radverkehr auch das vermehrt
beobachtete, StVO-widrige Verhalten beim Uberholen oder Ein-/Abbiegen die Ubersichtlichkeit des
Knotenpunktes zusatzlich verminderten.

Eng damit verbunden ist die zentrale Erkenntnis, dass die unmittelbare Vorfahrtdnderung einen
bestehenden Zielkonflikt entlang der Promenade und insbesondere an ihren Querungsstellen
zusatzlich verstarkt — den Zielkonflikt zwischen der Beschleunigung und Komfortsteigerung im
Radverkehr und der Teilhabe an einer subjektiv verkehrssicheren, barrierefreien Erreichbarkeit der
Altstadt fur den FuRverkehr und fir mobilitatseingeschrankte Personen.

Aus diesen Ergebnissen lasst sich ableiten, dass die Promenade nicht allein als schneller Verteilerring
und Herzstluck des innerstadtischen Radverkehrsnetzes entwickelt werden kann — sie stellt zugleich
auch einen zentralen Flanier- und Erholungsraum fur viele Bewohner*innen und Besucher*innen der
Innenstadt dar und ist zudem komplexer Ubergangs- und Transitraum fir alle Verkehrstrager in die
Innenstadt. Viele aktuelle Entwicklungen in Minster, wie etwa der Ausbau des Veloroutennetzes und
das steigende Radverkehrsaufkommen, die Herausforderungen des Klimawandels oder die
Sicherstellung der Erreichbarkeit der Innenstadt bei deutlicher Reduzierung des MIV-Aufkommens,
erhdhen den breit gefacherten Nutzungsdruck auf die Promenade weiter. Die Gestaltung der
Promenadenquerungen 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 Rahmenbedingungen der verschiedenen Querungen
eingehen.

Trotz der Ricknahme der versuchsweisen Vorfahrt nach 10 Wochen stellen die Ergebnisse und
Erfahrungen somit insgesamt einen groRen Mehrwert und Erkenntnisgewinn fur die Stadtverwaltung
und die Stadtgesellschaft dar, die in die weiteren Planungen und Uberlegungen zur Ausgestaltung der
Promenadenquerungen einflielen kénnen. Zudem koénnen sie auch in der Vorbereitung weiterer
Verkehrsversuche und Reallabore sowie in der Planung dauerhafter Umgestaltungen und sonstiger
baulicher Eingriffsmal3nahmen im Verkehrsnetz Berlcksichtigung finden.

Auf Grundlage der Erkenntnisse des Verkehrsversuches zu konkreten Bausteinen der Umgestaltung
des Knotenpunktes und ihrer Wirkung auf das Verhalten auf die Verkehrsteilnehmer*innen wird die
Verwaltung weitere Eingriffsméglichkeiten zur Verbesserung der verkehrlichen Situation fir
Radfahrer*innen,  Fuliganger*innen und  mobilitdtseingeschrankte  Personen an  den
Promenadenquerungen prifen und anschliefiend der Politik zur Entscheidung vorlegen. Hierbei ist
insbesondere auch zu prifen, ob anderer Planungs- und Regelungsansatze fir die Bevorrechtigung
der Promenade an bestimmten Querungsstellen geeignet sein kdnnten (z. B. Lichtsignalanlage).

Verkehrsreduzierung und Aufenthaltsqualitédt im Bereich Horsterstrae — Biilt

Die HorsterstralRe wurde acht Wochen lang mithilfe einer Durchfahrtssperre versuchsweise fir den
Kfz-Verkehr gesperrt und die betroffenen Buslinien Uber die schnelle Achse Gartenstrale-
Firstenbergstralle umgeleitet. Die vorhandenen Parkflachen im Stralenraum wurden gesperrt und
mit temporarem Stadtmobiliar und Begriinungselementen sowie mobilen Fahrradabstellanlagen
ausgestattet. Zudem wurde die Einbahnstrale fur den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet. Der
Parkplatz am Bilt wurde ebenfalls fiir den Kfz-Verkehr gesperrt und die vorhandenen Stellplatze fiir
Aufenthalt, Begriinung, Fahrradparken und Auf3engastronomie umgenutzt.

