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Glossar

Begriff

Beschreibung

Binnenverkehr

Verkehre, die innerhalb eines betrachteten Gebiets beginnen und auch in-
nerhalb dieses Gebiets wieder enden.

Durchgangsverkehr

Ortsveranderungen (d. h. Verkehre), die auBerhalb eines betrachteten Ge-
biets beginnen, durch dieses hindurchfihren und anschlieBend wieder au-
Berhalb enden.

FuB- und Radverkehrscheck

Eine Gber Ortsbegehungen durchgefihrte Situationsbeobachtung sowie
Schwachstellenanalyse von FuB- und Radverkehrsanlagen.

Individualverkehr

Wege und Fahrten im Personenverkehr, bei denen Verkehrsteilnehmende
die freie Wahl Gber die Fortbewegungsart, -zeit und -strecke besitzen.

Intermodalitat

Intermodalitat bezeichnet im Personenverkehr die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges.

Makroskopisches Verkehrs-
modell

Ein Verkehrsmodell, das den Verkehr Gber aggregierte KenngréBen abbil-
det, einzelne Fahrer/Fahrzeug-Einheiten werden nicht betrachtet. Das Mo-
dell erlaubt Aussagen Uber den (auf einen vollstdndigen Tag bezogenen)
Verkehrsfluss und die Verkehrsdichte.

Mobilitat (raumlich)

Die Bewegung von Personen und Giitern im Raum. Radumliche Mobilitat ist
Mobilitat im engeren Wortsinne und somit als Anzahl aller auBerhauslichen
Aktivitdten im Personen- und Guterverkehr zu verstehen.

Mobilitatsbefragung

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

Mobilitadtskonzept

Ein Mobilitatskonzept verbindet konkrete Lésungsansétze zum Thema Mo-
bilitédt zu einer integrierten Gesamtstrategie. Es wird auf die regionalspezi-
fischen Anforderungen angepasst und als fortlaufender Prozess gesehen,

um nachhaltige Ergebnisse zu erzielen und Anpassungen zu erméglichen.

Mobilitatssystem

Die Gesamtheit der Strukturen, Technologien, Dienstleistungen und Infra-
strukturen, die fur die Fortbewegung von Personen/Gutern verantwortlich
sind. Es umfasst verschiedene Verkehrsmittel und die damit verbundenen
Planungs- sowie Organisationsstrukturen.

Mobilstation

Mobilstationen verknipfen verschiedene Verkehrsmittel an einem Ort und
ermdglichen den Fahrgasten, flexibel z. B. zwischen OPNV, Leihradern, E-

Scootern und Carsharing zu entscheiden. Die Stationen kénnen durch wei-
tere Serviceangebote (z. B. SchlieBfacher, Gastronomie) ergénzt werden.

Modal Split

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

Modal Shift

Englischer Begriff fir Verkehrsverlagerung, welche ein grundlegendes ver-
kehrsplanerisches Instrument darstellt, das auf die Nachhaltigkeit abzielt.

Multimodalitat

Multimodalitat bezeichnet im Personenverkehr die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel innerhalb eines bestimmten Zeitraums. Im Gegensatz zur In-
termodalitdt muss diese Nutzung nicht auf einem Weg erfolgen.

© 2024 PTV Transport Consult GmbH
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Begriff

Beschreibung

Nahverkehrsplan

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

On-Demand-Verkehrsange-
bot

Beinhaltet flexible Bedienungsformen (z. B. Anruf-Sammeltaxi, Taxibusse).
On-Demand-Verkehrsangebote verkehren vollstandig flexibel, es gibt kei-
ne Fahrplan- und Linienwegbindung und Fahrten erfolgen nach Bedarf.

Plug-in-Hybrid

Kraftfahrzeuge mit Hybridantrieb, deren Akkus sowohl tiber den Verbren-
nungsmotor als auch tber E-Ladesdulen aus dem Stromnetz geladen wer-
den kénnen.

