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1 Einleitung Stadt Miinster
Evaluation von drei

Verkehrsversuchen in
1.1 Anlass der Untersuchung der Stadt Miinster

Die Stadt Minster hat an drei ausgewahlten StraRenabschnitten im Zeitraum Januar 2022

zwischen der 31. und 38. Kalenderwoche drei Verkehrsversuche durchgefiihrt,
wobei verkehrsorganisatorische Anpassungen an drei Strallenraumen innerhalb
des Stadtrings vorgenommen wurden, um zu erproben, ob sich dadurch
Verbesserungen im Radverkehr, OPNV, der Luft- und Larmbelastung sowie der
Aufenthaltsqualitat erzielen lassen.

Die Verkehrsversuche wurden an 3 Standorten innerhalb des Innenstadtrings
durchgefiihrt und umfassten die folgenden Anderungen:

1. Verkehrsversuch 1: Horsterstralde / Bilt — Sperrung flr den Durch-
gangsverkehr und Schaffung von Aufenthaltsqualitat im Strallenraum

2. Verkehrsversuch 2: Promenadenbevorrechtigung am Neubrickentor

3. Verkehrsversuch 3: OPNV 2021 — Durchgehende Busspur Ludgeriplatz
bis Landeshaus

Die verkehrsorganisatorischen Anpassungen werden in den jeweiligen Kapiteln
naher beschrieben.

1.2 Aufgabenstellung

Mit der vorliegenden Untersuchung sollen die verkehrlichen Auswirkungen der
Versuche dahingehend bewertet werden, ob mit den verkehrsorganisatorischen
Anpassungen in den Verkehrsversuchen die anvisierten verkehrlichen Zielset-
zungen erreicht werden konnten.

Dazu wurden umfangreiche Verkehrserhebungen vor und wahrend der Ver-
kehrsversuche durchgefuhrt, sowie Passanten befragt (Versuch 2).

Neben der hier vorliegenden Evaluation der verkehrlichen Auswirkungen
anhand von Verkehrsdaten erfolgten in gesonderten Untersuchungen weitere
Analysen der Verkehrsversuche, u.a. eine breit angelegte Offentlichkeitsbeteili-

gung.

Die Ergebnisse aller Untersuchungen zu den Verkehrsversuchen werden durch
die Stadt Mlnster zusammengetragen und ganzheitlich bewertet.

Das Ergebnis dieser Evaluation ist eine Bewertung der Verkehrsversuche durch
die Gegeniiberstellung der Vorher- und Wahrend-Daten (Daten wahrend des
Versuchs). Es wird eine abschlielende Empfehlung formuliert.
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2 Verkehrsversuch 1

Verkehrsversuch 1 umfasst die Horsterstral3e im Abschnitt Biilt bis Sonnenstra-
3e sowie den Parkplatz Biilt.

Der Versuch ist eingebettet in Ubergeordnete Stadtentwicklungsprozesse, die in
der Innenstadt und im Martiniviertel parallel angestofien werden und sich
thematisch und raumlich erganzen werden.

Er zielt darauf ab, die Bewegungs- und Aufenthaltsqualitat zu erhéhen und
vielfaltige neue Nutzungsideen und Gestaltungselemente auf den freiwerden-
den Verkehrs- und Stellplatzflachen versuchsweise auszuprobieren.

Gleichzeitig sind Sicherheits- und Komfortverbesserungen im Radverkehr
maoglich.

21 Ausgangslage

Die Horsterstrale ist ein altstadttypischer schmaler Stralienzug im Einrich-
tungsverkehr (EinbahnstralRe in Fahrtrichtung Sudwesten ab Sonnenstralle),
der durch eine hohe Verkehrsbelastung, Fahrbahnrandparken und insgesamt
beengte Platzverhaltnisse fir alle Verkehrsteilnehmer gepragt ist. Die Gehwege
unterschreiten teilweise die gesetzlichen Normanspruche.

Die StralRe wird zur Zufahrt in die Innenstadt durch Schleichverkehre genutzt,
aulRerdem verkehren zwei Stadtbuslinien und diverse Regional- und Schnell-
buslinien auf der Stralle. Fir den Radverkehr stellt die HorsterstralRe ebenfalls
eine wichtige Achse in die Innenstadt dar, insbesondere in Verbindung mit der
Einrichtung einer Fahrradstraf3e im Bohlweg. In Gegenrichtung ist die Stral3e
allerdings nicht fur den Radverkehr freigegeben.

Der Parkplatz Bult hat insgesamt 18 Pkw-Stellplatze - 12 durch Parkscheinau-
tomaten bewirtschaftet, 5 Bewohner-Stellplatze und 1 Schwerbehindertenstell-
platz. Ein hoher Parkdruck geht auch von Fahrrad-Nutzern aus.

Darlber hinaus ist die benachbarte Bushaltestelle ein wichtiger Zu- und Um-
stiegspunkt zu diversen Stadt-, Regional- und Schnellbusverbindungen.
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@ Abbildung 1: Verkehrsorganisation HorsterstralRe - Ausgangslage
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2.2 Versuchsanordnung

Wahrend des Verkehrsversuchs wurde in der Horsterstrale im Abschnitt
zwischen StiftherrenstralRe und Steingasse eine Durchfahrtssperre fir den Kfz-
Verkehr eingerichtet. Das Befahren der HorsterstralRe fur Kfz war in Fahrtrich-
tung Stdwesten bis zur Steingasse weiterhin moéglich. Die EinbahnstraRenrege-
lung wurde beibehalten, jedoch erfolgte die Freigabe flir den Radverkehr in
Gegenrichtung. Hierzu wurde an der Zufahrt Horsterstrale am KP Biilt /
Vossgasse ein Abbiegestreifen entfernt und eine Radverkehrspforte eingerich-
tet.

Die offentlich ausgewiesenen Parkplatze in der Horsterstrale und am Bilt
wurden aufgehoben und teilweise auf dem stadtischen Parkplatz Korduanen-
stral’e neu ausgewiesen, so dass ein Raumgewinn zur Steigerung der Aufent-
haltsqualitat méglich wurde (AuRengastronomie, Stadtmobiliar, Begriinung).

Um weiteren Park(such)verkehr in der 6stlichen Horsterstralle zu unterbinden,
wurde die noérdliche Zufahrt auf den Parkplatz Horsterstralle wahrend des
Versuchs gesperrt und das Parkleitsystem angepasst.

In diesem Zuge wurde die Steingasse ebenfalls als Einbahnstralle ausgewie-
sen.

Fur den Lieferverkehr wurde je eine Ladezonen vor dem Standesamt und an
der Ecke Stiftsherrenstrale eingerichtet.

Stadt Minster

Evaluation von drei
“an Verkehrsversuchen in
der Stadt Miinster

Januar 2022

= = Vorbeifahrstreifen / Schutzstreifen



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Miinster ® Abbildung 2: Verkehrsorganisation Horsterstral3e - Versuchsanordnung
Evaluation von drei

Verkehrsversuchen in
der Stadt Miinster

Januar 2022

Fiihrung des Radverkehrs

mmmm  Mischverkehr auf der Fahrbahn
= = Vorbeifahrstreifen / Schutzstreife!
wmwss Getrennter Geh- und Radweg

Verkehrsregelungen wahrend
des Versuchs
(Bestand in grau, z.B.A)

A\ Vorfahrt

Vorfahrt gewahren

Einfahrt verboten
FuBRgangeriiberweg
Radverkehr frei
Bussonderfahrstreifen

[‘.'7] Beginn / Ende Tempo-30-Zone

Einbahnstralle

0z B0d

)]
(€

|

Tempo-30-Strecke
Vorgeschriebene Fahrtrichtung
Lichtsignalanlage

Parkplatz

Bushaltestelle

Absolutes Haltverbot
Sperrpfosten

- 00En9 o]

2.3 Verkehrserhebungen

Zur Gewinnung von Daten fiir die Evaluation wurden Verkehrserhebungen an 5
Knotenpunkten im Verlauf der Horsterstral’e durchgefihrt:

©® HorsterstralBe / Bilt / Vossgasse

® Horsterstralle / Stiftsherrnstrale

® HorsterstralRe / Sonnenstralle / Lotharingerstralle

©® Horsterstrale / Bohlweg / Gartenstralde / Firstenbergstralle

® Firstenbergstralle / Warendorfer Stralie

Die Zahlungen erfolgten mittels Videokameras, die Giber 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. Der Radverkehr wurde getrennt
nach Fahrbahnnutzung und Gehwegnutzung erhoben.

Die Erhebungen fanden jeweils vor (24. Juni 2021) als auch wahrend (26.

August 2021) des Verkehrsversuchs statt, um die Anderungen zu dokumentie-
ren.
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Bei der Vorher-Erhebung war die Wetterlage trocken und warm. Es wurde Stadt Mlnster
innerhalb des Sommersemesters der Uni Minster gezahlt. Evaluation von drei
Verkehrsversuchen in

Die Wahrend-Erhebung fand bei dhnlichen Temperaturen statt, allerdings kam der Stadt Miinster

es vor allem am Nachmittag immer wieder zu vereinzelten Schauern. Der
Zahlzeitpunkt lag in den Semesterferien der Uni Miinster. Januar 2022

2.3.1 Ergebnisse vorher (24.06.21)

Verkehrsmengen

Aus den Verkehrserhebungen geht eine grundsatzliche Kfz-Verkehrsbelastung
im Querschnitt von rund 1.400 bis 3.300 Kfz/24h in der Horsterstralie hervor,
wobei der Abschnitt zwischen Steingasse und Stiftsherrenstralle die geringste
Verkehrsbelastung aufweist, wahrend dstlich der Sonnenstralle der obere
Belastungswert erreicht wird - hier allerdings noch im Zweirichtungsverkehr.

Ferner Iasst sich fir den letztgenannten Abschnitt zwischen Sonnenstralte und
Gartenstralle (Zweirichtungsverkehr) feststellen, dass der Kfz-Verkehr in
Fahrtrichtung Innenstadt ca. 1/3 der Querschnittsbelastung des Kfz-Verkehrs
ausmacht. 2/3 der Kfz-Verkehre sind in Fahrtrichtung Bohlweg unterwegs.

Im Radverkehr variieren die Verkehrsmengen insbesondere zwischen den
Abschnitten 6stlich und westlich der Promenade, die einen GroRteil des Rad-
verkehrs aufnimmt.

Ostlich der Promenade tiberwiegt der Radverkehr den Kfz-Verkehr mit einer
Verkehrsmenge von rund 6.400 Fahrradern/24h (gegenuber 3.275 Kfz/24h) im
Querschnitt. Westlich davon betragt die Radverkehrsmenge noch 2.376 Fahr-
rader/24h (gegenuber 3.283 Kfz/24h).

Zwischen der Sonnenstrafte und der Stiftsherrengasse liegen sowohl im Kfz-
als auch im Radverkehr die geringsten Verkehrsmengen vor. Wahrend zwi-
schen Sonnenstralie und Steingasse noch der Kfz-Verkehr den Radverkehr
Uberwiegt (1.832 Kfz/24h zu 1.599 Fahrrader/24h), Ubertrifft der Radverkehr
den Kfz-Verkehr im Abschnitt zwischen Steingasse und Stiftsherrenstralle
(1.543 Fahrrader/24h zu 1.475 Kfz/24h).

Westlich der Stiftsherrengasse erfolgt ein Verkehrszufluss in die Hoérsterstralle,
sodass die Verkehre wieder zunehmen, wobei der Kfz-Verkehr mit ca.
2.300 Kfz/24h den Radverkehr mit ca. 2.000 Fahrrader/24h tberwiegt.
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Entgegen der Fahrtrichtung und Gehwegnutzung

Vereinzelt wurden Kfz entgegen der Fahrtrichtung der Einbahnstralle gezahlt
(1-3 Kfz). Bei diesen Kfz handelt es sich vermutlich um Falschfahrer. Die
Griinde fir die Falschfahrt kdnnen nicht ermittelt werden. Sie machen einen
sehr geringen Anteil aus.

Im Radverkehr kommt es ebenfalls zu Fahrten entgegen der Fahrtrichtung,
obwohl keine Freigabe besteht. Die Fahrten finden sowohl auf dem Gehweg als
auch auf der Fahrbahn statt. Der Anteil der Fahrten auf der Fahrbahn tberwiegt
den Anteil der Gehwegnutzung mit Ausnahme der Zufahrt Bilt und der Ausfahrt
aus der Horsterstrale am Knotenpunkt mit der Gartenstral’e und dem Bohlweg
(Dort wird der Radfahrstreifen mehr genutzt als die Fahrbahn).

Die Aufteilung des Radverkehrs in Gehweg- und Fahrbahnfahrten gilt ebenfalls
in Fahrtrichtung der Einbahnstrale.

Prinzipiell ist der Anteil der Fahrradfahrten in 24 Stunden in Fahrtrichtung der
EinbahnstralBe (91% bis 84%) im Abschnitt Bult bis Sonnenstralle deutlich
grofer als der Anteil entgegen der Einbahnstralle (16% bis 9%). Zwischen
SonnenstralRe und Gartenstralie ist das Verhaltnis etwas ausgeglichener (61
bis 54 % zu 46% bis 31%).

® Abbildung 3: Ergebnisse der Verkehrserhebungen Verkehrsversuch 1, Kfz- und
Radverkehr im Ausgangszustand

1.097 Kfz/24h
3.481 FR/24h
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2.3.2 Ergebnisse wahrend des Versuchs (26.08.21) Stadt Miinster
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Verkehrsmengen der Stadt Miinster

Aus den Verkehrserhebungen geht eine grundsétzliche Kfz-Verkehrsbelastung Januar 2022

im Querschnitt von rund 550 bis 3.000 Kfz/24h in der Horsterstralde hervor,
wobei im gesperrten Abschnitt zwischen Steingasse und Stiftsherrenstralle fast
keine Kfz-Verkehre mehr auftreten’.

Im westlichen Ende zwischen Sonnenstralte und Gartenstralle lUberwiegt der
Kfz-Verkehr in Fahrtrichtung Bohlweg (ca. 89%) den Kfz-Verkehr in Fahrtrich-
tung Innenstadt (ca. 11%).

Im Radverkehr variieren die Verkehrsmengen insbesondere zwischen den
Abschnitten 6stlich und westlich der Promenade, die einen Grof3teil des Rad-
verkehrs aufnimmt.

Ostlich der Promenade iiberwiegt der Radverkehr den Kfz-Verkehr mit einer
Verkehrsmenge von rund 5.900 Fahrradern/24h (gegenuber 2.991 Kfz/24h) im
Querschnitt. Westlich davon betragt die Radverkehrsmenge noch 2.403 Fahr-
rader/24h (gegeniber 2.970 Kfz/24h).

Ab dem anschlieRenden Abschnitt westlich der Sonnenstralle ist stets der
Radverkehr starker als der Kfz-Verkehr, wobei der Radverkehr zwischen
Sonnenstralle und Stiftsherrenstrale mit rund 1.800 Fahrrader/24h geringer
ausfallt als im folgenden Abschnitt, westlich der Stiftsherrengasse.

Westlich der Stiftsherrengasse erfolgt ein Verkehrszufluss in die HorsterstralRe,
sodass die Verkehre wieder zunehmen, wobei der Kfz-Verkehr mit ca.

950 Kfz/24h gegeniiber dem Radverkehr mit ca. 2.200 Fahrrader/24h weiterhin
klar untergeordnet ist.

Entgegen der Fahrtrichtung und Gehwegnutzung

Vereinzelt wurden Kfz entgegen der Fahrtrichtung der Einbahnstralle gezahlt,
z.T. bis zu 46 Fahrzeuge. Im gesperrten Abschnitt wurden 18 Fahrzeuge
entgegen der Fahrtrichtung gezahlt. Die Ursache dafur kann nicht ermittelt
werden. Ggf. handelt es sich um eine falsche Zuordnung von Sonderfahrradern,
Lieferfahrten zur Ladezone oder die Zufahrtsbeschrankung war nicht effektiv.

Im Versuchsfall ist die Fahrt entgegen der Einbahnstral3e fur den Radverkehr
freigegeben, dennoch sind Fahrten auf dem Gehweg zu beobachten.

' Es wurden weiterhin vereinzelte Kfz gezahlt, ggf. handelt es sich um Fahrten im

Zusammenhang mit dem Verkehrsversuch oder Lieferfahrten.
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Der Anteil der Fahrten auf dem Gehweg ist mit Ausnahme der Zufahrt am Biilt
jedoch sehr gering.

Die Aufteilung des Radverkehrs in Gehweg- und Fahrbahnfahrten gilt ebenfalls
in Fahrtrichtung der Einbahnstrale, im Abschnitt mit der Durchfahrtssperre
finden in Fahrtrichtung Innenstadt sogar gar keine Gehwegfahrten statt.

Das Verhaltnis von Fahrradfahrten in Fahrtrichtung der Einbahnstralle zu
Fahrten entgegen der Einbahnstralie betragt zwischen 65% / 72% zu
35% / 28% im Abschnitt Bult bis Sonnenstralle und 56% / 52% zu 46% / 48%.

® Abbildung 4: Ergebnisse der Verkehrserhebungen Verkehrsversuch 1, Kfz- und
Radverkehr wahrend des Versuchs

b
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24 Evaluation (Vorher-Wahrend-Vergleich)

Die Evaluation erfolgt Gber den Vergleich der Verkehrsdaten aus dem Vorher-
Zeitraum mit den Daten aus dem Zeitraum wahrend des Verkehrsversuchs.

Die nachfolgenden Tabellen stellen die Erhebungsdaten getrennt nach Kfz-
Verkehr und Radverkehr sowie der Fahrtrichtung und als Gesamtquerschnitt fur
die einzelnen Abschnitte der Hoérsterstral’e gegentiber und geben die Verande-
rung als prozentualen Wert an.
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Abschnitt GartenstraBe bis Promenade Stadt MUnster
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Tabelle 1: Verkehrsbelastungen Horsterstralle, Abschnitt HorsterstralRe zwischen Verkehrsversuchen in
Gartenstral3e und Promenade , vorher - wahrend der Stadt Miinster

Vorher Wihrend Anderung (A) Januar 2022
Querschnitt Kfz/24h 3.275 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 2.178 2.648 21,6%
Radverkehr/24h 2.950 2.837 -3,8%
FR Bohlweg
davon auf dem RFS 2.830 2.784 -1,6%
davon auf dem Gehweg 120 53 -55,8%

Der Kfz-Verkehr nimmt insgesamt (im Querschnitt) um 8,7% ab. Diese Abnah-
me erfolgt ungleichmaRig fir die Fahrtrichtungen. Wahrend die Kfz- Verkehrs-
mengen in Fahrtrichtung Innenstadt auf rund 33 % des Vorher-Wertes sinken,
steigen die Kfz-Verkehre in Fahrtrichtung Bohlweg um 21,6%.