Die Durchfahrtsperre und die Sperrung der Parkplatze in der Horsterstrale haben vielfaltige

Flachenpotenziale freigelegt, deren Umgestaltung einen enormen Zugewinn an wertvollem Stadtraum
im innerstadtischen Umfeld geschaffen hat und das Gesicht der Hoérsterstralle von einem Kfz-
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dominierten, beengten Strallenraum hin zu einem lebendigen, menschenbezogenem Stadtraum flr
Alle gewandelt hat.

Gleiches gilt fir den Biilt: Die temporare Umgestaltung hat den Platz von einem reinen Parkplatz, der
alleinig durch 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 Fahrradabstellmdglichkeiten auch einen gesteigerten Wert flr den
Radverkehr.

Der Radverkehr hat von der Freigabe der EinbahnstralBe enorm profitiert. Wahrend des
Verkehrsversuches konnten grofle Zuwachse im Radverkehrsaufkommen auf der Hoérsterstralie in
Fahrtrichtung Bohlweg verzeichnet werden, die Freigabe wurde schnell und umfassend
angenommen. In Verbindung mit dem Ausbau des Bohlweges zur Fahrradstral’e kann eine
dauerhafte Freigabe flir den Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen eine wichtige
VerknlUpfungsfunktion Gbernehmen.

Die Durchfahrtsperre in der HorsterstralRe hat jedoch auch Auswirkungen auf die Verkehrssituation im
Martiniviertel und im weiteren Umfeld gezeigt. Die Versuchswochen haben erkennen lassen, dass ein
solcher Eingriff in der HorsterstralRe grundsatzlich umsetzbar ist und enorme Qualitatssteigerungen
fir den FuRverkehr und den Radverkehr ermdglicht, die ohne Veranderungen flr den motorisierten
Verkehr in diesem Bereich nicht realisierbar waren. Bei einer méglichen Verstetigung der im Versuch
durchgefuhrten Eingriffe und Umgestaltungen in der Horsterstralle mussen die Auswirkungen auf das
Verkehrsnetz und insbesondere die OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt berlicksichtigt und unbedingt
planerisch beantwortet werden. Die alleinige Einrichtung einer Durchfahrtssperre nach Vorbild des
Verkehrsversuches ohne flankierende MaRnahmen der Verkehrslenkung und Reduzierung an
weiteren Stellen im 6stlichen Innenstadtbereich kann nicht empfohlen werden.

Die Uberwiegend positive Bewertung der nahrdumlichen, stadtgestalterischen und verkehrlichen
Auswirkungen des Verkehrsversuches flihren zu der grundsatzlichen Empfehlung, die inhaltlichen
Zielvorstellungen und Planungsansatze des Verkehrsversuches — weniger Durchgangsverkehr,
weniger Parkplatze, mehr Aufenthaltsqualitdt und Stadtgriin, Verbesserungen fir den Radverkehr —
unter Berlcksichtigung der Erfahrungen und Ergebnisse des Versuches gemeinsam mit der
Stadtgesellschaft und insbesondere mit der Bewohnerschaft des Martiniviertels weiterzuentwickeln
und eine Verstetigung anzustreben. Es wird empfohlen, hierbei insbesondere die dauerhafte Offnung
der Einbahnstrale in Gegenrichtung fur den Radverkehr zu verfolgen, da hier groRe Potenziale
sowohl hinsichtlich Komfortsteigerung und Netzverdichtung im Radverkehr als auch fur die Starkung
des Martiniviertels als vielfaltiges Altstadtviertel liegen. Planerisches Ziel sollte eine ausgewogene
Koexistenz zwischen Fuf3ganger*innen, mobilitdtseingeschrankten 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 Uber die Achse Gartenstra3en / Flrstenbergstral’e wahrend der Sperrung
der Horsterstral’e deutliche Fahrtzeitverkiirzungen bewirkte. Durch die gestreckte Linienflihrung
wurde der Linienweg gegenlber der verwinkelten Fahrt durch das Martiniviertel deutlich verkirzt und
die Anzahl angefahrener Haltestellen deutlich reduziert. Hierdurch konnten die Fahrtzeiten zwischen
Hauptbahnhof und Coerde erheblich verringert werden. 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 wahrend des Verkehrsversuches entsprechend in den Fahrplanen beriicksichtigt.
Zudem zeigen die Daten der Stadtwerke, dass die Fahrgastzahlen wahrend der Linienverlegung stabil
geblieben sind. Dem Rickgang der Ein- und Ausstiegszahlen an der Kanalstrale steht sogar ein
etwas hoherer Zuwachs an Ein- und Ausstiegen an den Haltestellen entlang der Gartenstralle
/Furstenbergstralte / Eisenbahnstrale gegenliber, 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. Das
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Ersatzangebot wahrend des Verkehrsversuches (Kleinbus und Rikscha) ist jedoch auf
verhaltnismalig wenig Zustimmung gestollen. Bei einer dauerhaften Umgestaltung und Umlegung
der Linienverldufe der Stadtbuslinien 6, 8 und N82 missen 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, die von den Angebotsveranderungen direkt betroffen sind,
insbesondere auch mit Blick auf die AuRenstadtteile Coerde, 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 angestol3en
(Vorlage V/0891/2021), um eine dauerhafte Beschleunigung durch Fokussierung der o. g. Buslinien
auf der schnellen Achse Gartenstrale-Furstenbergstral®e und dadurch zugleich auch eine Entlastung
der HorsterstralRe vom stadtischen Busverkehr zu erreichen. Erganzend wird auf die parallel laufende
Vorlage zur Teilfortschreibung des 3. Nahverkehrsplanes verwiesen.