Quartiersgarage

Gebundelte Stellflachen abseits des StraBBenraums fir Fahrzeuge der Be-
wohnerinnen und Bewohner eines zusammenhéngenden Stadtbereichs.

Quellverkehr

Ortsveranderungen (d. h. Verkehre), die innerhalb eines betrachteten Ge-
biets beginnen und auBerhalb dieses Gebiets enden.

Ridepooling Beim Ridepooling erfolgt eine (on-demand) Biindelung von Fahrtanfragen.
Anstatt Fahrgaste einzeln zu beférdern, werden Fahrten mit dhnlichen Rou-
ten zusammengelegt. Die Fahrgéste werden gemeinsam transportiert und
teilen sich den Fahrpreis.

Ruhender Verkehr Geparkte und haltende Fahrzeuge im 6ffentlichen StraBenraum.

Shared Mobility

Gemeinsam genutzte Verkehrsmittel, die kurzfristig und bedarfsgerecht
zur Verfigung stehen, ohne dass sie sich im Besitz des Nutzenden befin-
den (u. a. Carsharing, E-Scooter und Taxen). Die geteilten Verkehrsmittel
sind &ffentlich zuganglich und werden i. d. R. kostenpflichtig angeboten.

Spitzenstunden

Zeitrdume mit dem héchsten Verkehrsautkommen im Tagesverlauf.

SWOT-Analyse

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

Umweltverbund

Die Gruppe der umweltvertréglichen Verkehrsmittel, i. d. R. nicht motori-
sierte Verkehre (FuB, Rad), OPNV und Angebote der ,Shared-Mobility”.

Velorouten Netz aus gut ausgebauten und ausgeschilderten Radwegen, welches ein
komfortables und zeiteffizientes Radfahren erméglicht
Verkehr Die Ortsveranderung v. a. von Personen, materiellen Gltern, Nachrichten

und Informationen. Im Verkehr zeigt sich die realisierte Mobilitat. Die bei-
den Begriffe lassen sich nicht gleichsetzen, da Mobilitat die individuellen
Motive und Hintergriinde starker betont.

Verkehrsleistung

Eine MaBzahl, die die Leistung beschreibt, die ein Verkehrsmittel erbringt.
Sie ist das Produkt aus einer zuriickgelegten Strecke sowie der Menge der
beférderten Personen und wird demnach in Personenkilometer bzw. Fahr-
zeugkilometer angegeben.

Zielverkehr

Ortsveranderungen (d. h. Verkehre), die auBerhalb eines betrachteten Ge-
biets beginnen und innerhalb dieses Gebiets enden.

© 2024 PTV Transport Consult GmbH
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1 Vorwort

Vor dem Hintergrund aktueller verkehrspolitischer Ziele im Zuge der Mobilitatswen-
de ist eine der zentralen Aufgaben fiir die Stadt Minster, die Rahmenbedingungen
fur eine nachhaltige Organisation der gesamtstadtischen Mobilitat zu schaffen bzw.
dabei die Nutzung des &ffentlichen Raums in Teilen auch neu zu denken. Das lber-
geordnete Ziel einer lokal klimaneutralen Mobilitat erfordert schnelle und wirksame
Veranderungen. In diesem Rahmen kommt der gezielten Férderung des Umweltver-
bundes (Nahmobilitat, OPNV und Shared-Mobility) bei gleichzeitigen Einschrénkun-
gen fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) eine besonders hohe Bedeutung
zu: Die Nutzung des Umweltverbundes ist allgemein emissionsarm, flexibel, kosten-
glinstig, platzsparend und gesund. Dabei finden sich im stéddtischen Kontext vielfal-
tige Synergien, die auf den (Binnen-)Wegen spirbare Zeitvorteile ermdglichen.
Durch den ,Masterplan Mobilitdt Mlnster 2035+" liegt der Stadt ein strategisches In-
strument vor, das kinftig als Grundlage fir die Stadt- und Verkehrsplanung herange-
zogen wird. Er legt Leitlinien fest, nach denen der Verkehr (als realisierte Mobilitat) in
Munster bis 2035 und darlber hinaus zukunftsfahig gestaltet wird. Hierbei bezieht er
sich v. a. auf die Handlungsbereiche der Stadt sowie auf die Mobilitat im Stadtgebiet.
MaBnahmen wie die S-Bahn-Muinsterland reichen aber Gber die Stadtgrenzen hinaus.
Weitreichende Lésungen fur den Stadt-Umland-Verkehr missen somit auch auf regi-
onaler Ebene (,Masterplan Mobilitdt Minsterland”) gefunden werden. Im Sinne einer
Ubergeordneten Orientierung gilt es also, Ziele zu bestimmen bzw. gemeinsame Ent-
wicklungsrichtungen aufzuzeigen. Basierend darauf ist das integrierte Mobilitatskon-
zept explizit kein starrer Plan, sondern es soll als erweiterbarer und fortlaufender Pro-
zess (mit regelméaBiger Uberpriifung) verstanden werden.