Die Verkehrsabnahme in Fahrtrichtung Innenstadt |asst sich unmittelbar auf die
Durchfahrtssperre in der Horsterstralle zurlickfiihren, da Verkehre von Vornhe-
rein einen anderen Weg in die Innenstadt suchen.

Der Anstieg der Verkehre in Fahrtrichtung Bohlweg ist sehr wahrscheinlich
aufgrund der geanderten Verkehrsfiihrung entstanden und geht vor allem auf
Mehrverkehre aus der Sonnenstra’e zurtick (+46%). Aus der LotharingerstralRe
fahren 3,5% mehr Kfz-Verkehre in die Horsterstrale Richtung Bohlweg ein.

Im Radverkehr wird ebenfalls eine Abnahme der Verkehre beobachtet (-8,8%),
welche erneut ungleich auf die Fahrtrichtungen verteilt ist, wenngleich nicht so
erheblich (-13,1% bzw. -3,8%). Das Ungleichgewicht Iasst sich durch 2 Um-
sténde erklaren. Zum einen ergibt sich eine allgemeine Abnahme der Radver-
kehrsmengen (in allen 3 Verkehrsversuchen festzustellen), die vermutlich auf
die Semesterferien und die Wetterverhaltnisse zurtckzufiihren sind.

Zum anderen sinkt die Zahl der Radfahrten in Fahrtrichtung Bohlweg durch die
Freigabe entgegen der Einbahnstralte weniger, als dies durch die allgemeine
Verkehrsabnahme im Radverkehr hervorgerufen wird. Im Vergleich zu vorher
finden mehr Radfahrten in Richtung Bohlweg statt.

Fahrten auf dem Gehweg in Fahrtrichtung Innenstadt konnten um 59,3%
reduziert werden. AuRerdem konnten wahrend des Verkehrsversuchs in
Fahrtrichtung Bohlweg weniger Fahrten auf dem Gehweg verzeichnet werden
(-55,8%).
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Abschnitt Promenade bis SonnenstrafRe

Tabelle 2: Verkehrsbelastungen Horsterstralle, Abschnitt HorsterstralRe zwischen
Promenade und Sonnenstralde, vorher - wahrend

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

FR Bohlweg
davon auf dem Gehweg 73 50 -31,5%
davon auf der Fahrbahn 853 993 16,4%

In diesem Abschnitt spiegeln sich die Aussagen flr den vorherigen Abschnitt im
Kfz-Verkehr wider. Es kommt im Querschnitt erneut zu einer Abnahme (-9,5%),
die sich in den deutlich geringeren Verkehren in Fahrtrichtung Innenstadt
begriindet (-69,2%). In Fahrtrichtung Bohlweg steigen die Verkehrsmengen
(+20,6%), vor allem aufgrund der Mehrverkehre aus der Sonnenstrale.

Der Radverkehr nimmt insgesamt um 1,1% zu. Der Grund dafiir sind die
Mehrverkehre in Fahrtrichtung Bohlweg (+12,6%). In Fahrtrichtung Innenstadt
zeigt sich erneut eine Abnahme, die jedoch geringer ausfallt als im vorherigen
Abschnitt (-6,2%).

Die Gehwegnutzung durch Fahrrader sinkt in Fahrtrichtung Bohlweg um 31,5%
auf 50 Fahrten. In die Gegenrichtung steigt die Zahl der Fahrten von 72 auf 78
(8,3%), was jedoch eher im Rahmen normaler Schwankungen liegt.



Abschnitt Sonnenstrae bis Steingasse

® Tabelle 3: Verkehrsbelastungen Horsterstralle, Abschnitt HorsterstralRe zwischen
Sonnenstralle und Steingasse , vorher - wahrend

Vorher Wihrend Anderung (A)

Querschnitt 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%
Radverkehr/24h 223 609 173,1%

FR Bohlweg
davon auf dem Gehweg 53 15 -11,7%
davon auf der Fahrbahn 170 594 249,4%

Die Querschnittsbelastung im Kfz-Verkehr ist stark reduziert (-69,2%), was
erneut auf der Fahrtrichtung Innenstadt beruht (-71,6%). In Fahrtrichtung
Bohlweg kommt es trotz Einbahnstralenregelung zu 46 Fahrten in Gegenrich-
tung, was prozentual einen enormen Anteil ausmacht. Die Fahrten fanden
vereinzelt Gber den ganzen Tag verteilt statt und wurden zum Grof3teil von Pkw
erbracht.

® Abbildung 5: Videobild Verkehrserhebung Miinster, Verkehrsversuch 1, Knotenpunt
HorsterstralRe / Sonnenstralle / Lotharingerstralle

@
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Der Radverkehr nimmt im Querschnitt um 16,9% zu. In Fahrtrichtung Innenstadt
ist zunachst der allgemeine Ruckgang der Radfahrten aufgrund der Semester-
ferien festzustellen (-8,4%), doch in die Gegenrichtung ergibt sich ein Anstieg
um mehr als das 2,5-fache (173,1%) im Vergleich zu vorher. Die Gehwegnut-
zung reduziert sich in beiden Fahrtrichtungen, insbesondere in Fahrtrichtung
Bohlweg (-71,7%) und das trotz des Mehrverkehrs in diese Fahrtrichtung.
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Anderun
Januar 2022 Vorher Wihrend (Ag)
Querschnitt Kfz/24h 1.475 38 -97,4%
Radverkehr/24h 1.543 1.792 16,1%
Kfz/24h 1.475 20 -98,6%
FR 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%

In diesem Abschnitt war die Strallensperrung installiert, weshalb der Verkehr
annahrend gen Null tendiert, jedoch nicht vollig ausbleibt. Der Grund dafir liegt
ggdf. in Lieferfahrten sowie Anliegerverkehren zu einer privaten Tiefgarage, die
weiterhin erreichbar war.

Der Radverkehr verhalt sich wie im vorangegangenen Abschnitt (Zunahme
insgesamt, Fahrtrichtungsbezogen unterschiedlich). Besonders erwahnenswert
ist die Abnahme der Gehwegfahrten. In Fahrtrichtung Innenstadt wurden diese
auf 0 reduziert und in Fahrtrichtung Bohlweg auf 3. Es steht zu vermuten, dass
die installierte Stadtmdblierung zusatzlich zur Herausnahme des Kfz-Verkehrs
in diesem Abschnitt dazu beigetragen hat.

Abschnitt siidwestlich der StiftsherrenstraBe

Tabelle 5: Verkehrsbelastungen Horsterstralle, Abschnitt HorsterstralRe stidwestlich
Stiftsherrenstral3e , vorher - wahrend

Anderung
Vorher Waihrend (A)
. Kfz/24h 2.268 931 -59,0%
Querschnitt
Radverkehr/24h 1.925 2.330 21,0%
Kfz/24h 2.266 931 -58,9%
i o,
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%
Radverkehr/24h 167 689 312,6%
FR Bohlweg
davon auf dem Gehweg 39 7 -82,1%
davon auf der Fahrbahn 128 682 432,8%

12



In diesem Abschnitt treffen zusatzliche Verkehre aus der Stiftsherrenstralle auf
die HorsterstraBe. Im Querschnitt fuhrt das zu einer etwas geringeren Abnahme
der Verkehrsmenge im Vergleich zu den vorherigen Abschnitten ab der Son-
nenstralBe (-59% vs. rund -70%). Die Verkehrsabnahme lasst fiur beide Fahrt-
richtungen konstatieren.

Der Radverkehr nimmt im Querschnitt um 21% zu, wobei sich in Fahrtrichtung
Innenstadt wieder die allgemeine Verkehrsabnahme zeigt (-6,7%). Daflr steigt
der Radverkehr in Gegenrichtung um mehr als das 4-fache. Das Befahren der
Gehwege nimmt erneut ab.

Abschnitt nordlich Bult

Tabelle 6: Verkehrsbelastungen Horsterstralle, Abschnitt Horsterstral3e nérdlich Biilt,
vorher - wahrend

Hosterstrale nordlich Bt

Anderung
Vorher  Wihrend (A)
Querschnitt Kfz/24h 2.271 883 -61,1%
Radverkehr/24h 2.009 2.193 9,2%
Kfz/24h 2.270 882 -61,1%
FR Innenstadt Radverkehr/24h 1.740 1.591 -8,6%
davon auf dem Gehweg 905 748 -17,3%
davon auf der Fahrbahn 835 843 1,0%
Kfz/24h 1 1 0,0%
Radverkehr/24h 269 602 123,8%

FR Bohlweg
davon auf dem Gehweg 106 246 132,1%
davon auf der Fahrbahn 63 356 465,1%

Es gelten die Aussagen fur den vorherigen Abschnitt mit Ausnahme der Geh-
wegenutzung in Fahrtrichtung Bohlweg. Diese nimmt ebenso wie die Fahr-
bahnnutzung zu.

25 Empfehlung

Die verkehrsdatenbasierte Bewertung des Versuchs hat gezeigt, dass der
Radverkehr von der gednderten Verkehrssituation profitiert. Die Mdglichkeit zur
Fahrt entgegen der EinbahnstralRe wird klar genutzt und fuhrt bei mehr Radver-
kehr gelichzeitig zu weniger Gehwegnutzung. Sowohl entgegen der Fahrtrich-
tung als auch in Richtung der Einbahnstral3e verlagern sich Radfahrten vom
Gehweg auf die Fahrbahn.

Weitere anzunehmende, positive Effekte bestehen fur die Aufenthaltsqualitat
und die Luft-und Larmbelastung durch die Verringerung der Kfz-Belastung. Die
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Evaluation von drei womit im Allgemeinen eine Larmreduzierung von 3 dBA angenommen werden
Verkehrsversuchen in kann?.

der Stadt Miinster . , i . ) N
Anhand der Daten sind keine Einschatzungen zu Auswirkungen auf den OPNV

Januar 2022 oder die Bewohnerparksituation méglich. Hierzu sind weitere Auswertungen aus
anderen Untersuchungen zu betrachten.

Aus verkehrlicher Sicht, wird empfohlen, den Verkehrsversuch Horsterstralle zu
verstetigen und in eine dauerhafte Lésung umzusetzen.

2 Nach Berechnungsgrundlage RLS-90
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3 Verkehrsversuch 2

Der Verkehrsversuch 2 wurde am Knotenpunkt der Stral’e Neubriickentor mit
der Promenade eingerichtet.

Das wesentliche Merkmal des Versuchs ist die Umkehrung der Vorfahrtssituati-
on, um den Radverkehr zu starken.

Ziel war es auf’erdem, herausfinden, ob die Malnahme fiir mehrere Querungen
der Promenade generalisiert werden kann und welche Malinahmen fir eine
sichere und komfortable Umsetzung notwendig waren.

Diesbezlglich wurde extra der Knotenpunkt Neubrickentor / Promenade als
einer der weniger leistungsfahigen und mit geringerer Verkehrsqualitat ausge-
wahlt, da die Ergebnisse ggf. auf leistungsfahigere Knotenpunkte tbertragen
werden koénnten.

3.1 Ausgangslage

Die Strale Neubriickentor in direkter Verlangerung der Kanalstrale ist eine
wichtige Nord-Siid-Achse durch das Kreuzviertel in Richtung Altstadt. Die
Stralle befindet sich in einer Tempo 30-Zone und weist keine Radverkehrsanla-
gen auf.

Unmittelbar stidlich der Promenadenquerung befindet sich die Haltestelle
Neubrtickentor, welche regelmafiig von den Stadtbuslinien 6 und 8 im 20-
Minten-Takt angefahren wird. Durch die haltenden Busse sind die Sichtbezie-
hungen zwischen dem Verkehr auf der Straf3e Neubrtckentor und dem Radver-
kehr auf der Promenade eingeschrankt.

Zu den Spitzenstunden befahren durchschnittlich zwischen 1.300 und 1.500
Radfahrende pro Stunde den Knotenpunkt Neubriickentor, wovon zwischen 800
und 1.000 Radfahrende pro Stunde die Stral’e Neubriickentor im Verlauf der
Promenade kreuzen.

Das Kfz-Aufkommen auf der StralRe Neubrlckentor betragt zur Spitzenstunde
durchschnittlich zwischen 300 und 400 Kfz pro Stunde. Die Verkehrszahlen
machen deutlich, dass die Promenade den Hauptstrom im Knotenpunkt dar-
stellt.
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® Abbildung 6: Verkehrsorganisation Neubrickentor / Promenade - Ausgangslage

sl

3.2 Versuchsanordnung

Fir den Verkehrsversuch wurde die Vorfahrtsregelung temporar umgekehrt, so
dass der eigentliche Hauptstrom im Verlauf der Promenade Vorfahrt erhielt. Die
Verkehre entlang der StralRe Neubriickentor - einschlief3lich der Fuliverkehre -
waren wartepflichtig.

Neben der neuen Beschilderung wurde die Fahrbahn im Kreuzungsbereich zur
Verdeutlichung und Sicherung der Regelung rot eingefarbt und zudem im
Bereich der Gehwege und der Busbucht eine Asphaltdeckschicht eingebaut.

Zusétzlich erfolgten bauliche Anderungen am Bord mit geringfiigigen Ni-
veauanpassungen, die die Unterordnung des Fullverkehrs wahrnehmbar
machen sollten und der Verbesserung der Barrierefreiheit dienten.

Zur Verbesserung der Sichtbeziehungen wurde das Parken im direkten Umfeld
unterbunden und die Haltestelle Neubrlckentor gesperrt.



@ Abbildung 7: Verkehrsorganisation Neubrlickentor / Promenade -
Versuchsanordnung
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3.3 Verkehrserhebungen

Wie bereits im Verkehrsversuch 1 erfolgen Verkehrszahlungen vor der Umset-
zung des Verkehrsversuchs am 24. Juni 2021 und anschlieffend nach Umset-
zung des Verkehrsversuchs am 26. August 2021.

Bei der Vorher-Erhebung war die Wetterlage trocken und warm. Es wurde
innerhalb des Sommersemesters der Uni Miinster gezahlt.

Die Erhebung wahrend des Versuchs fand bei ahnlichen Temperaturen statt,
allerdings kam es vor allem am Nachmittag immer wieder zu vereinzelten
Schauern. Der Zahlzeitpunkt lag in den Semesterferien der Uni Minster.

Die Zahlungen erfolgten 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. Der Radverkehr wurde auf der
Fahrbahn bzw. auf der Promenade erfasst. Zudem wurden querende FuRgan-
gerverkehre gezahit.
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3.3.1 Ergebnisse Verkehrserhebung vorher

Die Ausgangslage wird durch die Verkehrszahlungen erneut bestatigt. Der
Radverkehr entlang der Promenade ist der dominierende Verkehrsstrom an
diesem Knotenpunkt mit rund 8.700 Radfahrten/24h im Querschnitt. Dasselbe
kann Uber die querenden FuRganger ausgesagt werden (rund 1.900 FG/24h).

Entlang des Neubrlckentors Uberwiegt vor allem auf der Relation stadteinwarts
der Kfz-Verkehr (2.415 Kfz/24h zu 1.312 RF/24h), wahrend sich das Verhaltnis
von Kfz zu Fahrrad stadtauswarts relativ die Waage halt (1.468 Kfz/24h zu
1.450 RF/24h).

Neben den Hauptrichtungen entlang der Promenade und des Neubriickentors
ist vor allem die Abbiegerelation vom Neubriickentor Nord in die Promenade
Ost in beide Fahrtrichtungen starker nachgefragt (rund 1.300 bzw.

1.400 Fahrten).

Vereinzelt sind Einfahrten von Kfz in die Promenade dokumentiert. Hierbei
handelt es sich entweder um illegale Einfahrten oder z.T. auch um Service-
Fahrzeuge der Stadt (Stadtreinigung, Grinschnitt etc.).

Die Knotenstrombelastung betragt rund 20.200 Fahrzeuge/24h und liegt damit
héher als die des Knotenpunkts Horsterstralle / Gartenstral3e / Bohlweg /
Firstenbergstraie®.

3 Nur Fahrzeuge auf der Fahrbahn, exkl. Radverkehr im Seitenraum



©® Abbildung 8: Knotenstromdiagramm Neubriickentor / Promenade, querende
FuRganger, Radverkehr und Kfz/24h, Vor dem Versuch
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3.3.2 Ergebnisse Verkehrserhebung wahrend des Versuchs

Im Wesentlichen zeigt sich dasselbe Bild wie bei der Vorher-Erhebung mit leicht
reduzierten Verkehrszahlen im Radverkehr, was sich durch die Besonderheiten
bei der Erhebung wahrend des Versuchs begriinden lasst.

Der Radverkehr entlang der Promenade ist der dominierende Verkehrsstrom an
diesem Knotenpunkt mit rund 9.200 Radfahrten/24h im Querschnitt. Dasselbe
kann Uber die querenden FuRganger ausgesagt werden (rund 1.400 FG/24h).

Entlang des Neubriickentors Uberwiegt auf der Relation stadteinwarts der Kfz-
Verkehr (2.508 Kfz/24h zu 1.043 RF/24h), wahrend sich das Verhaltnis von Kfz
zu Fahrrad stadtauswarts relativ die Waage halt (1.547 Kfz/24h zu

1.212 RF/24h).

Neben den Hauptrichtungen entlang der Promenade und des Neubrtickentors
ist vor allem die Abbiegerelation vom Neubriickentor Nord in die Promenade
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Ost in beide Fahrtrichtungen starker nachgefragt (rund 1.000 bzw.
1.200 Fahrten).

Vereinzelt sind Einfahrten von Kfz in die Promenade dokumentiert. Hierbei
handelt es sich entweder um illegale Einfahrten oder z.T. auch um Service-
Fahrzeuge der Stadt (Stadtreinigung, Grinschnitt etc.).

Die Knotenstrombelastung betragt rund 17.500 Fahrzeuge/24h.

® Abbildung 9: Knotenstromdiagramm Neubriickentor / Promenade, querende
FuRgéanger, Radverkehr und Kfz/24h, wahrend des Versuchs
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3.4 Evaluation (Vorher-Wahrend-Vergleich)

Zur Bewertung des Verkehrsversuchs werden die Verkehrsdaten der Vorher-
und der Erhebung wahrend des Versuchs vergleichend gegentbergestellt.

Querschnittbetrachtung

Tabelle 7: Verkehrsbelastungen Knotenpunkt Neubrickentor / Promenade, Vorher -
Wahrend

Querschnitt Vorher Wihrend Anderung (A)
Neubriickentor Kfz/24h 2.421 2.510 3,7%
Nord Radverkehr/24h 2.950 2.357 -20,1%
FuRverkehr querend/24h 996 742 -25,5%

Kfz/24h 5 15 200,0%

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

Neubriickentor Kfz/24h 1.478 1.553 5,1%
Siid Radverkehr/24h 2.246 1.868 -16,8%
FuRverkehr querend/24h 897 649 -27,6%

Promenade Kfz/24h 4 6 50,0%
West Radverkehr/24h 4.986 4.206 -15,6%
FuRverkehr querend/24h 431 404 -6,3%

Es zeigt sich, dass wahrend des Versuchs mehr Kfz die Achse Neubriickentor
befahren haben, wenngleich die Zahl an Mehrverkehren mit Gblichen Tages-
schwankungen zu begriinden ist.