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 zugleich die Grundlage flir den bereits
eingeleiteten Prozess zur dauerhaften Umgestaltung der Hoérsterstralle und des Platzes am Bult.
Durch das Wettbewerbsverfahren kénnen ggf. vorzeitig Zugange zu Mitteln der Stadtebauférderung
akquiriert werden, mit denen eine dauerhafte Umgestaltung der Horsterstralle und des Platzes am
Blt realisiert werden kdénnen. Bei positiver Férderzusage kann noch in 2022 ein Planungsprozess zur
Konkretisierung und Weiterentwicklung der Planungsansatze gemeinsam mit der Bewohnerschaft des
Martiniviertels begonnen werden, sodass die Erfahrungen und Eindriicke aus dem Verkehrsversuch
zu unterschiedlichen Themen und Ideen in die Planungen einflieRen kénnen. Die Umgestaltung des
Platzes am Bilt 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 gestellt.

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 Beschleunigungseffekt flir den
Buslinienverkehr getestet.

Der Versuch hat Erkenntnisse dariber erbringen koénnen, wie sich die Umverteilung von
Verkehrsflache des motorisierten Mischverkehrs zugunsten des offentlichen Personennahverkehrs
auswirkt. Einerseits konnte der Effekt der Starkung der Zuverlassigkeit der Busse im Linienverkehr
nachgewiesen werden. Andererseits konnte ebenfalls belegt werden, dass die Leichtigkeit des
motorisierten Individualverkehrs nicht in der Starke eingeschrankt wird, dass bspw. durch
Ruckstauungen der Linienbusverkehr gehemmt oder die Verkehrssicherheit durch die MalRnahme
gesenkt wird. Mit dem Verkehrsversuch wurde gleichermalRen die Wirkung einer kombinierten Push-
Pull-MaRnahme erfolgreich getestet.

In den vor- bzw. nachmittdglichen Hauptverkehrszeiten, in denen die Linienbusse zuvor mit dem
motorisierten Individualverkehr auf denselben Fahrstreifen verkehrten, konnten entscheidende
Reduzierungen der Fahrizeiten erreicht werden. Bezogen auf die morgendliche Spitzenstunde in der
Hauptverkehrszeit (07.30 — 08.30 Uhr) waren dies bspw. summierte Einsparungen von
durchschnittlich knapp 30 Minuten (Ludgeriplatz — Hauptbahnhof) bzw. knapp 65 Minuten
(Hauptbahnhof — Eisenbahnstralte) 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 zukunftig mehr Menschen mit dem Bus zu transportieren, steigt der Nutzen
weiter an.
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Durch die Reduzierung der Flache fur den motorisierten Individualverkehr kam es zu Beginn des
Versuchs erwartungsgemald zu starkeren Rulckstauungen im Zufluss und im Vorbereich des
Hauptbahnhofs. Jedoch wurde durch den Versuch zu keiner Zeit die Verkehrssicherheit im
Untersuchungsgebiet negativ beeinflusst. Auch die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs war flr den
MIV zu jederzeit gegeben, wurde durch eine langere Fahrtzeit jedoch tages- bzw. tageszeitabhangig
gehemmt. Nach einer Eingewdhnungsphase von mehreren Wochen hat sich die Situation auch zu
den Hauptverkehrszeiten wesentlich beruhigt.