Die umfassende Analyse der verkehrlichen Gesamtsituation im Stadtgebiet legte den
Grundstein fir den weiteren Bearbeitungsprozess. Die Ergebnisse sind ausfihrlich im
ersten Zwischenbericht ,Ergebnisse der Bestandsanalyse” aus dem Jahr 2022 darge-
legt. Darauf aufbauend wurden in dem zweiten Zwischenbericht ,Ergebnisse zu den
Prognoseszenarien” die Ergebnisse der umfangreichen Offentlichkeitsbeteiligung zu-
sammengefasst, ein Zielsystem (mit Grundsatz, Ober-/Teilzielen) entwickelt und MaB-
nahmen bzw. Ergebnisse fir den Prognosenullfall, das Trendszenario und das Szena-
rio Klimaneutralitdt aufgezeigt. Auf Basis des nun verfassten Abschlussberichts ,Mal3-
nahmen und Wirkungsanalyse” findet der Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ einen
konzeptionellen Abschluss: Das bezieht sich auf die Zusammenfassung der verkehrs-
planerischen Gesamtidee (rdumlich sowie verkehrsmittelspezifisch), das abschlieBen-
de Zielsystem, die Steckbriefe zu den MaBnahmenvorschldgen sowie die Vorgehens-
weise zur Entwicklung der dazu eingefihrten Themenfelder. Die Wirkungen letzterer
werden im Zuge eines ganzheitlichen Umsetzungsszenarios, das ein bis 2035 als rea-
lisierbar einzuschatzendes MaBnahmenbindel enthalt, sowohl qualitativ bzw. (sofern
moglich) auch modellseitig bewertet. So sollen die Zukunftsvision quantifiziert sowie
verbleibende Potenziale, im Sinne der lokal klimaneutralen Mobilitat, aufgezeigt wer-
den. Allgemein beinhaltet das Dokument also die Zusammenfassung des auf Grund-
lage der konzeptionellen Gesamtidee entwickelten Umsetzungskonzepts.

© 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/127



Exkurs: Ubereinstimmung des MMM 2035+ mit den Vorgaben/Leitlinien fiir nach-

haltige stadtische Mobilitatsplane (SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan)

Ein nachhaltiger urbaner Mobilititsplan ist ein strategischer Plan, der die Mobilitéts-
bedirfnisse von Menschen und Unternehmen in Kommunen und deren Umgebung
mit dem Ziel einer besseren Lebensqualitit erfiillen soll. Er baut auf bewdhrten Pla-
nungsansétzen auf und berdlicksichtigt in besonderem MalBe Zusammenarbeits-, Be-
teiligungs- und Evaluationsprinzipien.’