Signifikant ist die Abnahme des Radverkehrs in allen Querschnitten zwischen
15% und 20%. Mogliche Ursachen liegen hier jedoch eher an der Witterung und
dem Zahlzeitpunkt wahrend der Semesterferien und sind weniger versuchsbe-
dingt zu erklaren.

Im FuBverkehr sind ebenfalls groRtenteils Verkehrsabnahmen festzustellen.
Diese fallen in den Querschnitten der Promenade weniger stark aus (bzw.
sogar geringe Zunahme) als in den Querschnitten des Neubrickentors. Zum
einen Iasst sich die Abnahme wieder witterungsbedingt erklaren. Aber da die
Abnahme nicht gleichmalig erfolgt, sondern zwischen -6,5% und -27,6% liegt,
liegt die Vermutung nahe, dass weitere Einflisse bestehen. U.a. kdnnte der
Entfall der Haltestelle eine weitere Ursache darstellen. Fahrgaste, die nun eine
andere Haltestelle ansteuern, treten nicht mehr als FuRverkehre an der Kreu-
zung auf.

Inwieweit das Verkehrsverhalten der FuRganger durch die Vorfahrtsregelung
beeinflusst ist, kann anhand der Zahldaten nicht eruiert werden.
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Abbiegebeziehungen

Vorher

Tabelle 8: Abbiegebeziehungen Knotenpunkt Neubriickentor / Promenade, Kfz- und
Radverkehr, Vorher dem Versuch

Nach Neubriickentor N | Promenade O | Neubriickentor S | Promenade W
Von Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
Neubriicken-
tor N 1 1293 | 2415 1.312 2 343 5.371
Promenade O 0 1.460 0 182 5 4.468 6.115
Neubrticken-
tor S 1468 1.450 0 251 6 545 3.724
Promenade W 0 355 2 4,234 2 397 4,990
4738 5.781 4.312 5.369 20.200
Wahrend

Tabelle 9: Abbiegebeziehungen Knotenpunkt Neubriickentor / Promenade, Kfz- und
Radverkehr, wahrend des Versuchs

nach Neubriickentor N | Promenade O | Neubriickentor S | Promenade W
Von Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
Neubriicken-
tor N 0 1.068 | 2.508 1.043 1 246 4.867
Promenade O 1 1.201 1 148 13 3.604 4.969
Neubriicken-
tor S 1.547 1.212 1 214 2 441 3.421
Promenade
W 1 258 5 3.603 0 344 4.212
4.221 4.892 4.048 4.308 17.469

Anderung (4)

Tabelle 10: Abbiegebeziehungen Knotenpunkt Neubriickentor / Promenade, Kfz- und
Radverkehr, Vorher -Wahrend-Vergleich

nach Neubriickentor N | Promenade O | Neubrlickentor S | Promenade W

Von Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
Neubrticken-

tor N -100% -17% 4% 21% | -50% -28% -9%
Promenade O - -18% - -19% | 160% -19% | -19%
Neubriicken-

tor S 5% -16% - -15% -67% -19% -8%
Promenade W - 27% | 150% -15% | -100% -13% -16%

-11% -15% -6% -20% -14%

In der Betrachtung der Abbiegebeziehungen ist zunachst das gleiche Bild
erkennbar wie bei der Querschnittsbetrachtung. Der Kfz-Verkehr nimmt leicht
zu, wahrend der Radverkehr rundherum abnimmt. Auffallig sind ,,Ausreiler” auf
der Relation Neubrtckentor Nord in die Promenade West (Rechtseinbie-

ger, -28%) und visa versa (Linksausbieger, -27%). Warum diese Relation
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gezahlt wurde (nur auf der Fahrbahn gezahlt). Fir die entgegengesetzte
Relation (Linksabbieger) ist dieselbe Erklarung jedoch weniger wahrscheinlich.
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3.5 Befragungen

In Erganzung zu den Verkehrszahlungen wurden wahrend des Verkehrsver-
suchs Befragungen vor Ort durchgefiihrt.

Die Befragungen fanden an 3 aufeinanderfolgenden Tagen vom 23.9. (Do.) bis
25.9.21 (Sa.) statt und wurden von einer Person durchgefiihrt. Um ein moglichst
groRes Meinungsspektrum aus unterschiedlichen Perspektiven zu erlangen,
wurden verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen zu unterschiedlichen Zeiten
an den jeweiligen Tagen befragt.

Es gab pro Tag jeweils 3 Zeitintervalle, in denen die unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmergruppen befragt wurden. Diese Zeitintervalle wurden tageweise
neu auf die Gruppen verteilt, so dass jede Gruppe innerhalb der 3 Tage in
jedem Zeitintervall befragt wurde.

Da Kfz nicht angehalten werden durften, fand die Befragung dieser Verkehrs-
teilnehmergruppe auf dem nahegelegenen Parkplatz WasserstralRe statt.

Abbildung 10: Erhebungsdesign der Befragung

Die Befragung erfolgt mithilfe eines vorgefertigten Fragebogens, der vom

Kfz Fg+Bus Rad
23. Sep|Donnerstag [6-8 (2h) 12-14 (2h) [15-19 (4h)
24. Sep|Freitag 15-19 (4h) |6-8 (2h) 12-14 (2h)
25. Sep|Samstag 12-14 (2h)  |15-19 (4h)  [10-12 (2h)
|Or1 Parkplatz Promenade |Promenade

Interviewer im Gesprach mit den Personen ausgefullt wurde.
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3.5.1 Ergebnisse der Befragung

Insgesamt konnten in den 3 Tagen 227
Personen befragt werden (117 m / 110 w).

Davon stellte die Gruppe der Radfahren-
den die Mehrheit. Zu-Fu3-Gehende und
Kfz-Nutzende konnten im gleichen Ver-
héaltnis befragt werden. OPNV-Nutzende
stellten die Minderheit der befragten
Verkehrsteilnehmergruppen.

Zusammensetzung der Befragten nach
Art der Verkehrsteilnahme

M Radfahrerln B Kfz-Fahrerln W Bus-Fahrgastin M FuRgdngerin

Die Altersverteilung ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

® Abbildung 11: Altersverteilung der befragten Personen im Verkehrsversuch 2

0 20 40 60 80

100

<18 Jahre

18 bis 25 Jahre

25 bis 45 Jahre

45 bis 65 Jahre

65 bis 80 Jahre

> 80 Jahre

Frage 1 und 2

Die erste Fragen diente der Feststellung, ob und welche Veradnderungen an der
Verkehrsflihrung den befragten Personen aufgefallen sind. Es waren Mehrfach-
nennungen sowie eigene erganzende Angaben maoglich.

Von den 227 befragten Personen sind 220 Personen Veranderungen aufgefal-
len. 7 Personen gaben an, keine Veranderung bemerkt zu haben.

Der (iberwiegende Teil gab die Anderung der Vorfahrt (207) sowie die neuen
Markierungen (124) als Veranderung an. Die baulichen Anpassungen wurden
ebenfalls des Ofteren genannt (74). Die weiteren Anderungen wurden vereinzelt

bemerkt.




Welche Verdnderungen sind aufgefallen?

mVorfahrt geandert
m Markierung der Fahrbahn
bauliche Veranderungen der Fahrbahn
m\Versatz der Haltestelle
= Sperrung der Haltestelle
nicht der Gbliche Busverkehr
Barrierefreiheit
sonstiges
Beleuchtung
H Beschilderung

m\Weniger Parkplatze

Frage 3

Mit Frage 3 sollte ermittelt werden, wie gut die Strecke von den befragten
Personen gekannt wird. Dazu wurde gefragt, wie oft in der Woche die Strecke
befahren wird, und zwar vor dem Versuch und wahrend des Versuchs.

Gemal den Angaben nutzte rund die Halfte der befragten Personen die Strecke
nahezu taglich sowohl vor dem Versuch als auch wahrend des Versuchs (118
bzw. 117). Die Strecke i.d.R. eher gar nicht zu benutzen, traf auf 19 Personen
vor dem Versuch und 16 Personen nach dem Versuch zu (-3). Gleichzeitig stieg
die Zahl der Personen, die angaben, die Strecke 1 bis 2 mal pro Woche zu
nutzen, um 3 Personen. Eine signifikante Veranderung des Nutzungsverhaltens
kann daraus jedoch nicht abgeleitet werden.

Haufigkeit der Nutzung der Strecke

140

118 117
120

100

80

60 51

40

20

0

gar nicht 1-2 mal pro Woche 3-5 mal pro Woche  nahezu tiglich

mVordem Versuch  ® Waihrend des Versuchs
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Frage 4

Frage 4 fragte nach der personlichen Einschatzung der neuen Verkehrssituati-
on durch die befragten Personen. Die Ergebnisse wurden zum einen allgemein
als auch korreliert zu den Verkehrsteilnehmergruppen ausgewertet.

Allgemein wird die veranderte persénliche Einschitzung zur neuen
Verkehrssituation tendenzielle Verkehrssituation

als verschlechtert wahrge-
nommen (43%). 34 Personen
sind neutraler Meinung und 9
Personen konnten sich noch
kein Urteil bilden. Positiv
gesehen wird die Versuchs-
anordnung von rund 38%.

mverbessert

eher verbessert

nicht verandert
m eher verschlechtert
mverschlechtert

kann nicht beurteilt werden

Bezogen auf die einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen ist erkennbar, dass die
Gruppe der Radfahrenden der neuen Verkehrssituation am meisten positiv
gewogen ist, jedoch insgesamt auch nur mit einer zustimmenden Haltung von
rund 55%. In der Gruppe der OPNV-Nutzenden herrscht eine neutrale bis
ablehnende Haltung, allerdings ist diese Gruppe unterreprasentiert. Am starks-
ten ist die Ablehnung der Versuchsanordnung bei den Kfz-Nutzenden ausge-
pragt. Rund 65% finden, dass sich die Querungssituation verschlechtert bzw.
eher verschlechtert hat. Bei den Zu-FuR-Gehenden Uberwiegt die negative
Beurteilung der Querungssituation ebenfalls (39%) gegenuber der positiven
Beurteilung (29%).

personliche Beurteilung der neuen
Verkehrssituation nach Art der
Verkehrsteilnehmerinnen

100% 4 —
90%
80%
70%
60% 8
13 _——
9

50%

40% 13
30% 2 ———
20% -7
0% T 4 T T
Radfahrerin Kfz-Fahrerin Bus-Fahrgastin FuRgéngerin
mverbessert eher verbessert
nicht verandert m eher verschlechtert
mverschlechtert kann nicht beurteilt werden

Ferner hatten die befragten Personen die Mdglichkeit, anzugeben, was sich
ihrer Meinung nach verbessert oder verschlechtert hat.



Die Aussagen dazu wurden in Kategorien zusammengefasst und sind in der
folgenden Grafik zusammenfassend dargestellt.

Bewertung des Verkehrsversuch - Was ist besser? was ist schlechter?
kategorisierte Anworten (Mehrfachantworten méglich)

80

71

70

60

50 -

40 -

30

komfortabler
Férderung des
Radverkehrs
sicherer
klare / Eindeutige
Regelung
Markierungen
sonstiges
Beleuchtung
Radfahren
sonstiges
Abbiegen und
Queren Promenade
Verkehrsfluss Kfz
Verkehrsverhalten
Undibersichtlich /
unklare Regelung
unsicherer /
Unfallgefahr

Beleuchtung

Begtinstigung schnelles
Einsicht in Promenade /

Was ist schlechter

Was ist besser

Kategorie

Es erfolgten 274 Aussagen zur Teilfrage ,Was ist schlechter” im Gegensatz zu
159 Antworten 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 Radverkehr (keine Stopps, schneller, 53x) sowie die allgemeine Férderung
des Radverkehrs durch die MalRnahme (48x) benannt. Mit Abstand folgt noch
die Aussage, dass der Verkehr nun sicherer sei (25x).

Demgegeniber stehen die haufigsten Aussagen zu Verschlechterungen durch
den Verkehrsversuch. Hier wird insbesondere eine erhdhte Unfallgefahr (Fuf3-
ganger/Kinder) bzw. eine unsicherere Situation ausgemacht (71x). Dass die
Verkehrssituation nun unibersichtlicher und unklarer sei, wurde 50 Mal geau-
Rert. Ferner wurden das schlechtere Verkehrsverhalten (Rucksichtslosigkeit,
keine Vorsichtnahme, Unsicherheit unter den Verkehrsteilnehmer, 43x) und der
schlechtere Verkehrsfluss (Stau und Wartezeiten, 42x) bemangelt.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass insbesondere in puncto Ver-
kehrssicherheit - zumindest subjektiv - Verschlechterungen eingetreten sind
und vor allem FuRganger benachteiligt werden. Hervorgerufen wird diese
Einschatzung durch schnelleren, ricksichtsloseren Radverkehr, schlechter
Einsicht und Beleuchtung sowie schlechtere Abbiegebeziehungen.

Im Kfz-Verkehr entstehen Riickstaus.
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Frage 5

Nach der subjektiven Bewertung des Verkehrsversuchs wurde mit Frage 5
danach gefragt, ob die Beibehaltung der Verkehrssituation entsprechend dem
Verkehrsversuch befiirwortet wird.

Die Frage wurde erneut allgemein als auch nach Verkehrsteilnehmergruppen
ausgewertet.

Im Ergebnis ist - trotz der eher Befiirworten Sie die Beibehaltung

negativen Beurteilung des der gednderten Verkehrssituation
Versuchs - eine knappe Mehrheit

(rund 52%) der befragten
Personen daflr, die geanderte
Verkehrssituation beizubehalten.
Rund 42% sind gegenteiliger
Meinung und rund 5% konnen
das nicht beurteilen.

Hja
eherja

®mehernein

mnein

kann nicht beurteilt werden

Aufgeteilt auf die unterschiedlichen Gruppen stellt sich die Beurteilung folgen-
dermalen dar. Sowohl unter den Radfahrenden als auch unter den Kfz-
Nutzenden stimmte eine knappe Mehrheit fir die Beibehaltung der Situation ab
(55% bzw. 53%). Auch bei den Zu-Ful3-gehenden Gberwiegt die Bejahung der
Frage (48%) die Verneinung (42%), aber insgesamt besteht in dieser Gruppe
keine Mehrheit.

Beibehaltung der Verkehrssituation
nach Art der Verkehrsteilnehmerinnen

100%

90% 1
80%
70%
60%
50%
;7
: E

40%
30%
20%
10%

0%

Radfahrerin Kfz-Fahrerin Bus-Fahrgastin FuBgdngerin

Hja eherja ®ehernein Mnein kann nicht beurteilt werden

Die Ergebnisse stehen etwas im Widerspruch zur den Aussagen der Frage 4,
die eine eher negative Bewertung der aktuellen Situation zeigen.

Zur weiteren Interpretation dieses Widerspruchs tragen die Ergebnisse der
Frage 6 teilweise bei.
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Tabelle 11: Antwortkategorien und Anzahl Nennungen (>3) zu Frage 6 der
Verkehrsbefragung im Verkehrsversuch 2

Kategorie Anzahl Nennungen
Ursprungszustand wieder herstellen 44
Ampel einrichten 31
Herstellung eines einheitlichen Systems in ganz Miinster 21
FuRgangeriiberweg liber die Promenade 12
Beschilderung (u.a. Stop-Zeichen) 11
Beleuchtung 9
Polizeikontrollen 5
Unterfiihrung herstellen 4

Mit 44 Aussagen zur Wiederherstellung des Ursprungszustands deuten die
Antworten in die Richtung, den Verkehrsversuch nicht zu verstetigen. Allerdings
stehen diesen 44 Stimmen insgesamt 130 Verbesserungsvorschlage fur die
Versuchssituation gegenuber. Mit 31 Nennungen wird die Einrichtung einer
Lichtsignalanlage (Ampel) vorgeschlagen. Die so erreichbare Verkehrssituation
ware jedoch als komplett neue Losung zu verstehen und nicht unbedingt als
Verbesserung der bestehenden Situation. Die 21 Nennungen zur Herstellung
eines einheitlichen Vorfahrtssystems fiir Minsters Radwege oder zumindest die
Promenade sind ebenfalls sehr allgemein und weniger als Verbesserungsvor-
schlag zu verstehen.

Als tatsachliche Anpassungen der Situation bleiben 37 Nennungen Ubrig, die
sich auf die Markierung von FuRgangeriberwegen uber die Promenade (21),
geanderte Beschilderungen (Hinweisschilder, STOP-Schild, 11), bessere
Beleuchtung (9) und Polizeikontrollen (5) beziehen.

4 Mal wird die Einrichtung einer Unterfiihrung als Losungsvorschlag genannt,
was erneut eine komplett neue Losung darstellt.
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Frage 7

Zuletzt wurde allgemein nach der Beflirwortung der Durchfihrung von Ver-

kehrsversuchen gefragt. Die Frage wurde von 89% der befragten Personen mit

ja bzw. eher ja beantwortet.

3.6 Erkenntnisse aus der Abstimmung mit der Stadt
Miinster

Die Stadt Minster hat den Verkehrsversuch am Neubriickentor mit weiteren

Untersuchungen begleitet und Gberwacht. In einem Abstimmungstermin wurden

seitens der Stadt weitere Erkenntnisse daraus benannt.

U.a. stellte sich wahrend der Versuchsphase eine Steigerung im Unfallge-
schehen ein

Die parallel laufende Online-Befragung bestatigt die Ergebnisse der Befra-
gung vor Ort weitestgehend

Der OPNV ist vor allem in den Spitzenzeiten stark beeintréachtigt

Fur FuRgéanger ist die Querung der Promenade erschwert

3.7 Empfehlung

Die MaRnahme wurde bereits zurlickgebaut und sollte in der Form, wie sie
eingerichtet war, nicht wieder hergestellt werden.

Soll die Umgestaltung des Knotenpunktes weiterverfolgt werden, stehen
folgende Uberlegungen zur Debatte:

Einrichtung der Vorfahrt mit zusatzlichen Maf3nahmen:

Gdf. kann der Kfz-Verkehr durch weitere Mal3inahmen, wie einer Aufpflaste-

rung, weiter abgebremst werden, um so die Vorfahrtssituation zu starken.
Dies wurde jedoch die geschilderten Probleme, wie dem Rickstau und der
Beeinflussung des OPNVs sowie im FuRRverkehr, erneut hervorrufen.

Ferner wéaren die Beleuchtung und die Einsicht in die Promenade zu verbes-

sern.