Die Wirkung des neu eingerichteten Bussonderfahrstreifens auf einer Lange von insgesamt 500 m
erzeugt somit eine deutliche Verbesserung fir den Buslinienverkehr in An- und Abfahrt des
Hauptbahnhofes. Die Funktion des Hauptbahnhofes als zentraler Verknipfungspunkt zum Regional-
und Fernverkehr mit zeithahen Anschlissen im Tagesverkehr wird gestarkt. Die Verringerung der
Verlustzeiten wirkt sich darlber hinaus positiv auf das Gesamtsystem aus und starkt die
Fahrplantreue und damit die Verlasslichkeit des Buslinienverkehrs in einem ersten Schritt.

Wird die MaRnahme in das Vorhaben, ein Hochleistungsnetz fir den Linienbusverkehr in der Stadt
Minster zu implementieren eingeordnet, handelt es sich hierfir um einen wesentlichen Baustein.
Darlber 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.

Verkehrsversuch 2021
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Fir die Verstetigung des Verkehrsversuchs sind geringfligige Anpassungen vorzunehmen. Hierzu
gehort die Markierung des Bussonderfahrstreifens in Weild sowie die signaltechnische Separierung
des Rechtsabbiegers aus der SchorlemerstralRe in die Engelstralle. Details sind der Beschlussvorlage
V/0152/2022 zu entnehmen.

Weitere Ergebnissen und Auswertungen zu den drei Verkehrsversuchen sind in Anlage 1 ,Endbericht
zur Evaluierung der Verkehrsversuche Munster 2021“ dokumentiert. Der Endbericht inklusive Anhang
steht aufgrund der DokumentengréRe nur digital zur Verfugung.

Gesamtfazit: Verkehrsversuche 2021

Am Neubrtckentor wurden durch den Versuch wertvolle Erkenntnisse und Erfahrungen gesammelt,

die als Planungsgrundlage fir die weiteren Uberlegungen zur Ausgestaltung aller
Promenadenquerungen dienen werden und zugleich auch in die Vorbereitung anderer
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Verkehrsversuche oder Reallabore sowie in der Planung sonstiger baulicher EingriffsmalRnahmen im
Verkehrsnetz einflieRen kénnen.

Der Verkehrsversuch HoérsterstraRe-Bllt hat erlebbar gemacht, wie durch die Umnutzung von Kfz-
dominierten Verkehrsraumen und Parkplatzen lebendige Stadtraume einer neuen Qualitat fir
Radfahrer*innen und FuRganger*innen entstehen kdnnen. Zugleich hat er auch gezeigt, wie der
innerstadtische OPNV zukiinftig organisiert werden kann, um bedarfsgerecht, leistungsstark und
gegenuber 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 Verkehrsrdumen
erreicht werden kann und hierzu vielfaltige Optimierungsmoglichkeiten im Munsteraner Verkehrsnetz
vorhanden und erschlief3bar sind.

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

In der durchgefihrten Form und GroéRe stellen Verkehrsversuche ein neues Aufgabenfeld fiir die
Stadtverwaltung dar, fir das bisher nicht in ausreichendem Male eigene Kapazitaten eingeplant sind.
Sollte das Instrument in Zukunft verstarkt zum Einsatz kommen und ein wichtiger Baustein der
zukunftsgerichteten Mobilitats- und Verkehrsplanung werden, werden diese Kapazitaten bendétigt.
Ebenso miuissen entsprechend projektorientierte Prozessstrukturen und Organisationsformen
implementiert werden, auf deren Grundlage die hochkomplexen, amter- und behérdenibergreifenden
Versuche geplant, abgestimmt und durchgefiihrt werden konnen.

i. V.
gez.

Robin Denstorff
Stadtbaurat

Anlagen:
Anlage A
Anlage 1 — Endbericht zur Evaluierung der Verkehrsversuche Minster 2021 (nur digital abrufbar)
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