Nicht zuletzt basierend auf dieser Definition muss ein gesamtstédtisches Mobilitats-
konzept - wie der Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+ - eine Reihe von anspruchs-
vollen Kriterien erfillen, um gemaB der Leitlinien fiir nachhaltige urbane Mobilitéts-
plane als ,Sustainable Urban Mobility Plan” (SUMP) bezeichnet werden zu kénnen:

= Nachhaltige Mobilitét (zur Verringerung der Umweltbelastungen) unter Be-
trachtung verkehrlicher Wechselwirkungen mit dem Umland planen

» Uber institutionelle Zustandigkeiten hinweg zusammenarbeiten

» Bevolkerung, Interessenstrdgerinnen und Interessenstrager einbeziehen
» Aktuelle und kiinftige Leistungsféhigkeit des Mobilitdtssystems bewerten
» Kurz- und langfristige Vision mit klarem Umsetzungsplan definieren

» Alle Verkehrsmittel integriert betrachten und entwickeln

® Monitoring und Evaluation zur Fortschrittsiberwachung vorbereiten

» Flexibilitdt im gesamten Planung- und Umsetzungsprozess sichern

Die Inhalte der Zwischenberichte und des vorliegenden Abschlussberichtes zeigen
auf, dass die genannten Punkte innerhalb des MMM 2035+ ausfihrlich bertcksich-
tigt werden und somit ein Rahmenwerk fir die zuklnftige Mobilitdtsplanung in der
Stadt MUnster vorliegt. Dieses wurde durch eine Betrachtung im makroskopischen
Verkehrsmodell zugleich auf eine sehr konkrete Ebene gefihrt. Zu erwdhnen ist je-
doch, dass im Bearbeitungsprozess noch einzelne inhaltliche Aspekte (v. a. die De-
finition von messbaren anstelle von liberwiegend qualitativen Zielen (Aktivitat 6.2))
nicht vollstdndig mit den Leitlinien Gbereinstimmen.

Vor diesem Hintergrund wurden die bisherigen gutachterlichen Arbeitsschritte des

MMM 2035+ also von vornherein explizit in Anlehnung an die Leitlinien fir nachhal-
tige urbane Mobilitdtsplane durchgefihrt. Einige inhaltliche sowie organisatorische

Aspekte fir die Phasen 3 (MaBnahmenplanung) und 4 (Umsetzung und Monitoring)
mussen und werden seitens der Stadt Minster im Nachgang an den politischen Be-
schluss des entwickelten Konzepts fortgefihrt. Im Rahmen der MaBnahmenplanung
und -umsetzung betrifft das explizit z. B. die Definition konkreter Zielwerte, die Iden-
tifikation nutzbarer Fordertdpfe, die Definition von Zustandigkeiten und die kontinu-

ierliche Kontrolle und Evaluierung der Ergebnisse bzw. Erkenntnisse.

! European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, deutsche Ubersetzung, 2021: Leitlinien fiir nach-
haltige urbane Mobilitatspléane (SUMP) - zweite Ausgabe
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2 Einleitung

2.1

Die PTV Transport Consult GmbH wurde im Frihjahr 2021 mit einer fachlich-inhaltli-
chen Bearbeitung des Masterplans Mobilitat Minster 2035+ beauftragt, welcher zu-
kinftig als Entscheidungs- bzw. Abwagungsgrundlage fir Fragestellungen der Ver-
kehrsplanung herangezogen werden soll und hierzu Leitlinien festlegt, nach denen

der Verkehr in Minster in den nachsten Jahren zukunftsfahig gestaltet wird.

Der gesamtstadtische Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ soll eine weitere Verbes-

serung der Lebensqualitat in Mlnster bewirken, indem er eine stadtvertragliche Ent-

wicklung hin zur klimagerechteren Mobilitat aufzeigt und dazu notwendige MaBnah-

men umgesetzt werden. Die grundsétzliche Idee ist, Minsters mobile Zukunft - auch

vor dem Hintergrund bewusst ambitioniert gewahlter Leitlinien und Ziele - in Zusam-
menarbeit aus Politik, Stadtverwaltung, Bevolkerung bzw. (externen) Fachplanenden

weiterzuentwickeln. Das bereits politisch beschlossene Ziel der lokalen Klimaneutrali-
tét hebt zum einen den hohen planerischen Anspruch hervor, bildet zum anderen je-
doch auch den konzeptionellen Rahmen, ohne Gber weiteren Zielen (v. a. Verkehrssi-
cherheit, Erreichbarkeit) zu stehen. Basierend auf einem allgemein gut funktionieren-
den System (siehe Kapitel 2.1) besteht zwischen Gutachterteam und Stadtverwaltung
das gemeinsame Verstandnis, den Bestand und dessen Optimierungspotenziale nun
in einer ganzheitlichen Vision zu bindeln und neu einzuschéatzen. Es soll dadurch zu-

gleich eine belastbare Basis fir die Umsetzung der Maf3nahmen entstehen.