Lichtsignalisierung mit Anforderung entlang der Promenade: Das in der

Beteiligung genannte Mittel einer Ampel musste ggf. begleitend untersucht
werden. Der Vorteil ist eine klare, bewahrte Regelung, die eine bessere Re-
gulierung der Verkehrsstrome mdoglich macht. Der Nachteil liegt darin, dass
der Radverkehrsstrom auch in Schwachlastzeiten des Kfz-Verkehrs unter-
brochen wird. Denkbar ware daher eine Abschaltung der Lichtsignalanlage
in Schwachlastzeiten. Eine temporar betriebene Lichtsignalanlage, bei der



jedoch im abgeschalteten Zustand die Vorfahrt auf der Promenade gilt, fihrt
erneut zu den Problemen, die im jetzigen Verkehrsversuch geschildert wur-
den.

Daher wére im abgeschalteten Zustand die Vorfahrt weiterhin auf dem Neu-
briickentor anzuordnen. Dem Wunsch nach einer klaren, einheitlichen Rege-
lung kann damit allerdings nicht entsprochen werden. Der Wechsel zwi-
schen den Regelungen (LSA und Vorfahrt) kann weiteres Gefahrenpotential
bergen.

Lichtsignalisierung mit Anforderung entlang des Neubrlckentors:
Maoglicherweise kann eine Lichtsignalanlage so eingestellt werden, dass
entlang der Promenade Dauergriin besteht und der Kfz-Verkehr Griin anfor-
dert. Problematisch bei dieser Regelung ware die Querung der Promenade
fir FuBganger insofern sie nicht in die Signalisierung eingebunden werden.
Bei einer Einbindung in die Signalisierung mit Dauergrun fir die Promenade
entstehen dem FuRverkehr Wartezeiten.

Zusatzlich dazu sollte die Beleuchtung und die Einsicht in die Promenade
auch in diesem Fall verbessert werden.

Status Quo verbessern:

Die Ergebnisse der Befragung haben auf Probleme hingedeutet, die auch im
Ursprungszustand bestehen kdnnen. Diese gilt es zu verbessern. U.a. wur-
de die schlechte Einsicht in die Promenade und die unzureichende Beleuch-
tung der Promenade des Ofteren genannt.
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Verkehrsorganisation

Kfz-Fahrstreifen
Bussonderfahrstreifen
Bussonderfahrstreifen mit
Freigabe flir Radverkehr

Radweg / Radfahrstreifen

Radweg / Radfahrstreifen mit
Freigabe fiir Linienbusverkehr

Haltestellenbereich
Gehweg

Bestehende Verkehrsregelungen

&

l @20 &
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Bussonderfahrstreifen mit
Freigabe fir Radverkehr

Radweg / Radfahrstreifen mit
Freigabe flr Busverkehr

Bushaltestelle
EinbahnstraRe (teilweise fiir

4 Verkehrsversuch 3

Der Verkehrsversuch 3 verlauft auf der Strecke Schorlemerstral’e — Herwarth-
strae — Berliner Platz — Bahnhofstralle — Eisenbahnstralle auf einer Lange von
rund 1 km zwischen dem Kreisverkehr Ludgeriplatz und der Warendorfer
Strale. Bei dem Versuch wird entlang der Schorlemer Strale und Herwarth-
stralde sowie der Bahnhofstral3e (ab Urbanstralle) ein Kfz-Fahrstreifen zu
einem Bussonderfahrstreifen umgewidmet.

Ziel des Versuchs ist die Beschleunigung des OPNVs durch die Einrichtung des
weitestgehend durchgangigen Bussonderfahrstreifens auf der genannten
Strecke. Fur die Beurteilung, ob eine Beschleunigung erreicht werden konnte
oder nicht, erfolgt die Auswertung von Busfahrtzeiten zwischen den einzelnen
Haltestellen innerhalb des Untersuchungsabschnitts.

Gleichzeitig sollen Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr quantitativ (durch Ver-
kehrszahlungen) erfasst werden.

4.1 Ausgangslage

Im Ursprungszustand sind auf der genannten Strecke in Fahrtrichtung Osten
bzw. Norden zwei Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr angelegt, an Knotenpunkten
erfolgen z.T. Aufweitungen auf drei Fahrstreifen. Der OPNV flieRt zwischen
Ludgeriplatz und Berliner Platz und UrbanstralRe bis Warendorfer Strale im
Kfz-Verkehr mit, Ausnahmen bilden die Haltestellen und ein kurzer Bussonder-
fahrstreifen in der Schorlemer Stral3e. In Gegenrichtung verkehren zwischen
dem Servatiiplatz und der Engelenschanze nur Busse, Taxis und Radverkehr.

® Abbildung 12: Verkehrsorganisation Verkehrsversuch 3 - Ausgangslage

Busverkehr in Gegenrichtung frei)



4.2 Versuchsanordnung

Fir den Versuchsaufbau wurde im Wesentlichen ein nahezu durchgéngiger
Bussonderfahrstreifen angelegt bzw. erganzt. Hierfir wurde ein Fahrstreifen fur
den MIV in den Abschnitten

Schorlemer- und HerwarthstralRe ab dem Ludgerigplatz bis zur Bahnhofstra-
Re und

auf der Bahnhofstral3e / Eisenbahnstral’e von Urbanstralle bis zum Jugend-
zentrum Eisenbahnstralle

umgewidmet.

Am Knotenpunkt Herwarthstral3e / Von-Steuben-Strafle / Bahnhofstrafle wird
der Bussonderfahrstreifen in der Zufahrt Herwarthstra3e aufgehoben, sodass
der MIV den Fahrstreifen nutzen kann, um nach rechts abzubiegen. In Fahrt-
richtung links (BahnhofstralRe) verbleibt ein Fahrstreifen. Zwischen Von-
Steuben-Strale und Berliner Platz stehen dem Kfz-Verkehr drei Fahrstreifen
zur Verfiigung, die sich in zwei Fahrstreifen geradeaus und einen Rechtsabbie-
gefahrstreifen aufteilen. Der Rechtsabbiegestreifen wird von den Bussen
genutzt, die dort geradeaus in den Haltestellenbereich des Bahnhofs einfahren.

An zwei Knotenpunkten der Bahnhofstral’e wurde zudem die Busverkehrsfiih-
rung uber Beschilderungen geregelt. An den Knotenpunkten Bahnhofstralle /
Urbanstralle sowie Bahnhofstralle / Erléserkirche wurde die Ampelsignalisie-
rung nachtraglich zum 18./ 19. August 2021 an die neue Situation angepasst.

Abbildung 13: Verkehrsorganisation Verkehrsversuch 3 - Versuchsanordnung

Detail 2: Detail 3:

| Friedrich-
strale
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4.3 Verkehrserhebungen

4.3.1 Verkehrszdahlungen

Zur Beurteilung mdglicher quantitativer Veranderungen bzgl. des MIV im

Versuchsgebiet des Verkehrsversuchs 3 wurden Verkehrserhebungen in Form

von videobasierten Verkehrszéhlungen vor (24.06.21) als auch wahrend
(26.08.21) des Versuchs jeweils tber 24 Stunden durchgefiihrt.

Die Erhebungen fanden an den folgenden 5 Knotenpunkten statt (siehe auch

Abbildung 14):
KP 31 - Ludgeriplatz / Schorlemer Stral3e

KP 32 - Herwarthstral3e / von-Steuben-Stral3e / Bahnhofstralle

KP 33 - Servatiiplatz (BahnhofstralRe / Wolbecker Stral3e / Eisenbahnstra-

Re / Servatiiplatz)

KP 15 - EisenbahnstralRe / Freiherr-vom-Stein-Platz / Flrstenbergstralle /

Mauritztor
KP 34 - HafenstralRe / von-Steuben-Stral’e / Frie-Vendt-Stralke

Abbildung 14: Zahlstellen im Verkehrsversuch 3

e

KP 33

KP 34



Die Zahlungen erfolgten mittels Videokameras, die Gber 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.

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

AuRerdem liegen Daten aus Dauerzahlistellen der Stadt Manster vor, die fur
einen Abgleich der Erhebungsdaten herangezogen werden kénnen (erfolgt in
Kapitel 4.4).

Ergebnisse der Verkehrsziahlungen vom 24.06.21 (24h-Erhebung,
vorher)

In der Schorlemer StralRe betragt die Verkehrsbelastung in die Fahrtrichtung
Hauptbahnhof 4.707 Kfz/24h. In der anschlieRenden HerwarthstralRe steigt die
Belastung auf 6.706 Kfz/24h an (durch Zufahrten aus Nebenstralen). Gemein-
sam mit den zufahrenden Verkehren aus der Von-Steuben-Stral3e ergibt sich im
folgenden Abschnitt der BahnhofstralRe 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 StralRenab-
schnitt nérdlich 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 Eisenbahnstralle
betragt die Verkehrsbelastung in Fahrtrichtung Norden noch 9.040 Kfz/24h.

Abbildung 15: Verkehrsbelastungen Verkehrsversuch 3, Vorher
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Januar 2022 Hauptbahnhof 4.534 Kfz/24h. In der anschlieBenden Herwarthstralle steigt die
Belastung auf 6.434 Kfz/24h an (durch Zufahrten aus Nebenstralten). Gemein-
sam mit den zufahrenden Verkehren aus der Von-Steuben-Strafe ergibt sich im
folgenden Abschnitt der Bahnhofstral’e eine Belastung in Fahrtrichtung Norden
von 12.975 Kfz/24h. Im Abschnitt nérdlich des Hauptbahnhofs, noch vor dem
Servatiiplatz, sinkt die Verkehrsbelastung auf 8.999 Kfz/24h. Im Stralenab-
schnitt 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 Eisenbahnstralie betragt
die Verkehrsbelastung in Fahrtrichtung Norden noch 8.271 Kfz/24h.

wahrend des Versuchs)

©® Abbildung 16: Verkehrsbelastungen Verkehrsversuch 3 - wahrend des Versuchs
(26.08.21)

4.3.2 GPS-Daten des OPNV

AufRerdem wurden GPS-Daten der Stadtwerke Miinster GmbH zu allen Busli-
nien auf der Untersuchungstrecke sowie auf Teilabschnitten der Untersu-
chungsstrecke im Zeitraum von jeweils 2 Wochen zur Verfigung gestellt.

In den erhaltenen Datensatzen ist der Standort eines Busses mit einer Zeitan-
gabe verknUpft. Entlang der Untersuchungsstrecke wurden jeweils die Zeitan-
gaben an den Haltestellen angegeben. Diese umfassen die Ankunftszeit, die
Haltezeit und die Abfahrtszeit.

Im Fokus der Auswertung standen die reinen Fahrtzeiten der Busse zwischen

36 den einzelnen Haltestellen sowie insgesamt Uber die ganze Strecke in die



Fahrtrichtung, in die die Busspur angelegt wurde (Richtung Osten bzw. Nor-
den). AuBerdem konzentrierte 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 folgenden Betrachtungen immer fir einen 12-Tage-Durchschnitt,
wenn nicht anders angegeben, obwohl die Daten jeweils fir 14 Tage vorliegen.

Die Daten fir 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
maogliche Pandemieeinflisse weitestgehend auszuschlieen und das ,libliche
Verkehrsgeschehen® zu berlcksichtigen.

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 mogli-
che Korrelation zwischen veranderten Busfahrtzeiten und Verkehrsmengen auf
der Strecke zu untersuchen, wurde der Zeitraum so gewahlt, dass er den
Zahltag der Verkehrserhebungen wahrend des Versuchs (26.08.21) beinhaltet.

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

Die Auswertung der Daten erfolgte in Hinblick auf die Hauptkonkurrenzzeiten
zwischen dem Kfz- und dem OPNV-Verkehr fiir die Wochentage Montag bis
Samstag innerhalb der 2 Wochen.

Gemal der Auswertung der GPS-Daten fur alle Busse, die innerhalb von 12
Tagen von der Haltestelle Ludgeriplatz bis zum Hauptbahnhof gefahren sind,
ergibt sich auf diesem Abschnitt eine durchschnittliche Fahrtzeit von 2'14
(134 Sekunden).

Alle Busse, die zwischen der Haltestelle Von-Steuben-Stralie bis zum Haupt-
bahnhof fuhren, bendtigten im Durchschnitt von 12 Tagen eine Fahrtzeit von
208 (128 Sekunden).

Fur den Abschnitt zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle Eisenbahn-
strale wurden durchschnittlich 1'53* in Fahrtrichtung Norden benétigt
(113 Sekunden).

Aus den Abschnittszeiten ergibt sich auf der Route zwischen Ludgeriplatz und
Eisenbahnstrale eine durchschnittliche Fahrtzeit von 407 (247 Sekunden).
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Die Auswertung der Busfahrtzeiten fand auch fiir die Zeiten der héchsten
Verkehrsbelastung im Kfz statt (Hauptverkehrszeiten). Die Auswertung dazu
erfolgt im Kapitel 4.4 in der vergleichenden Betrachtung fur den Zeitraum vor
dem Versuch und wahrend des Versuchs.

Eine weitere Auswertung erfolgte nur fur die Busfahrten, die ausschlieB3lich vom
Ludgeriplatz Gber den Hauptbahnhof weiter zur EisenbahnstraRe gefahren sind,
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also die komplette Strecke des Verkehrsversuchs befahren haben (nicht
Teilstrecken).

Uber 12 Tage stellt sich Uber alle Busfahrten auf dieser Verbindung eine
durchschnittliche Fahrtzeit von 411" (251 Sekunden) dar.

Ergebnisse der GPS-Daten des OPNV aus dem Zeitraum 23.08.21
bis 05.09.21 (wdhrend des Versuchs)

Die Auswertung der Daten erfolgte in Hinblick auf die Hauptkonkurrenzzeiten
zwischen dem Kfz- und dem OPNV-Verkehr fiir die Wochentage Montag bis
Samstag innerhalb der 2 Wochen.

Gemal der Auswertung der GPS-Daten fiir alle Busse, die innerhalb von 12
Tagen von der Haltestelle Ludgeriplatz bis zum Hauptbahnhof gefahren sind,
ergibt sich auf diesem Abschnitt eine durchschnittliche Fahrtzeit von 2'01*
(121 Sekunden).

Alle Busse, die zwischen der Haltestelle Von-Steuben-Stralte bis zum Haupt-
bahnhof fuhren, benétigten im Durchschnitt von 12 Tagen eine Fahrtzeit von
159" (119 Sekunden).

Fir den Abschnitt zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle Eisenbahn-

strale wurden durchschnittlich 1°'46“ in Fahrtrichtung Norden benétigt
(106 Sekunden).

Aus den Abschnittszeiten ergibt sich auf der Route zwischen Ludgeriplatz und
Eisenbahnstrale eine durchschnittliche Fahrtzeit von 347 (227 Sekunden).

@ Abbildung 19: durchschnittliche Fahrtzeiten aller Busfahrten pro Tag auf der
jeweiligen Verbindung im Verkehrsversuch 3 - wahrend des Versuchs, Grafik
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Die Auswertung der Busfahrtzeiten wahrend des Versuchs fand auch fur die
Zeiten der hochsten Verkehrsbelastung im Kfz statt (Hauptverkehrszeiten). Die
Auswertung dazu erfolgt im Kapitel 4.4 in der vergleichenden Betrachtung.

Eine weitere Auswertung erfolgte nur fur die Busfahrten, die ausschlieBlich vom
Ludgeriplatz Gber den Hauptbahnhof weiter zur Eisenbahnstralle gefahren sind,
also die komplette Strecke des Verkehrsversuchs befahren haben (nicht
Teilstrecken).

Uber 12 Tage ergibt sich (iber alle Busfahrten auf dieser Verbindung wahrend
des Versuchs eine durchschnittliche Fahrtzeit von 355" (235 Sekunden).




4.4 Evaluation (Vorher-Wahrend-Vergleich)

441 Verkehrsziahldaten

Entwicklung der Verkehrsmengen

Entlang des gesamten Strallenzuges stellt sich fur die relevante Fahrtrichtung
eine Reduzierung der Verkehrsmengen dar. Diese variiert je nach Stral’enab-

schnitt zwischen ca. -4% (Schorlemer StralRe / Herwarthstralle) und -8,5%
bis -14,3% in der Bahnhofstral3e / Eisenbahnstralle.

Tabelle 12: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP 31 - Ludgeriplatz /
Schorlemer Straf’e, Knotenpunktarm Schorlemer Stral3e, Vorher - Wahrend

5 \)K" o, 24. Jun 26. Aug )

< Vorher Wahrend 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%

Tabelle 13: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP 32 - Herwarthstralle /
von-Steuben-Stralle / Bahnhofstralte: Knotenpunktarm Herwarthstra3e, Vorher -

Wahrend
% !}"’ P4 24. Jun 26. Aug )
Vorher Wiéhrend 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%

* ausschlielich Busse und Taxis

Ab der Bahnhofstralle nimmt die Verkehrsbelastung gegeniber der Vorher-
erhebung und gegenuber der Schorlemer Strale und Herwarthstral3e noch

einmal deutlich mehr ab (-11,9%).

Tabelle 14: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP 32 - Herwarthstralde /
von-Steuben-Strale / BahnhofstralRe: Knotenpunktarm Bahnhofstraflde, Vorher -
Wahrend

'( 5 24. Jun 26. Aug )

r Vorher Wiéhrend Anderung
Querschnitt Kfz/24h 15.985 14.263 -10,8%
FR Norden Kfz/2dh  14.727 12.975 -11,9%
FR Stden Kfz/24h 1.258* 1.288* 2,4%
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 16.598 15.023 -9,5%

* ausschlieRlich Busse und Taxis
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Mit Blick auf die Von-Steuben-StralRe zeigt sich, dass vor allem aus dieser
Richtung weniger Verkehre in die Bahnhofstralle einfahren (-15,4%). Dennoch
erfolgt die Zufahrt in die Bahnhofstralie, wie schon im Vorherfall, mehrheitlich
Uber die Von-Steuben-StralRe (Verhaltnis 56% zu 43% gegentber der Her-
warthstrale)*.

Tabelle 15: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP 32 - Herwarthstral3e /
von-Steuben-Stralle / Bahnhofstralte: Knotenpunktarm Von-Steuben-Stralle, Vorher -
Wahrend

L 24. Jun 26. Aug

QO 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%

* ausschlielich Busse und Taxis

Im weiteren Verlauf der Bahnhofstral3e sinkt die Verkehrsbelastung noch einmal
und betragt 8.999 Kfz/24h. Sie liegt damit -14,3% unter der Vorher-Belastung.

Tabelle 16: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP 33 - Servatiiplatz:
Knotenpunktarm Bahnhofstrafle Sid, Vorher - Wahrend

KP 33
()

A

24. Jun 26. Aug
Vorher Wihrend  Anderung

Querschnitt Kfz/24h 11.529 10.158 -11,9%
FR Norden Kfz/24h  10.499 8.999 -14,3%
FR Siden Kfz/24h 1.030 1.159 12,5%
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 31.452 29.011 -7,8%

Nérdlich des Servatiiplatzes betragt die Anderung in den Verkehrsbelastungen
zwischen vorher und wahrend des Versuchs noch -11,6%.