Dem Verstandnis zu Grunde liegt ein grundsatzlich integrierter Planungsansatz, d. h.

insbesondere die zeitlich und rdumlich parallele Integration verschiedener Verkehrs-
mittel unter Berlcksichtigung ihrer individuellen Stérken. Den Bedirfnissen der hete-
rogenen stadtischen Gemeinschaft soll dadurch auf mehrfache Weise begegnet wer-
den, um ein flexibles und bedarfsgerechtes Angebot zu gewéhrleisten. Mit dem Mas-
terplan Mobilitdt Miinster 2035+ werden die Weichen fir ein moglichst nachhaltiges

und klimaneutrales Mobilitdtsangebot gestellt. Dabei wird keine Verkehrsart aus ide-
ologischen Griinden als reiner Selbstzweck eingeschrankt oder bevorteilt. Nichtsdes-
totrotz missen die Prioritaten im Gesamtsystem neu definiert und verteilt werden. In

diesem Sinne gilt es auch in Minster, den MIV-Anteil so weit wie mdglich zu reduzie-
ren sowie den verbleibenden Anteil bestmdglich zu steuern. Im Gegenzug muss das

Angebot im Umweltverbund massiv gestarkt werden. Bei der Vielzahl an Hebeln und
MaBnahmen gilt es, mégliche Synergien und Wechselwirkungen zu beachten, um im
Gesamtbild ein attraktives Mobilitdtssystem zu entwickeln.

Rickblick Bestandsanalyse (1. Zwischenbericht)

Im Jahr 2021 wurde eine umfassende Analyse des bestehenden Verkehrssystems so-
wie des vorhandenen Mobilitdtsangebots in Minster durchgefihrt. Die Erkenntnisse
wurden im ersten Zwischenbericht ,Ergebnisse der Bestandsanalyse” zusammenge-
fasst und im Frihjahr 2022 verdffentlicht. Dort wurden zusétzlich zur Auswertung be-

stehender Gutachten und Konzepte v. a. eigene Untersuchungen durchgefihrt (z. B.

© 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 12/127



Uber eine Auswertung der Mobilitdtsbefragung 2019 auf Stadtteil- bzw. Stadtbezirks-
ebene und umfangreichen Berechnungen innerhalb des Verkehrsmodells). Es wurde
zunachst eine Unterscheidung der einzelnen Verkehrsmittel vorgenommen - d. h. es

wurden Aussagen zum motorisierten Individualverkehr (MIV), zum &ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV), zum Rad- und FuBverkehr, zum Sharing-Angebot und zur In-

termodalitat getroffen. AnschlieBend wurde das System in einer Starken-Schwé&chen-
Analyse (SWOT) mit Blick auf stadtspezifische Rahmenbedingungen bewertet.

Der erste Eindruck

Der erste Eindruck des Mobilitatssystems der Stadt Minster war unter verkehrsplane-
rischen Gesichtspunkten vielfach positiv: Die Stadt weist schon 2019 mit einem Anteil
von ca. 65 % eine sehr hohe Nutzung des Umweltverbundes auf; dabei dominiert der
Radverkehr auf mehr als 43 % der Wege, im OPNV und FuBverkehr bestehen weitge-
hend bekannte Steigerungspotenziale. Sowohl vom ,Bauchgefihl” als auch unter Ein-
beziehung der objektiven Daten starteten wir als Planende demnach an einem Punkt,
den wir fur viele andere Stadte als perspektivischen Zielzustand definieren. Dabei hat
sich der allgemein positive Trend nach der Analysephase in der Mobilitatsbefragung

2022 bereits ein weiteres Mal bestétigt (47 % Rad, 8 % OPNV, 19 % FuB).