Tabelle 17: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP: 33 - Servatiiplatz:
Knotenpunktarm Eisenbahnstrale, Vorher - Wahrend

KP 33
{

\

24. Jun 26. Aug
Vorher Wihrend  Anderung

Querschnitt Kfz/24h 27172 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%

*  Wahrend des Verkehrsversuchs. Vor dem Versuch betrug das Verhaltnis 58% zu

41%, 1% sind Kehrtwenden aus der Bahnhofstralle



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

Tabelle 18: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP: 15 - Freiherr-vom-Stein-
Platz: Knotenpunktarm Eisenbahnstral3e, Vorher - Wahrend

FrAE 24. Jun 26. Aug
Vorher Wahrend Anderung
Querschnitt Kfz/24h 23.876 22.697 -4,9%
FR Norden Kfz/24h 9.040 8.271 -8,5%
FR Suden Kfz/24h 14.836 14.426 -2,8%
Knotenbelastung gesamt Kfz/24h 31.352 30.844 -7,8%

Dass die Anderung 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 BahnhofstralRe rund 1.550 Kfz/24h und in der
Schorlemer StralRe / HerwarthstralRe rund 220 Kfz/24h.

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

Dauerzdhldaten Stadt Miinster

Der Stadt Minster liegen weitere Daten zur Verkehrsmengenentwicklung vor.

Die Daten umfassen Werte fiir die Tage Dienstag bis Donnerstag ab dem 01.
Juli 2021 bis 25. August 2021 und liegen somit fir die Zeitrdume vor dem
Versuch als auch wahrend des Versuchs vor. Z.T. waren die Zahlschleifen aber
erst ab dem 19.Juli aktiv, sodass nicht zu jedem Erhebungspunkt Daten ab dem
1. Juli vorliegen. Innerhalb des Auswertungszeitraums fielen aulerdem die
Schulferien in NRW (05.Juli bis 17.August).

Es handelt sich mal um Querschnitts- und mal um Richtungsdaten tUber
24 Stunden fur alle Kraftfahrzeuge.

Die Daten spiegeln dasselbe Bild wieder, was zuvor in den eigenen Erhebun-
gen festgehalten werden konnte. Insgesamt nimmt die Verkehrsmenge etwas
ab.

In der folgenden Tabelle sind Daten der Dauerzahlstellen fir die Zeitrdume vor
und wahrend des Versuchs an 2 Standorten in der Bahnhofstrale beispielhaft
ausgewertet worden.
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Tabelle 19: Auswertung der Daten der Dauerzahlstellen an 2 Messpunkten in der
BahnhofstralRe, durchschnittlichen Verkehrsbelastung vor und wahrend des Versuchs

Zahlstelle BahnhofstraBRe am
Berliner Platz Servatiiplatz

Fahrtrichtung Norden Fahrtrichtung Norden

Vorher @ 13 Tage 8.424 Kfz/24h* 9.406 Kfz/24h
Wahrend J 12 Tage 7.773 Kfz/24h 7.123 Kfz/24h
Verdnderung in Prozent -7,72% -24,27%

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

Verkehrsverlagerungen

Neben der Entwicklung der Verkehrsmengen wird die Frage nach mdéglichen
Verkehrsverlagerungen beurteilt. Dies geschieht zum einen mit Blick auf die
Versuchsstrecke und zum anderen mit Blick auf mogliche Ausweichrouten.

Auf der Versuchsstrecke werden maogliche Verkehrsverlagerungen Gber den Zu-
und Abfluss von / aus einem Streckenabschnitt beurteilt.

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

Tabelle 20: Zu- und Abfluss in die einzelnen Stralenabschnitte im
Verkehrsversuch 3, Vorher - Wahrend

Zu (+) - bzw. Abfluss (-) von Kfz aus den

Abschnitt der Versuchsstrecke Abschnitten der Versuchsstrecke

Anderung
. . Vorher Wahrend des Zu- und
Abschnitt zwischen (Kfz/24h)  (Kfz/24h)  Abflusses
(Kfz/24h)
Schorlemer Stralle  Ludgeriplatz und
/ Herwarthstralie BahnhofstralRe +1.999 +1.900 -99
HerwarthstralRe
Bahnhofstralle und Wolbecker -4.228 -3.976 +252
StralRe
Wolbecker Stralte
Eisenbahnstralle bis Warendorfer -3.030 -2.398 +632
StralRe




Bei grundsatzlich geringeren Verkehrsmengen auf der Untersuchungsstrecke
zeigt sich im Vergleich der Zu- und Abflisse je Abschnitt, dass wahrend des
Versuchs auf dem Abschnitt SchorlemerstralRe / Herwarthstrafe nur unwesent-
lich weniger Verkehre zuflossen als vorher (99 Kfz/24h weniger als vorher).

Fir die Verkehre, die sich auf der BahnhofstralRe befanden, Iasst sich festhal-
ten, dass es wahrend des Versuchs zu geringeren Abflissen von Verkehren
kam, d.h. dass die Fahrzeuge, die auf der BahnhofstralRe fuhren, auch vermehrt
dort geblieben (durchgefahren) sind und die Stral3e nicht zwischendrin verlas-
sen haben (252 Kfz/24h bzw. 632 Kfz/24h mehr verbleiben wahrend des

Versuchs auf dem Abschnitt, anstatt abzuflieRen).

Fir weitere Riickschlisse zu verlagerten Verkehren wurde die Verkehrsent-
wicklung einer Zufahrt eines Knotenpunktes an einer potentiellen Umfahrungs-

strecke analysiert, fir die Daten vorlagen.

Es handelt sich um die Zufahrt HafenstraRe westlich der Von-Steuben-Stralle.

Abbildung 21: Potentielle Umfahrungsstrecke zur Versuchstrecke

T . 2 7

=== \/ersuchsstrecke

Potentielle Umfahr-
ungsstrecke |2

a | Erhobener Quer-
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tieller Umfahrung

o

©

Jedoch lasst sich fir den Knoten bzw. die Zufahrt kein Anstieg der Verkehrs-
mengen beobachten. Ganz im Gegenteil kommt es sogar zu kleineren Abnah-
men der Verkehrsmengen wahrend des Versuchs. Allerdings bewegt sich die

Menge im Rahmen von méglichen Tagesschwankungen.
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Tabelle 21: Verkehrsbelastungen im Verkehrsversuch 3, KP 34: Zufahrt Hafenstralle
West, Vorher - Wahrend

C }K"“ 24, Jun 26. Aug

E 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%
Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich aus den Daten festhalten, dass es zu einer
Reduzierung der Verkehrsmengen wahrend des Versuchs kam. Diese Reduzie-
rungen fallen abschnittsweise unterschiedlich stark aus. Im Abschnitt Schorle-
mer Strale bis HerwarthstraRe entsprechen die Anderungen einer iiblichen
Abweichung zwischen verschiedenen Zahltagen.

Da sich auf anderen Zufahrten unabhangig vom Verkehrsversuch ahnliche
Reduzierungen zeigten, kdnnte es sich aber auch um ein grundsatzlich gemin-
dertes Verkehrsaufkommen gegeniiber dem Vorherfall handeln, welches sich
moglicherweise mit Auswirkungen der Coronapandemie erklaren lasst® oder
Uber Tagesschwankungen. Die Semesterferien konnten ebenfalls einen Ein-
fluss auf die Verkehrsmengen haben.

Neben der Grundreduzierung kam es zu weiteren Verkehrsabnahmen, vor
allem durch geminderten Zufluss Uber die Von-Steuben-Strafde in die Bahnhof-
stral3e. Hier haben sich Verkehre auf andere Strecken oder anderer Verkehrs-
mittel verlagert. Gleichwohl konnte mit den vorliegenden Daten keine Verlage-
rung festgestellt werden. Mdéglich ware allerdings, dass sich die Verkehre
weitrdumiger verteilt haben.

Die Verkehr, die in der Bahnhofstrale waren, tendierten wahrend des Versuchs
eher dazu, auch dort zu bleiben, anstatt in eine andere Richtung abzuflie3en.

5 Waihrend des Versuchs waren die Inzidenzen hoher als vorher



4.4.2 GPS-Daten

Die Entwicklung der Fahrtzeiten im OPNV wird ebenfalls vergleichend gegen-
Ubergestellt. 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 ber alle Stunden des Tages auch eine Auswertung fir
die Hauptverkehrszeiten.

Zunachst wird in der folgenden Grafik die Entwicklung der Busfahrtzeiten auf

den einzelnen Verbindungen zwischen den 3 Haltestellen im Versuchsabschnitt

Uber die gesamten 2 Wochen betrachtet.

Die Abbildung stellt die durchschnittlichen Fahrtzeiten aller Busse zwischen den

Haltestellen innerhalb eines Tages fir den Zeitraum vor dem Versuch und

wahrend des Versuchs dar. Die Fahrtzeiten vor dem Versuch werden von unten

nach oben gelesen, die Fahrtzeiten wahrend des Versuchs von oben nach

unten. In der Mitte liegt die Linie gleicher Fahrtzeiten. Wenn diese Linie von der
jeweiligen Leserichtung aus (unten nach oben / oben nach unten) tberschritten

wird, ist die jeweilige Fahrtzeit langer als die der gegeniberliegenden Fahrt.

® Abbildung 22: durchschnittliche Fahrtzeiten aller Busfahrten pro Tag auf der
jeweiligen Verbindung im Verkehrsversuch 3 - Vergleich vorher und wahrend des
Versuchs
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Aus den hier abgebildeten Daten ist somit ersichtlich, die Busfahrtzeiten vor
dem Versuch langer waren als wahrend des Versuchs. Eine Ausnahme stellt
der erste Donnerstag des jeweiligen Erhebungszeitraums dar. An diesem Tag
bestand auf den Routen zwischen Ludgeriplatz und Hauptbahnhof sowie Von-
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Steuben-Stralte - Hauptbahnhof ein Fahrtzeitgleichgewicht zwischen Fahrten
vor dem Versuch und wahrend des Versuchs.

Weitere Abweichungen ergeben sich auf dem Routenabschnitt zwischen
Hauptbahnhof und der Haltestelle Eisenbahnstralle am 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 einzel-
nen Haltestellen dennoch Zeiteinsparungen zwischen 7 und 13 Sekunden.

Tabelle 22: durchschnittliche Fahrtzeiten zwischen den Haltestellen, alle Buslinien in
12Tagen, Vorher - wahrend des Versuchs

Fahrtzeit in Sekunden Anderung
in Sekun-
Von Nach Vorher Wahrend den
Ludgeriplatz Hauptbahnhof 134 121 -13
Hauptbahnhof Eisenbahnstralle 113 106 -7
Von-Steuben- Hauptbahnhof 128 119 -9

Stralte

Eine direkte Addition der Fahrtzeiteinsparungen zwischen den Haltestellen zur Ermitt-
lung von Fahrtzeiteinsparungen auf einer Gesamtstrecke (z.B. Ludgeriplatz - Eisenbahn-
stralle) ist aufgrund von Uberlagerten Buslinien nicht méglich.

Hochgerechnet auf die Anzahl der durchgefiihrten Busfahrten pro Tag auf den
einzelnen Verbindungen berechnen sich die folgenden Gesamtzeiteinsparun-
gen:

Tabelle 23: Gesamtzeiteinsparung in 24 Stunden

Anderung

in Anzahl Gesamtzeiteinsparung
Von Nach Sekunden Fahrten in 24h
Ludgeriplatz Hauptbahnhof -13 790 2:51:10
Hauptbahnhof Eisenbahnstralle -7 764 1:29:08
Von-Steuben- . othahnhof -9 290 0:43:30

Stralte

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 Uber den Hauptbahnhof zur
Eisenbahnstralie stattfinden, vorgenommen. Das Ergebnis ist in der folgenden
Abbildung dargestellt.



@ Abbildung 23: 12-Tage-Durchschnitt der Fahrtzeiten aller Busfahrten pro Tag auf der

Verbindung Ludgeriplatz bis Eisenbahnstrale vor und wahrend des Versuchs
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Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass sich die Fahrtzeiten wahrend des
Versuchs verkulrzten. Auf einen einzelnen Wochentag bezogen, lag die grofite
Zeitersparnis bei 26 Sekunden (erster Mittwoch vorher gegeniiber erster

Mittwoch wahrend des Versuchs), die geringste Zeitersparnis ergab sich flir den

ersten Donnerstag vor und wahrend des Versuchs (rund 0 Sekunden).

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 Geschwindigkeit einer Geschwindigkeitserhéhung von

30 km/h auf 35 km/h oder von 41 km/h auf 50 km/h.

Betrachtung der Hauptverkehrszeiten

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

Dazu wurden zunachst aus den vorliegenden Verkehrsdaten die Spitzenstun-
den ermittelt. Um eine Vergleichbarkeit der Fahrtzeiten entlang der Versuchs-
strecke zu gewahrleisten, wurde die einheitliche Spitzenstunde aus allen
Erhebungspunkten ermittelt. Daraus ergeben sich die folgenden Hauptver-
kehrszeiten:

® 7:30 - 8:30 (morgendliche Spitzenstunde)
® 15:45 - 16:45 (nachmittagliche Spitzenstunde)
® 16:00 - 17:00 (weitere hoch belastete Stunde)

® 17:00 - 18:00 (weitere hochbelastete Stunde)
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Darlber hinaus werden nur die Tage Dienstag, Mittwoch und Donnerstag
innerhalb der 2 Wochen des GPS-Datensatzes berlicksichtigt, da sich die
Hauptverkehrszeiten montags, freitags, sowie am Wochenende von den hier
ermittelten unterschieden (Normalwerktage = Di. bis Do.).

Wie sich die Fahrtzeiten innerhalb der dargestellten Stundengruppen im
Durchschnitt von 6 Tagen (2x Di. bis Do.) auf den jeweiligen Routen zwischen
den Haltestellen (Verbindungen) entwickelt haben, ist in den folgenden Abbil-
dungen dargestellt.

©® Abbildung 24: durchschnittliche Fahrtzeiten aller Busfahrten in 6 Tagen in den
Hauptverkehrszeiten auf den jeweiligen Verbindungen im Verkehrsversuch 3 - vor
dem Versuch
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® Abbildung 25: durchschnittliche Fahrtzeiten aller Busfahrten in 6 Tagen in den
Hauptverkehrszeiten auf den jeweiligen Verbindungen im Verkehrsversuch 3 -
wahrend des Versuchs
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Aus den dargestellten Abbildungen ist abzulesen, dass sich die Verkirzung der
Fahrtzeiten auch in den Hauptverkehrszeiten ergibt.

Auf den Fahrten zwischen den einzelnen Haltestellen konnen die Busse im
Durchschnitt die folgende Zeitersparnis generieren:

Tabelle 24: durchschnittliche Fahrtzeitveranderung aller Busfahrten vor und wahrend
des Versuchs in den Hauptverkehrszeiten auf den einzelnen Verbindungen in der
Versuchstrecke im Verkehrsversuch 3

Veranderung in

Teilstrecken HvVZ 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
7:30 - 8:30 -15
15:45 - 16:45 -8
Von-Steuben-Strale bis Hauptbahnhof
16:00 - 17:00 -6
17:00 - 18:00 -16

Auf der Verbindung Ludgeriplatz bis Hauptbahnhof stellen sich in der Spitzen-
stunde Zeiteinsparungen 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
bis 16:45 wird mit -12 Sekunden annahrend eine Ersparnis erreicht, die auch im
Durchschnitt aller Fahrten in 12 Tagen erreicht wird (vgl. Tabelle 22).

Zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof und Eisenbahnstralle besteht eine
grofRe Varianz 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 Ausnah-
me der Stunde von 17 bis 18 Uhr liegt die Zeitersparnis in den anderen Stunden
Uber der durchschnittlichen Zeitersparnis in 12 Tagen (vgl. Tabelle 22).

Eine Spanne von 10 Sekunden zwischen der geringsten und der grofiten
Zeitersparnis ergibt auf der Verbindung zwischen der Haltestelle Von-Steuben-
Stral’e und Hauptbahnhof (6 bis 16 Sekunden). Dabei zeigt sich, dass in der
nachmittagliche Spitzenstunde sowie der anschlieRende Stunde von 16 bis

17 Uhr mit -8 bzw. -6 Sekunden die kleineren Zeitgewinne erreicht werden, die
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der Stadt Miinster . . ) ) i ) )
Aus den Daten Iasst sich keine eindeutige Stunde herauslesen, in der immer

Januar 2022 die grofte Zeitersparnis generiert werden kann.

Im Vergleich mit den durchschnittlichen Fahrtzeiten aller Busfahrten in

24 Stunden uber 12 Tage auf den jeweiligen Strecken (vgl. Tabelle 22) ergeben
sich kleinere Abweichungen von 2 bis 4 Sekunden langeren, durchschnittlichen
Fahrtzeiten in bestimmten Hauptverkehrszeiten. In anderen Zeitrdumen ist die
Zeitersparnis hingegen sogar gréf3er als im Durchschnitt der 12 Tage.

Hochgerechnet auf die Anzahl der durchgefiihrten Busfahrten pro Hauptver-
kehrszeitstunde auf den einzelnen Verbindungen berechnen sich die folgenden
Gesamtzeiteinsparungen:

Tabelle 25: Gesamtzeiteinsparung in den Stunden der Hauptverkehrszeiten

Verdnderung Anzahl Gesamtzeiteinsparung

Teilstrecken HVZ in Sek Fahrten in 1 Std.
7:30 - 8:30 -9 199 29'51"

Ludgeriplatz bis ~_ 15:45 - 16:45 -12 203 40'36"

Hauptbahnhof 4600 17:00 13 201 4333
17:00 - 18:00 -9 203 3027
7:30 - 8:30 -19 205 64'55"

Hauptbahnhof 15:45 - 16:45 -10 192 3200°

bis Eisenbahn-

strale 16:00 - 17:00 -11 190 34'50
17:00 - 18:00 -5 194 16'10*
7:30 - 8:30 -15 96 2400

Von-Steuben- 15:45 - 16:45 -8 124 1632

StralRe bis

Hauptbahnhof 16:00 - 17:00 -6 131 13'6"
17:00 - 18:00 -16 110 2920
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Zusammenhang Fahrtzeitanderung und Bussonderfahrstreifen

Einen Zusammenhang zwischen der Fahrtzeitreduzierung und der Schaffung
einer Busspur ist wahrscheinlich, vor allem im Abschnitt Schorlemer Strale -
HerwarthstraRe. In diesem Abschnitt fanden nur geringe Verkehrsmengenredu-
zierungen statt und trotzdem konnte der Busverkehr deutlich beschleunigt
werden.

Weiterhin ist der Bus aufgrund des eigenen Fahrstreifens unabhangig vom Kfz-
Verkehr.

Entlang der Bahnhofstrale wurden wahrend des Versuchs ebenfalls geringere
Verkehrsmengen dokumentiert. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass
aufgrund der geringeren Verkehrsmengen aus der Von-Steuben-Stralie eine
Beschleunigung des Busverkehrs im Kreuzungsbereich stattfindet, da der
Busverkehr im Kreuzungsbereich auf einem kurzen Teilstick gemeinsam mit
rechtsabbiegenden Verkehren geflhrt wird. Bei geringeren Verkehrsmengen
kann der Einfluss dieser gemeinsamen Fihrung auf den Busverkehr gemindert
werden.

Nordlich des Hauptbahnhofs erfolgt die Busverkehrsfiihrung wieder auf dem
gesonderten Fahrstreifen, sodass der Einfluss des Verkehrs nicht wahrschein-
lich ist.

Problematisch kdnnten Rechtsabbieger in die Wolbecker Stralle sein, wenn
diese sich bis auf den Bussonderfahrstreifen zurlickstauen. Diese Gefahr ist bei
reduzierten Verkehrsmengen geringen. Ob diese Situation bei unveranderten
Verkehrsmengen eingetreten ware, kann nicht beurteilt werden.

4.5 Empfehlung

Wahrend des Verkehrsversuchs konnte eine Reduzierung der Kfz-
Verkehrsmengen auf dem untersuchten StralRenzug festgestellt werden, die
jedoch in Teilen auf einer allgemeinen Verkehrsabnahme im Vergleich zu
vorher beruht. Signifikante Verlagerungen waren in den Daten nicht erkennbar.

Eine Einschatzung der Auswirkungen auf den Verkehrsablauf entlang der
Untersuchungsstrecke ist mit den erhobenen Daten nicht méglich und misste
an anderer Stelle bertcksichtigt werden.

Die Auswertung der Busdaten hat klar gezeigt, dass eine Beschleunigung des
Busverkehrs erreicht und somit das gesteckte Ziel, den OPNV zu férdern,
umgesetzt werden konnte.

Gemal den Ergebnissen aus dieser Untersuchung wird empfohlen, den
Verkehrsversuch zu verstetigen.
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0. Datenquelle und Begrifflichkeiten

Die fir diesen Bericht erfassten und ausgewerteten Verkehrsflussdaten sollen dazu
dienen, mdgliche verkehrliche Auswirkungen der drei in der Stadt Mlnster durchge-
fuhrten Verkehrsversuche darzulegen. Grundsatzlich stellen die Verkehrsflisse im-
mer ein relatives MaR dar und erlauben keine Ubertragung in absolute MessgréRen
und dadurch auch keine Beschreibung der Verkehrssituation durch ebensolche Gro-
Ren. Hinzu kommt eine geringe Datengrundlage vor Beginn der Verkehrsversuche
aufgrund der Kurzfristigkeit des Projekts. Somit kdnnen die vorliegenden Daten ledig-
lich Tendenzen und Indikatoren fir eine mogliche Veranderung der Verkehrssituation
liefern. Die erfassten Daten und die erstellten Auswertungen bieten erganzende An-
haltspunkte fur eine umfassendere Evaluierung der Verkehrsversuche, aber keine
uneingeschrankt belastbaren Aussagen Uber Veranderungen des Verkehrsgesche-

hens.

Die frei zuganglichen Daten wurden von TomTom Traffic Uber eine Programmier-
schnittstelle bezogen. TomTom Traffic stellt Echtzeit-Verkehrsinformationen zur Ver-
fligung, die durch eine Vielzahl von GPS-Geraten (u.a. fest verbaute Navigationsge-
rate vieler Automobilhersteller, separate Navigationssysteme und Smartphone-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 Geschwindig-
keit) fortbewegen konnen. 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 liefern den relativen Verkehrsfluss in den folgenden vier Abstufungen:

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

Ingenieurblro Helmert, Wilhelmstraf3e 89, 52070 Aachen, Tel: 0241 - 9019472
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Dabei werden von TomTom Traffic nur Verkehrsflussinformationen zu einem Stre-
ckenabschnitt ausgegeben, wenn die Datenmenge (Anzahl der Verkehrsteilneh-
mer:innen, die Daten Ubermitteln) grol® genug ist, um eine plausible Aussage uber
den Verkehrsfluss treffen zu konnen. Genauere Informationen Uber die Mindestda-
tenmenge liegen von TomTom nicht vor. Die Echtzeit-Verkehrsinformation wurde 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. Gerade zu Beginn der Datenerhebung aber auch im
weiteren Verlauf des Erhebungszeitraums ist es teilweise zu Ausfallen der Datener-
fassung gekommen, da sich das Vorgehen noch in der Entwicklung befand. Das be-
deutet nicht, dass TomTom zu diesen Zeiten keine Echtzeit-Verkehrsinformationen
(aufgrund moglicherweise zu geringen Datenmengen) zur Verflgung gestellt hat,
sondern dass es zu Stoérungen in der Datenabfrage zum TomTom-Server seitens des
AN gekommen ist. Bei einer vollstandigen Erfassung wird der relative Verkehrsfluss
zwischen 05:00 und 23:00 jeweils zu 12 Zeitpunkten pro Stunde erfasst (alle 5 Minu-
ten). Um die Datengrundlage einzelner Tage oder Zeitbereiche in den Auswertungen
einordnen zu kdnnen, wird in den Auswertungen die durchschnittliche Anzahl pro

Stunde erfasster Zeitpunkte angegeben.

Da die TomTom-Daten den relativen Verkehrsfluss in Abstufungen wiedergeben, die
zum Teil einen groRen Wertebereich umfassen, wird fur die Errechnung des durch-
schnittlichen relativen Verkehrsflusses der Mittelwert der jeweiligen Intervalle verwen-
det. Um der moglichen Spanne der Werte gerecht zu werden, wird in den Auswertun-
gen grundsatzlich ein Ungenauigkeitsbereich angegeben, der die mdgliche positive

und negative Abweichung vom Mittelwert darstellt.

Bei der Betrachtung des relativen Verkehrsflusses Gber den Tag oder einen Zeitbe-
reich gemittelt kbnnen kurzzeitige, erhebliche Einschrankungen des Verkehrsflusses
nicht zwingend erkannt werden. Aus diesem Grund wird in den Auswertungen zu-
satzlich der Anteil der stark reduzierten Verkehrsfliisse betrachtet. Damit ist ein
relativer Verkehrsfluss gemeint, der weniger als 35% des freien Verkehrsflusses be-
tragt (in der TomTom-Definition Stufe 3 bzw. Farbe Orange) oder sogar weniger als

15% des freien Verkehrsflusses betragt (in der TomTom-Definition Stufe 4 bzw.
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Farbe Rot). Der Anteil dieser Zustande errechnet sich dementsprechend aus der An-
zahl der im jeweils betrachteten Auswertungshorizont erfassten Zeitpunkte, zu denen
der relative Verkehrsfluss weniger als 35% bzw. 15% betragt, geteilt durch die An-
zahl aller erfassten Zeitpunkte. Bei einem relativen Verkehrsfluss, der weniger als
15% betragt (in der TomTom-Definition Stufe 4 bzw. Farbe Rot), kann angenommen
werden, dass der flieRende Verkehr stark stockt oder ganz zum Stillstand kommt. Bei
Stufe 3 in der TomTom-Definition (Farbe Orange, relativer Verkehrsfluss zwischen
15% und 35%) kann hingegen davon ausgegangen werden, dass der flieRende Ver-
kehr stockt, sich aber zumindest noch bewegt. Die Verkehrsflussdaten stellen ledig-
lich ein relatives Mal} dar und lassen ohne Kalibrierungsgrundlagen keine gesicher-
ten Ruckschlusse auf absolute GroRen wie z.B. Geschwindigkeiten oder Reisezeiten

ZU.
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1. Einteilung der Untersuchungsbereiche

In die Auswertung flieRen insgesamt 70 Beobachtungspunkte ein. Dabei werden die
einzelnen Abschnitte in der Auswertung den drei Verkehrsversuchen entsprechend

zu drei Bereichen zusammengefasst.

Abbildung 1-1: Nummerierung der untersuchten Streckenabschnitte. Bereich | und Il links und Bereich Il rechts

Die drei Bereiche bestehen aus den folgenden Streckenabschnitten:

e Bereich |: Verkehrsversuche Neubrickentor
- umfasst Streckenabschnitte 1-4
e Bereich Il: Verkehrsversuch Horsterstralle
- umfasst Streckenabschnitte 1-16 und 61-68
e Bereich lll: Verkehrsversuch Eisenbahnstralle
- umfasst Streckenabschnitte 9-60 und 69-70

Bereich | umfasst insgesamt 4, Bereich Il 24 und Bereich Il 54 Streckenabschnitte.
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2. Zeitlicher Verlauf der Verkehrsversuche und Datenerfas-

sung

Die Datenerfassung hat zum 19.07.2021 begonnen. Somit stehen Daten vor Beginn
der Verkehrsversuche nur innerhalb der Schulferien zur Verfligung. Wie in Abschnitt
1 erwahnt, sind nicht alle Tage seit Erhebungsbeginn vollstandig aufgezeichnet und
an einzelnen Tagen hat keine Datenerfassung stattgefunden. Einen Uberblick liber
den zeitlichen Verlauf der Datenerfassung und der Verkehrsversuche sowie zusatzli-

cher Sonderereignisse und Baustellen liefert das nachstehende Diagramm.

157 23.7 317 88 168 248 19 99 179 259 3.10 11.10 19.10 27.10 4.11 12.11

VV Horsterstralle

VV Eisenbahnstralle

PARK(ing) Day I
KP Wolbecker StraRe / r‘
Ring - alle FR ﬁ
EisenbahnstralRe &
FR Hbf ' 4
Servatiiplatz Sud r
FR von-Vinke-Str a

FRS\(IE;:I}E-]\t/iiir?Iit-ZS:’O/rﬁl bf ' Z
e .
B Honstor P Frrrry
“ER Engelenschance. FFrrry,
"R Engelenschanie. P,
vl R bt P Frrrs
ot R bt P,

s % m

Abbildung 2-1: Zeitlicher Verlauf der Datenerfassung und der Verkehrsversuche

Die Datengrundlage wird zunachst im folgenden Diagramm als die & Anzahl pro
Stunde erfasster Zeitpunkte dargestellt. Da alle 5 Minuten eine Datenabfrage beim
TomTom-Server durchgeflhrt wird, sollte bei einer vollstandigen Aufzeichnung die

Anzahl pro Stunde erfasster Zeitpunkte bei 12 liegen. Es gibt vereinzelte Tage, an
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denen die Datengrundlage geringer ist. Dies muss ggfs. bei Beurteilung der Daten
bericksichtigt werden. Im Diagramm ist auch die Datengrundlage fur die Hauptver-
kehrszeiten (HVZ) morgens (6 — 9 Uhr) und abends (15 — 19 Uhr) dargestellt, welche

in den Auswertungen ebenfalls separat betrachtet werden.

Datenerfassung - @ Anzahl Datenaufzeichnungen / Stunde

12 ° . m ® oo /W
[9)
s 9 /
c
2
n 6
~
<
c 3 ®
N
c
<
e O
. ]
S CEEEE——
gs5xgs5 25 E Q5 E 23 E QS5 E S E Q2 EQEEZEEQEEZSE25Eg5SEE LS

Kw KW KW KW Kw Kw KW KwW Kw Kw Kw Kw KW KW Kw Kw Kw Kw

29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46

—e—6-22 Uhr 6 - 9 Uhr (HVZ morgens) 15 - 19 Uhr (HVZ abends)

VV Neubriickentor emmmm\/\/ Horsterstralle VV Eisenbahnstralle

e Ferien

3. Zeitlicher Verlauf des relativen Verkehrsflusses im ge-

samten Erhebungszeitraums

In diesem Abschnitt werden die durchschnittlichen relativen Verkehrsflisse je Unter-
suchungsbereich im Verlauf des Erhebungszeitraums dargestellt. Sonntage werden
in der Auswertung nicht bertcksichtigt. Im Folgenden werden fir jeden der Verkehrs-
versuche zugeordneten Bereiche zwei Diagramme dargestellt. Das erste Diagramm
zeigt den zeitlichen Verlauf der durchschnittlichen relativen Verkehrsflisse zur HVZ
morgens und HVZ abends. Der Ungenauigkeitsbereich des relativen Verkehrsflusses
ist schattiert angedeutet. Zusatzlich stellt eine Trendlinie den durchschnittlichen rela-
tiven Verkehrsfluss im Zeitbereich von 6 — 22 Uhr dar. Beginn und Ende der Ferien
und der Verkehrsversuche sind ebenfalls im Diagramm eingezeichnet. Das zweite
Diagramm bildet den Anteil der erfassten reduzierten Verkehrsflisse zu den Haupt-
verkehrszeiten ab, d.h. zu wie viel Prozent der erfassten Zeitpunkte der relative Ver-

kehrsfluss unterhalb von 0,35 liegt.
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3.1. Bereich | — Verkehrsversuch Neubriickentor

Bereich | - Neubriickentor - @ rel. Verkehrsfluss
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3.2. Bereich Il — Verkehrsversuch Horsterstrae

Bereich Il - HorsterstraRe - @ rel. Verkehrsfluss
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3.3. Bereich lll - Verkehrsversuch Eisenbahnstrafle

Bereich Il - EisenbahnstraRe - @ rel. Verkehrsfluss
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4. Vergleich vor Beginn, wahrend und nach Ende der Ver-

kehrsversuche

Von groRem Interesse fur die Evaluierung der Verkehrsversuche ist ein Vergleich des
Verkehrsflusses vor, wahrend und nach Abschluss der Verkehrsversuche. Aufgrund
der kurzfristigen Entwicklung der Datenerfassung tber die TomTom-Programmier-
schnittstelle, stehen nur wenige Daten vor Beginn der Verkehrsversuche zur Auswer-
tung bereit. Zusatzlich liegen diese Erhebungstage allesamt in den Sommerferien in
NRW. Als vorher-Zeitraum wird daher KW 29 festgelegt. Die ersten Wochen der
Verkehrsversuche werden als Eingewdhnungszeit noch nicht in den Auswertungen
betrachtet, sodass fur den wahrend-Zeitraum die KW 35 — KW 38 festgelegt werden.
Durch die Verlangerung des Verkehrsversuchs Eisenbahnstral3e bis zum Jahresende
ist fur diesen Bereich bislang noch keine nachher-Betrachtung mdglich. Als nachher-
Zeitraum werden KW 43 — KW 46 festgelegt, wobei der Verkehrsversuch Eisenbahn-
stral3e in dieser Zeit weiterhin lief. Der zeitliche Verlauf der Verkehrsversuche und die

Festlegung der Vergleichszeitraume ist im nachstehenden Diagramm markiert.

Vergleichszeitraume

wahrend nachher

vorher

————————————————————————————————————————————————————————————————————————

e Datenerfassung e Ferien emmme\/\/ Neubriickentor VV HorsterstraRe VV EisenbahnstralRe

Im Folgenden werden flr jeden der festgelegten Vergleichszeitraume der durch-
schnittliche relative Verkehrsfluss im Tagesverlauf von 6 — 22 Uhr gegenubergestellt.
In einem weiteren Diagramm wird der Anteil der reduzierten Verkehrsflisse (weniger
als 0,35) fur die Vergleichszeitraume zu den Hauptverkehrszeiten abgebildet. Flr Be-
reich 3 (Verkehrsversuch Eisenbahnstrale) wird zusatzlich der Zeitraum der Herbst-
ferien betrachtet um einen besseren Vergleich zum vorher-Zeitraum (innerhalb der

Sommerferien) ziehen zu kdnnen.
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4.1. Bereich | — Verkehrsversuch Neubriickentor

Bereich | - Neubriickentor - Tagesverlauf in den Vergleichszeitrdumen
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4.2. Bereich Il — Verkehrsversuch HorsterstraRe

Bereich Il - HorsterstraRe - Tagesverlauf in den Vergleichszeitraumen
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e 2 Qe Q2 Q2 Q2 S22 e 2
O ™~ 0 O n O ™~ 0 O ™~ 0 O n O ~N 0 O ™~ 0 O n O ™~ 0
o O o o = o O O o D B R B | o O O O D B B B ]
vorher (KW 29)* wahrend (KW 35 - KW 38) nachher (KW 43 - KW 46)
M rel. Verkehrsfluss < 0,35 M rel. Verkehrsfluss < 0,15 * inerhalb der
Schulferien
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4.3. Bereich lll - Verkehrsversuch Eisenbahnstrafle

Bereich Il - Eisenbahnstrale - Tagesverlauf in den Vergleichszeitraumen

1
0,9
3 0,8
3
[remy
4
< 0,7
(O]
<<
2 06
v
a 0,5
0,4
0,3
o o o o o o o o o o o o o o o o
o ~ 0 (o)) o — o~ on < n o ~ 0 (o)} o —
o o o o — — i i i i i i i — o o~
=@==\0rher (KW 29)* =@=\vihrend (KW 35 - KW 38)
=@=\dhrend (Herbstferien, KW 41 - KW 42) wahrend (KW 43 - KW 46) *Sin:ffl‘fa“? der
chulferien
Bereich Il - EisenbahnstraBe - Anteil reduzierter Verkehrsflisse in den
Vergleichszeitraumen
30
25
20
X 15
10
0 - 0 I I I - m I I
[cNeoloNe] [cNoNoNe] [oNoNeNe] [cNoloNe) [eNeoNoNe] [eNoNeNe] [cNoloNe] [cNoloNe]
OO OO (el oo [oNeoleNe] OO OO [cNeoleNe] [eNeoleNe] [cNeoleoNe)] [cNeoleoNe)]
ORNWOd hO N ORNOD InON®© OKRNOdD 0O~ ORNWOd hON
[eoNeNeNo) o eNeloNe) o [oNeloeNe) — [oNelNeNo) o
vorher (KW 29)* wahrend (KW 35 - KW 38) = wahrrend (Herbstferien, wahrrend (KW 43 -
KW 41 - KW 42) KW 46)
M rel. Verkehrsfluss < 0,35 M rel. Verkehrsfluss < 0,15 * inerhalb der
Schulferien
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5. Lageplane

In den bisherigen Auswertungen wurden die einzelnen Streckenabschnitte anfangs
zu drei Bereichen zusammengefasst. Um auch die Veranderungen der relativen Ver-
kehrsflisse vor, wahrend und nach Abschluss der Verkehrsversuche auf Ebene der
Streckenabschnitte sichtbar zu machen, wurden die folgenden Lageplane erstellt.
Dargestellt wird der Anteil reduzierter Verkehrsflisse in den in Abschnitt 4 festgeleg-
ten Vergleichszeitraumen. Die Werte in den Lageplanen sind in % und durch fol-

gende Skala farblich gekennzeichnet:

von [%] bis [%] Farbdarstellung
0 5
5 10
10 15
15 20
20 30
30 40
40 50
50 60
60 70
70 80
80 100

5.1. 6-22 Uhr

Zunachst wird der Anteil reduzierter Verkehrsflisse (rel. Verkehrsfluss < 0,35) in der

Zeit zwischen 6 — 22 Uhr dargestellt.

KW 29 KW 35 — KW 38 KW 43 — KW 46

=3
3

Abbildung 5-1: Anteil reduzierter Verkehrsfluss (< 0,35) in der Zeit zwischen 6 — 22 Uhr

Erganzend wird nur der Anteil der relativen Verkehrsfllisse < 0,15 dargestellt.
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KW 29 KW 35 — KW 38 KW 43 — KW 46

§v
v

Abbildung 5-2: Anteil reduzierter Verkehrsfluss (< 0,15) in der Zeit zwischen 6 — 22 Uhr

5.2. HVZ abends (15 - 19 Uhr)

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

den untersuchten Streckenabschnitten abgebildet.

b KW 29 & KW 35 — KW 38 KW 43 — KW 46

‘ o ey

o g\

-
) 1§

Abbildung 5-3: Anteil reduzierter Verkehrsfluss (< 0,35) in der Zeit zwischen 15 — 19 Uhr
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In dieser Ansicht werden nur die Streckenabschnitte
dargestellt, bei denen MaRnahmen im Strallenraum
im Streckenverlauf zwischen Ludgeriplatz und Ser-
vatiiplatz durchgefuhrt wurden. Diese Grafik ermog-
licht eine isolierte Betrachtung der Versuchsstrecke
im Zeitraum KW 43 — KW 46.

AbschlieRend wird ebenfalls nur der Anteil der relativen Verkehrsflisse < 0,15 in den

drei Vergleichszeitraumen dargestellt.

KW 29 KW 35 — KW 38 KW 43 — KW 46

ST—

Abbildung 5-4: Anteil reduzierter Verkehrsfluss (< 0,15) in der Zeit zwischen 15 — 19 Uh

6. Gegenuberstellung zu Zahl- und Fahrzeitdaten

Um die Auswirkung und Bedeutung der relativen Verkehrsflisse besser einordnen
und beurteilen zu kénnen, werden den Verkehrsflussdaten in diesem Abschnitt Zahl-
und Fahrzeitdaten gegenubergestellt. Im Zusammenhang mit dem Verkehrsversuch
Eisenbahnstralle wurden stichprobenartige Befahrungen auf zwei Routen durch das
Untersuchungsgebiet durchgefiihrt und die Fahrzeiten dokumentiert.
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¢ Route 1: HafenstralRe > Von-Steuben-Strale > Landeshaus
o Entspricht Streckenabschnitten 59-57-44-56-55-54-53-24
e Route 2: Ludgeriplatz - Herwarthstralle - Landeshaus
o Entspricht Streckenabschnitten 36-37-38-39-40-42-56-55-54-53-24

Die folgenden Diagramme stellen fur jede der beiden Routen die Fahrzeiten an drei
verschiedenen Tagen zu jeweils drei verschiedenen Zeiten — morgens, mittags,
abends — dar. Dazu werden die relativen Verkehrsflisse und die Anteile der reduzier-
ten Verkehrsflisse auf den zugehorigen Streckenabschnitten genau zu diesen Zeiten
abgebildet. Dadurch kann — zumindest stichprobenartig — die Auswirkung der relati-

ven Verkehrsfliisse auf die Fahrzeiten dokumentiert werden.

Es lasst sich beobachten, dass besonders lange Fahrzeiten erwartungsgeman mit
geringeren durchschnittlichen Verkehrsflissen einhergehen. Allerdings muss bertck-
sichtigt werden, dass kurzzeitig auftretende Stausituation die Fahrzeiten erhéhen
konnen, die aus dem durchschnittlichen relativen Verkehrsfluss nicht unbedingt abzu-
lesen sind. Daher liefern besonders die Anteile der reduzierten Verkehrsflisse (gerin-

ger 0,35) gute Anhaltspunkte bzw. Indizien fir eine Erhéhung der Fahrzeiten.

HafenstraRe = Von-Steuben-StraRe = Landeshaus

1,0

< 08
£
L o6
9] "\¢\’
>
5 04 ~
Sy
02
lo6:15| [03:16] [08:10] [03:17] [02:17] [o08:51] |04:03| [05:36| [08:41]
0,2 L
%
= 0,4
< |
06
09:00 - 12:15- 16:30 - 08:00 - 12:30 - 16:30 - 08:00 - 11:45 - 16:00 -
1000 1315  17:30 09:00 1330 1730 09:00 1245  17:00
Dienstag, 24.08.2021 Donnerstag, 26.08.2021 Dienstag, 16.11.2021

rel. Verkehrsfluss < 0,35 mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,15 —e—rel. Verkehrsfluss :] Fahrzeiten
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Ludgeriplatz > HerwarthstraBe - Landeshaus
1,0
0,8

0,6 .\\ '—_—\‘ ./\

0,4

@ rel. Verkehrsfluss

0,2

[0s:55| [04:02] {o05:30] [02:53| [04:57] [10:38] l04:21| [05:03| [08:36]
0,2 ==
- [ |
= 0,4
<
0,6
09:00 - 12:15 - 16:30 - 08:00 - 12:30 - 16:30 - 08:00 - 11:45 - 16:00 -
10:00 1315  17:30 09:00  13:30  17:30 09:00  12:45  17:00
Dienstag, 24.08.2021 Donnerstag, 26.08.2021 Dienstag, 16.11.2021

rel. Verkehrsfluss < 0,35 mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,15 —e—rel. Verkehrsfluss :] Fahrzeiten

Zusatzlich liegen Zahldaten an funf verschiedenen Stellen im Bereich des Verkehrs-
versuchs Eisenbahnstralie vor, die mit den erfassten Verkehrsflussdaten verglichen
werden kdnnen (s. Diagramme im Anhang). Ein allgemeiner kausaler Zusammen-
hang zwischen den Verkehrsflussdaten und den Zahldaten lasst sich anhand der Di-
agramme nicht ableiten. Dieser Zusammenhang muss sehr differenziert betrachtet
werden. Erhoht sich — ausgehend von einem freien Verkehrsfluss — die Zahl der Kfz
entlang eines Streckenabschnitts, kommt es ab einer bestimmten Zahl von Kfz (spa-
testens bei Uberschreitung der Kapazitat des Streckenabschnitts) zur Reduzierung
des Verkehrsflusses. Damit sinkt nun auch wieder die Zahl der Kfz, da bei geringe-
rem Verkehrsfluss weniger Fahrzeuge pro Zeiteinheit passieren kdnnen. Ein hoherer
relativer Verkehrsfluss (bspw. durch das Ende einer Stausituation) kann anschlie-
Rend wieder zu einer hdheren Anzahl an Kfz fuhren. Solche teils zeitversetzten

Wechselwirkungen sind auch in den Diagrammen erkennbar.

An anderen Stellen sind auch Veranderungen des Verkehrsflusses trotz gleichblei-
bender Anzahl Kfz zu beobachten. Dies kann an kurzzeitig erhéhtem Verkehrsauf-
kommen liegen, welches in den Stundenwerten nicht unbedingt sichtbar ist. Hinzu
kommt, dass auch aulere Storfaktoren (individuelles Fahrverhalten, Behinderungen
durch andere Verkehrsteilnehmer:innen, etc.) den Verkehrsfluss unabhangig von der
Anzahl der fahrenden Kfz beeintrachtigen kénnen. Durch die GroRRe der Intervalle, in
denen die relativen Verkehrsflisse von TomTom ausgegeben werden, kbnnen eben-

falls moglicherweise Ungenauigkeiten in den Berechnungen entstehen.
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7. Fazit

Aufgrund der Kurzfristigkeit des Projekts kdnnen die vorliegenden Daten lediglich

Tendenzen und Indikatoren flr eine mdgliche Veranderung der Verkehrssituation

darlegen. Die erfassten Daten und die erstellten Auswertungen bieten Anhaltspunkte

fur eine Evaluierung der Verkehrsversuche, aber keine uneingeschrankt belastbaren

Aussagen uber Veranderungen des Verkehrsgeschehens. Aus den Auswertungen

lassen sich folgende Erkenntnisse zusammenfassen:

Allgemein:

In der Hauptverkehrszeit abends zwischen 15 — 19 Uhr sind vor allem in den
Bereichen Il und Il die Verkehrsflisse deutlich niedriger als zur Hauptver-
kehrszeit morgens zwischen 6 — 9 Uhr.

Im Bereich Il liegen die relativen Verkehrsflisse auf einem niedrigeren Niveau
als in den Bereichen | und Il.

Die Lageplane zeigen auf, dass der Grof3teil der reduzierten Verkehrsflisse im
Bereich 0,35 — 0,15 liegt und nur ein geringer Anteil der erfassten Zeitpunkte
einen relativen Verkehrsfluss von weniger als 0,15 aufweisen.

Die Lageplane zeigen auch Veranderungen auf, die nicht durch einen der Ver-
kehrsversuche beeinflusst sind (z.B. Von-Vincke-Stralle und Schorlemer-

stralde in Fahrtrichtung Ludgeriplatz).

Bereich | — Verkehrsversuch Neubriickentor

Im Zeitraum des Verkehrsversuchs lassen sich niedrigere durchschnittliche
Verkehrsflisse als im Ubrigen Erfassungszeitraum beobachten — zur Haupt-
verkehrszeit abends deutlicher als zur Hauptverkehrszeit morgens.

Auch die Anteile reduzierter Verkehrsflisse (< 0,35) zu den HVZ sind wahrend
des Verkehrsversuchs hoher (0-5%) als im Ubrigen Zeitraum (an den meisten
Tagen 0%).

Allerdings ist der Anteil der Verkehrsfllisse, die geringer als 0,15 betragen, an
fast allen Tagen des Erfassungszeitraums gleich 0. Der Verkehrsversuch hat
also zu keiner erheblichen Reduktion der Verkehrsflisse gefuhrt. Dies ist auch
auf den Lageplanen gut erkennbar.
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Bereich Il — Verkehrsversuch Horsterstrale

Auch im Bereich Il liegen die Verkehrsflusse wahrend des Verkehrsversuchs
niedriger als im ubrigen Zeitraum. Allerdings wurden auch nach Abschluss des
Verkehrsversuchs noch reduzierte Verkehrsflisse (< 0,35) erfasst.

Anhand der Lageplane lassen sich entlang der Flrstenbergstrale in Fahrtrich-
tung Suden deutlich erhéhte Anteile reduzierter Verkehrsfllisse zur Zeit des
Verkehrsversuchs beobachten. In den Kalenderwochen 35 — 38 lag zur Haupt-
verkehrszeit abends in 23 % der Falle der relative Verkehrsfluss unterhalb von
0,15 (zum Vergleich: in der Periode vor Beginn des Versuchs 0 %, nach Ende
des Versuchs 4 %).

Die Veranderungen des Verkehrsflusses wahrend des Verkehrsversuchs in
diesem Bereich sind nicht uneingeschrankt auf die MalRnahmen des Versuchs
zurtckzufihren. So flhrte die Sperrung des Hohenzollernrings in stdlicher
Fahrtrichtung zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen im Knotenpunkt
Furstenbergstral’e / HorsterstralRe und damit zu einem verminderten Ver-

kehrsabfluss aus der Horsterstralle.

Bereich Il — Verkehrsversuch Eisenbahnstrale

Fur diesen Verkehrsversuch lasst sich beobachten, dass wahrend des Ver-
kehrsversuchs auf einigen Streckenabschnitten des Untersuchungsgebiets —
entlang der Hafenstralle, Von-Steuben-Stralle und Bahnhofstralde — hohe An-
teile reduzierter Verkehrsflisse erfasst wurden. Zur Hauptverkehrszeit abends
betrugen die relativen Verkehrsflisse in teilweise bis zu 70 % der Falle weni-
ger als 0,35. Entlang der Hafenstral3e zwischen Ludgeriplatz und Bahnhof-
stral’e wurden jedoch auch vor Beginn des Verkehrsversuchs bereits hohe
Anteilswerte reduzierter Verkehrsflisse erfasst. Generell zeigen die Lageplane
hier, dass der Grolteil der reduzierten Verkehrsflisse im Bereich 0,35 — 0,15
liegt und nur ein geringer Anteil der erfassten Zeitpunkte einen relativen Ver-
kehrsfluss von weniger als 0,15 aufweisen.

Einflisse von BaumalRnahmen haben einen kapazitatsmindernden Effekt und
beeinflussen den Verkehrsfluss. Hier ist neben der vorab beschriebenen ein-
seitigen Sperrung des Hohenzollernrings auch die Sperrung der 2. Rechtsab-

biegespur am Servatiiplatz von der Eisenbahnstralle in Richtung Von-Vincke-
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Stralde zu nennen. Die Auswirkungen dieser MalRnahmen werden auch in den
Darstellungen der Lageplane deutlich und missen — wo moglich — von den Ef-
fekten des Verkehrsversuchs abgegrenzt werden. Hierzu wurden in Abschnitt
5.2 die Streckenabschnitte entlang der Versuchsstrecke separat dargestellt.

« Fur den Bereich des Verkehrsversuchs Eisenbahnstral’e wurden zusatzlich
die Herbstferien ausgewertet, um einen Vergleich (innerhalb der Ferien) zu vor
Beginn des Verkehrsversuchs ziehen zu konnen. Die relativen Verkehrsflusse
im Tagesverlauf wahrend der Herbstferien unterscheiden sich kaum zu denen
aulRerhalb der Herbstferien — bis auf die Morgenstunden, in denen der relative
Verkehrsfluss nicht so niedrig wie aul3erhalb der Ferien ist (mdglicherweise

aufgrund fehlender Schulverkehre).

Ingenieurblro Helmert, Wilhelmstraf3e 89, 52070 Aachen, Tel: 0241 - 9019472 F'



Auswertung Traffic-Flow-Data im Rahmen der 3 Verkehrsversuche in der Stadt Miinster

24

8. Anhang
Im Bereich des Verkehrsversuchs Eisenbahn- ¥ ﬁ"‘fr/ [ & &
LW % 5 Q M%Uriiz F'ahf;,‘{“w fis- \@.
. . v, N or 5
straRe wurden an flinf Stellen in der Von- 'éfﬁ ‘wegt% -..%Z 'Sren//dorfer Str. |\
S o 2 1215490 BIE o
. 5 A §Sat® |4 pENIEY  aS
Steuben-Strale, Bahnhofstrale, Eisenbahn- " =& NS gl 8 7 L TE
. . L3 égw;ﬁ' A qc) { “‘:f Johanniterstr, 8
straBe und Wolbecker Strale (siehe Markie- @} kirchBIK i\ ;25 15 S
J ,-,Serﬁ@- a\)‘(\\o
rungen im Kartenausschnitt) begleitend zum " W eya / PR
. y . g’ 3|4} e\ (P
Versuch Zahlungen durchgeflihrt. Die folgen- ﬁ;,bansr . 5% 5
T,
. . . . Mookt A0 5 [oLff SN
den Diagramme liefern fur die verschiedenen / - 52 8 [P] ii@,ojs,
‘ <4 NS
. . . . . Sn2 ~Ck &
Zahlstellen jeweils eine Gegenuberstellung $ LRI [l S
D) ‘:/@o s /HH/(DB) /] Grgmer .
. . . . v S y a %
mit den im gleichen Zeitraum erfassten rel. Y : f;?;‘,';?’ P /
A
. . .. . .y L MltSty’ S A,
Verkehrsflissen. Die Zahlwerte liegen fur die  #g 1 §j’ 5 TRINS
Y v@ S 5/})
. (%) S 6,
Kernwoche (Di-Do) von Kalenderwoche 26 }\;ﬁ”q{? ) Y05 = o
4 S ooty
. . " . ¥ 1] S, o 3
bis Kalenderwoche 43 vor (mit Ausnahme Yo Str o 18 sl B

von KW 36).

Fur jede der Zahlstellen wurden drei Diagramme erstellt, die folgendes darstellen:

Diagramm 1
Je Tag der durchschnittliche relative Verkehrsfluss sowie die Anzahl

der durchschnittlich pro Stunde gezahlten Kfz. Zusatzlich werden die
Anteile reduzierter Verkehrsflisse (Unterscheidung rel. Verkehrsfluss <
0,35 und rel. Verkehrsfluss < 0,15) dargestellt. Alle diese Grolden bezie-
hen sich nur auf die Zeit zwischen 6 und 22 Uhr.

Diagramm 2

Genau wie Diagramm 1. Alle Grof3en beziehen sich hier nur auf die Zeit
zwischen 15 und 19 Uhr.

Diagramm 3

Der durchschnittliche relative Verkehrsfluss sowie die Anzahl der ge-
zahlten Kfz im Tagesverlauf — gemittelt Gber alle erfassten Tage ab Ka-

lenderwoche 33.
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8.1. Zahlstelle 1 — Richtung Norden

6-22 . .
Uhr Von-Steuben-StralRe zwischen HafenstraRe und Berliner Platz (Hbf)
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8.2. Zahlstelle 2 — Richtung Norden
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8.3. Zahlstelle 3 — Richtung Norden
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8.4. Zahlstelle 4 — Richtung Suden

6-22 . . . .
Uhr EisenbahnstraRe zwischen Servatiiplatz und Mauritztor
- Richtung Suden -
0 1,0 1.500
= ~ <
E o8 TN e A 3
Los 1.000 ¥
% 0,4 %
g 02 500 @
T | LB . - - I I
0,2 I
0,4
T 06
[
< 08
1,0
8565885885885 80583858858858358580588585885858858
KW KW KW KW KW KW KW KW KW KW = KW KW KW KW KW KW KW
26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 37 38 39 40 41 42 43
mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,35 mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,15 —— @ rel. Verkehrsfluss gezdhlte KFZ / h
15 - 19 . . .o .
Uhr EisenbahnstralRe zwischen Servatiiplatz und Mauritztor
2 1,0 - Richtung Suden - 1500
=] =]
%08 =\ <
< [T
[J] =
04 \\ £
[] N
S 02 500 %
o Il T I ™ ]
0,2
0,4
T 06
e
<08
1,0
8585885885885 8858858858858585885885385885858858
KW KW KW KW KW KW KW KW KW KW | KW Kw KW KW KW KW KW
26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 37 38 39 40 41 42 43
mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,35 mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,15 —— @ rel. Verkehrsfluss gezahlte KFZ / h
Eisenbahnstralle zwischen Servatiiplatz und Mauritztor
2 - Richtung Stiden -
21,0 1200
Zos T e — e
[J] T \_/ —_
E 0,6 800 ;_-'5
S04 g
s 02 400
02
£ 04
<
0,6
0,8
06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00
mmm rel. Verkehrsfluss < 0,35 mmmm rel. Verkehrsfluss < 0,15 —e— @ rel. Verkehrsfluss @ gezahlte KFZ
Ingenieurbiiro Helmert, Wilhelmstrae 89, 52070 Aachen, Tel: 0241 - 9019472 F

—/



Auswertung Traffic-Flow-Data im Rahmen der 3 Verkehrsversuche in der Stadt Minster 29

8.5. Zahlstelle 4 — Richtung Norden
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8.6. Zahlstelle 5 — Richtung Nordwesten
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8.7. Zahlstelle 5 — Richtung Siidosten
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Auditbericht

Aligemeine Projektangaben

Projektbezeichnung:

Aufsteller:
Entwurfsbearbeitung:
Entwurfsphase/Auditphase:
Aufstelldatum:

Auditierte Unterlagen:

Auditor

Name:
Dienststelle:

Datum, Unterschrift:

Detaillierte Projektangaben

Bezeichnung:

Art der Baumal3nahme:
Lange:

Querschnitt:
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Verkehrsversuch Neubriickentor/Querungsstelie
Promenade

Stadt Munster, Amt fur Mobilitat und Tiefbau
Bastian Spliethoff

Bestand

20.07.2021

Angeordneter Lageplan 20.07.2021 M. 1:250 und
Erganzungen (Fotos, MaBnahmenIiste)
Erlauterungsbericht 26.087.2021 2 A4-Seiten

Unfalldaten 01.01.2018-18.12.2020
UHS/Skizze/Unfallablaufe/ergénzt um aktuellen Unfall
vom 24.08.2021

Hubert Weber, Andrea Sievers

Stadt Hamm Tiefbau- und Grinflachenamt

27.09.2021 /K/ 0(kf r )Q (5[.

Verkehrsversuch Neubriickentor/Querungsstelle
Promenade

100m

Neubriickentor:

Gehweg 2,5m-4m/5m

Fahrbahn ca. 8m

Parken 2,0m

Seitenraum mit Betonkegeln ehemals Busbucht 2,5m

Promenade:
Radweg 4,5m
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Beidseitige Baumreihen je 2,5m
Beidseitige Gehwege je 1,5m

Verkehrsstérken: ' Spitzenstunde 300400 Kfz, 1.300-1.500 Radfahrer
Straﬁenkategon‘e: HaupterschlieBungsstralle

Vzul: 30 km/h

Baukosten:

Herangezogene Regelwerke (Audit): EFA 2002, ERA 2010, RASt 06



Auditbericht Seite 3/5

Auditergebnis

Bei der Auditierung des o.g. Projekts auf Basis der vorliegenden Unterlagen und der am
14.09.2021 durchgefiihrten Ortsbesichtigung wurden folgende Punkte festgestelit:

Allgemeines

1.

Die Verkehrssituation beim z. Z. vorhandenen Verkehrsversuch stellt sich fur alle
Verkehrsteilnehmer (Radfahrer, FuBganger, E-Roller, Inliner, Kfz...) sehr komplex, teils
verwirrend dar; insbesondere durch die Vielzahl an verkehrsregelnden Mainahmen und
Hinweisen. Eine einfachere Begreifbarkeit sollte hergestellt werden.

Strecke

FuBgéanger:

2.

Die beidseitigen Gehwege entlang der Promenade mit einem Angebot von 1,50m sind zu
gering bemessen. Gemaf RASt 06, Seite 81, Bild 70, Abs. 6.1.6.1 und EFA 2002, Seite
16, Bild 4 ergibt sich fur die Aufteilung des Seitenraumes eine Breite von 2,50 m. Die
Breiten der Gehwege sind zu Uberprifen. Hierdurch wird vermieden, dass Fulgénger die
Radfahrerpromenade mitnutzen und es damit zu gefahrlichen Situationen fihren kénnte.

Knoten

FuRgénger:

3.

Der einseitige FGU auf der StraRe Neubriickentor bevorrechtigt die Fufganger
gegeniber allen anderen Verkehrsteilnehmern. Beim Ortstermin konnte beobachtet
werden, dass Radfahrer dies haufig nicht beachten und es damit zu geféhrlichen
Konfliktsituationen kommt.

Nach den Richtlinien R-FGU 2001 sind FGU in Tempo 30 Zonen entbehrlich. Ein Fortfall
des bevorrechtigten FuBgizngers sollte bei der Querungsstelle Promenade/
Neubrickentor Uberprift werden.

Die im Lageplan eingetragenen taktilen Streifen/Radfurtmarkierung wurden bisher vor Ort
nicht ausgefuhrt. Die Elemente zur Unterordnung der Fugénger Neubrlickentor
gegeniiber den Radfahrern sollten uberpruft und ggfls. ergénzt werden.

Radfahrer:

5.

In der kurzen Beobachtungszeit vor Ort (13-14:00h, sonnig warmes Sommerwetter) kam
es zu gefahrlichen Situationen, iberwiegend durch Radfahrer untereinander,
Missachtung der aktuellen Vorfahrtsregelung/FGU, hohe Geschwindigkeiten,
Richtungswechsel.
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Folgende MaBnahmen sind zu prifen:

1. Verlangerung der Roteinfarbung um weitere 4-5m je Promenadenrichtung,
insbesondere zur Verdeutlichung fur den 1V auf der Stral3e Neubruckentor.

2. Tempobegrenzung fir Radfahrer auf der Promenade, insbesondere zur Vermeidung
gefahrlicher Situationen der Radfahrer untereinander (auch altere, jiingere).

3. Minimierung der Verkehrsschilder und Beseitigung der ehemaligen Busbuchten mit
Betonkegel (Ausbau Gehweg/Griinstreifen?)

4. VVideoUberwachung der Querungsstelle

Sonstiges

6. Es liegt ein Bestandsaudit vom 03.01.2019 vor. Die hier vorgebrachten Punkte wurden im
Wesentlichen beim vorliegenden Verkehrsversuch berticksichtigt. Unter Punkt 10 wurde
die Erforderlichkeit des FGU thematisiert und in Frage gestellt. Dies ist erneut zu prufen,
siehe weiter oben Fuganger.

7. Aus den Unfalldaten (UHS 2018-2020) der vorangegangenen Jahre (mit umgekehrter
Bevorrechtigung) ist erkennbar, dass auch hier hauptséchlich das Verhalten der
Radfahrer unfallauslsend war. Zudem verweist das Bestandsaudit vom 03.01.2019 auf
gleichartige Unfalldaten (2015-2017).

8. Fazit: Der Verkehrsversuch sollte unter den aufgefuhrten Anregungen zunachst noch
tiber einen langeren Zeitraum fortgefiihrt und beobachtet werden, um dann eine
abschlieRende Beurteilung vorzunehmen.

Vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit wére es genereli von Vorteil, wenn bei allen
Promenadenquerungen einheitliche Bevorrechtigungsldsungen angeboten werden
kénnen.
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Auditaufwand

Beschaffen der Unterlagen und Vorbereiten des Audits:
Ortsbesichtigung:
Durchfiihren des Audits (2 Auditoren):

Erstellen und Abstimmen des Auditberichtes:
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1 Stunden
2 Stunden

4 Stunden

2 Stunden



Online-Fragebogen Verkehrsversuche — Fragenkatalog

1. Geanderte Vorfahrt an der Promenadenquerung KanalstraBe
a. Haben Sie den Verkehrsversuch an der Promenade selbst besucht?

L] va
L1 Nein

b. Wie regelmaBig passieren Sie den Versuchsbereich an der Promenade?
L1 nahezu taglich

héufig (3-5 Mal pro Woche)

gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)

nur vereinzelt (1 pro Monat oder seltener)

ich habe den Abschnitt nur wegen des Versuches besucht

nie

ODoodo

c. Inwelcher Rolle passieren Sie den Versuchsbereich an der Promenade?
(Mehrfachnennung méglich)

zu FuB
mit Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen
mit dem Fahrrad oder Lastenrad

mit dem E-Roller

mit dem Auto

mit dem Bus
Sonstiges, und zwar:

ODooogod

d. Wie hat sich die Verkehrssituation an der Kreuzung Promenade-KanalstraBBe durch den
Verkehrsversuch lhrer Ansicht nach insgesamt verandert?

deutlich verbessert

eher verbessert

keine nennenswerte Verdnderung
eher verschlechtert

deutlich verschlechtert

kann ich nicht beurteilen

ODooggog

e. Wie wiirden Sie die Verkehrssicherheit an der Kreuzung Promenade-KanalstraBBe im
Verkehrsversuch bewerten?

L1 sehrsicher

Ll relativ sicher
L1 eher unsicher
L1 sehr unsicher

f. Und wie wiirden Sie die Verkehrssicherheit an dieser Stelle vor dem Verkehrsversuch bewerten?
L1 sehr sicher
Ul relativ sicher
U] eher unsicher
L1 sehr unsicher
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g. Anderung beibehalten oder zuriickbauen — Was wiinschen Sie sich zum Ende des Versuches?
L1 Die Vorfahrtdnderung sollte in der heute umgebauten Form bestehen bleiben.

[0 Die Vorfahrtidnderung sollte bestehen bleiben, jedoch sollten folgende Anderungen vorgenommen
werden, und zwar:

(1 Die Vorfahrtdnderung sollte riickgdngig gemacht und der Verkehrsversuch zuriickgebaut werden.

h. Was ich zum Verkehrsversuch zur geanderten Vorfahrt an der Promenade noch loswerden
mochte:

2. HorsterstraBBe — Bilt
a. Haben Sie den Verkehrsversuch HorsterstraBe-Biilt selbst besucht?

] Ja
L1 Nein

b. Wie oft und mit welcher Verkehrsart bewegen Sie sich normalerweise in der HorsterstraBe?
Setzen Sie in jeder Zeile einen Punkt

taglich Héufig Gelegentlich nur vereinzelt nie
(3-5 mal pro (1-2 mal pro (1 mal pro Monat (nur wegen des
Woche) Woche) o. seltener) Versuches besucht)

Zu FuBB

mit Rollstuhl, Rollator,
Kinderwagen, usw.
Fahrrad

Auto

Bus

Sonstige (z. B. Taxi)

c. Aus welchem Anlass bewegen Sie sich nhormalerweise in der HorsterstraBe?
(Mehrfachnennung méglich)

Ich bin direkte/r Anwohnetr/in in der Horsterstral3e.

Ich arbeite in einem Geschéft/Lokal direkt in der Hérsterstral3e.

Ich wohne oder arbeite in einer der NachbarstrafBBen.

Ich besuche anséssige Gastronomie, Geschéfte oder Dienstleistungsbetriebe.

Ich nutze die HérsterstralBe als Verbindung, um ein anderes Ziel in der Innenstadt oder auBerhalb
davon zu erreichen.

Oodoog

d. Wie beurteilen Sie die Auswirkungen des Verkehrsversuches HérsterstraBe-Bult?

stimme | Stimme Stimme teils / teils | Stimme Betrifft
vollzu | eherzu | eher nicht nicht zu mich
zu nicht

Die Sitzmébel und die Begriinung haben die Stral3e
aufgewertet und attraktiver fiir Bewohner und
Besucher gemacht.

Die aufgestellten Fahrradstédnder haben sich positiv
auf das Fahrrad-Parken am Bt und in der
HérsterstraBe ausgewirkt.

Die Offnung der Einbahnstra3e fiir den Radverkehr
hat eine wichtige neue Verbindung geschaffen und
wird viel genutzt.

Durch die Sperrung fiir Autos und Busse hat sich die
Verkehrssicherheit erhéht.

Die Sperrung fiir Autos und Busse hat die
Erreichbarkeit der Hérsterstra3e und des Bliltes
verschlechtert.

Die gesperrten Parkplatze in der HorsterstraBBe
sollten wieder freigegeben werden.

Die gesperrten Parkplédtze am Bililt sollten wieder
freigegeben werden.
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e. Haben Sie personlich wahrend des Verkehrsversuches eine Veranderung der Larmbelastung in

der HorsterstraBe wahrgenommen?
(Mehrfachnennung méglich)

L1 Der Verkehrsldrm hat deutlich abgenommen.
L1 Der Verkehrsldrm hat etwas abgenommen — jedoch weniger als erwartet.

L] Die Ldarmbelastung durch redende/feiernde Menschen (insb. nachts) hat etwas zugenommen,
Jjedoch weniger als erwartet.

L] Die Ldrmbelastung durch redende/feiernde Menschen (insb. nachts) hat deutlich zugenommen.
L1 Mir ist keine nennenswerte Verdnderung der Larmbelastung aufgefallen.
L] Das kann ich nicht beurteilen.

f. Was wiirden Sie sich wiinschen, wenn die HorsterstraBe dauerhaft umgestaltet werden wiirde?

(Mehrfachnennung méglich)

mehr bffentliche Aufenthaltsqualitét und Sitzgelegenheiten

mehr Begriinung und Bepflanzung

einheitliche Pflasterung ohne Trennung von StraBBe und Gehweg

eine funktionierende Freigabe flir den Radverkehr in Gegenrichtung zur Einbahnstral3e
weniger Parkplétze, die dann ausschlieBlich Anliegern vorbehalten sind

Uberhaupt keine Parkpldtze mehr
mehrere Ladezonen fir Anlieger, um Einkdufe oder Anlieferungen abzuwickeln

Einfahrt nur noch fir Busse und Anliegerverkehr

Einfahrt nur noch fiir Anlieger

eine dauerhafte Sperrung flr jeden motorisierten Durchgangsverkehr
dass alles so bleibt, wie es heute ist (vor dem Versuch)

Oood gogodgo

dg. Wie bewerten Sie die temporare Umleitung der Buslinien 6, 8 und N82 sowie das zusatzlich
eingerichtete Ersatzangebot?
nach Schulnoten, ein Punkt pro Zeile

Keine
Angabe

Fahrtzeit-Verkirzung auf den Linien 6 und 8

Haltestellen-Entfall entlang der KanalstraBBe und im Martiniviertel
Anbindung der Stadtteil Coerde an die Innenstadt

Anbindung der Stadftteile Wolbeck/Gremmendorf an die Innenstadt
Ersatz-Shuttlebus — Zuverldssigkeit und Fahrizeit
Ersatz-Shuttlebus — Service und Komfort

Ersatz-Angebot ,Rikscha-Shuttle”

Information dber Umleitung

Information (iber Ersatz-Angebote

h. Was ich zum Verkehrsversuch HorsterstraBe-Biilt noch loswerden mochte:
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3. Busspur HerwarthstraBe — EisenbahnstraBe

a. Haben Sie den Verkehrsversuch zur Busspur im Umfeld des Hauptbahnhofes selbst besucht?
] Ja
L] Nein

b. Wie oft und mit welcher Verkehrsart passieren Sie den Versuchsbereich HewarthstraBe-
EisenbahnstraBe?
Setzen Sie in jeder Zeile einen Punkt

taglich Héufig Gelegentlich nur vereinzelt nie
(3-5 mal pro (1-2 mal pro (1 mal pro Monat (nur wegen des
Woche) Woche) 0. seltener) Versuches besucht)

Zu FuB

mit Rollstuhl, Rollator,
Kinderwagen, usw.
Fahrrad

E-Roller

Auto

Bus

Sonstige (z. B. Taxi)

c. Aus welchem Grund bewegen Sie sich meist in dem Bereich des Verkehrsversuches?
Mehrfachnennung méglich

Start oder Zielort Hauptbahnhof

Durchfahrt aus beruflichen Griinden

Durchfahrt aus privaten Griinden

Ich wohne oder arbeite im direkten Bahnhofsumfeld
bin nur fir den Versuch dort hingefahren

odooo

d. Wie bewerten Sie den Verkehrsversuch zur Busspur am Hauptbahnhof?
Setzen Sie in jeder Zeile einen Punkt

stimme | Stimme Stimme Stimme Wein3
voll zu eher zu eher nicht zu nicht zu nicht

Ich finde es gut, dass die Stadt die Busspur als
Verkehrsversuch ausprobiert.

Ich wiirde die dauerhafte Einrichtung der Busspur
nach Ende des Versuches beflirworten.

Die Auswirkungen der Versuchs-Busspur auf den
Autoverkehr sind akzeptabel.

Der Versuchsaufbau und die Markierungen auf
der Stral3e sind eindeutig und gut erkennbar.
Verkehrsversuche finde ich grundsétzlich gut, um
neue Planungen ,auszuprobieren®.

e. Welche Veranderungen haben Sie wahrend des Verkehrsversuches im Bahnhofsumfeld
wahrgenommen?
Setzen Sie in jeder Zeile einen Punkt

Hat sich Hat sich nicht Hat sich Kann ich nicht
verbessert verdndert verschlechtert beurteilen

Verkehrsfluss flir Busse

Verkehrsfluss fir private PKW

Verkehrsfluss im Radverkehr

Plinktlichkeit und Zuverldssigkeit der Busse

Ubersichtlichkeit des Verkehrsgeschehens

Sicherheit im StraBenverkehr

Erreichbarkeit von Zielen im Bahnhofsumfeld

f. Was ich zum Verkehrsversuch zur Busspur am Hauptbahnhof noch loswerden méchte:
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4. Fur die Statistik

a.

Geschlecht

L1 Weiblich

L1 Ménnlich

L] Divers

L] keine Angabe

b. Alter

C.

L] jdnger als 18

L1 18 bis unter 25 Jahre
L1 25 bis unter 45 Jahre
L1 45 bis unter 65 Jahre
U] 65 bis unter 80 Jahre

L1 80 Jahre und é&lter

Ich bin auf diese Umfrage aufmerksam geworden liber:
Informationsangebote vor Ort
Stadt-Website, moVe-Website

Social Media
Presse
Radio
Plakate

ODooodgogg

Sonstiges:

Familie, Bekannte, Nachbarn

Setzen Sie in jeder Zeile einen Punkt

. Wie oft sind Sie allgemein mit welchem Verkehrsmittel unterwegs?

taglich

Haéufig
(3-5 mal pro
Woche)

Gelegentlich
(1-2 mal pro
Woche)

nur vereinzelt
(1 mal pro Monat
0. seltener)

nie

Zu FuB gehen

Fahrrad

E-Roller

Stadtbus der Stadtwerke

Schnell-/Regionalbus der
RVM

Ziige im Nahverkehr

Ziige im Fernverkehr

Loop

Carsharing-PKW

Taxi

Privat verfligbarer PKW

Haben Sie ein Abo fiir den 6ffentlichen Nahverkehr?

Ja, ein RVM-Abo.

ogogdo

Nein.

Ja, ein Stadlwerke-Abo.

Ja, ein Bahn-Abo (DB, Westfalentarif, usw.).
Ja, ein Semesterticket.
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