Die Verkehrsmittelwahl innerhalb des Stadtgebiets unterscheidet sich erkennbar von
derjenigen zwischen Stadt und Umland: Binnenwege erfolgen gemé&B den Mobilitéts-
befragungen verhaltnismaBig selten im MIV bzw. im OPNV, sondern werden entspre-
chend haufiger zu Ful3 sowie mit dem Rad zuriickgelegt. Wege Uber die Stadtgrenze

hinaus finden dagegen hauptséchlich im MIV sowie OPNV statt, wahrend die Nahmo-
bilitét von geringer Bedeutung ist (Tabelle 1). Die Bedeutung des MIV nimmt sowohl

im Pendler- als auch im Binnenverkehr zugunsten des Umweltverbundes ab.

Binnenverkehr Stadt-Umland-Verkehr
Verkehrsmittel

2019 2022 2019 2022
MIV 30% 22 % 76 % 70 %
OPNV 9% 7% 22 % 24 %

FuB 13% 20 %
2% 6%

Rad 48 % 51%

Tabelle 1:  Wegebezogener Modal Splitim Binnen- und Stadt-Umland-Verkehr.
Quelle: Mobilitdtsbefragung 2019, Mobilitatsbefragung 2022.

Trotz des daran erkennbaren Einflusses aus bereits angestof3enen Projekten (Ausbau
von FahrradstraBBen, reduziertes HauptverkehrsstraBBennetz mit Tempo 30 im Neben-
netz usw.) und eines u. a. durch die Coronaviruspandemie begtnstigten Umdenkens
hinsichtlich der Mobilitat?, bedeutet der Eindruck jedoch nicht, dass mit Blick auf das

Ubergeordnete Ziel der lokalen Klimaneutralitdt keine zusétzlichen MaBnahmen erfor-

2 U. a. Bundesanstalt fur StraBenwesen (bast), 2023: Entwicklung des StraBenverkehrs auf Bundesfernstra-
Ben nach Monaten; Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), 2022: Sechste DLR-Befragung
zu Corona und Mobilitat
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derlich sind: Zum einen findet sich bspw. der hohe Radverkehrsanteil in den gewach-
senen Strukturen stellen- und abschnittsweise nicht (mehr) in der StraBenraumgestal-
tung wieder. Andererseits missen sich langfristige Wirkungen auch in der Post-Coro-
na-Zeit zunachst verstetigen. Dabei pendeln aufgrund der zentralen Raumordnungs-
funktion Minsters téglich weiterhin zehntausende Menschen zwischen der Stadt und
dem Umland, woraus in den tageszeitlichen Spitzenstunden eine entsprechende Ver-
kehrsnachfrage (v. a. im MIV bzw. OPNV, siehe oben) resultiert. Ubergeordnet gilt es
nicht zuletzt auch zu berlcksichtigen, dass sowohl die Bevélkerung als auch die Zahl
der Arbeitsplatze in Minster weiterhin stetig wachsen, was sich entsprechend auf die

(kinftige) Verkehrsnachfrage tber alle Verkehrsarten auswirkt.

Ungeachtet des positiven Gesamteindrucks gilt es im Rahmen des Masterplans Mobi-
litdt Mlnster 2035+ daher, insbesondere die ermittelten Schwachen in einen Gesamt-
rahmen aufzunehmen und das Mobilitdtssystem unter Einbeziehung der Einflussmog-
lichkeiten der Stadt weiterzuentwickeln. Auch dazu bestehen in Minster (mit Blick auf
den vorhandenen politischen Willen sowie eine verhaltnismaBig junge und aktive Be-
volkerung) enorm wichtige Grundvoraussetzungen, die wiederum bereits als zentrale

EingangsgroBen innerhalb des Zielsystems (siehe unten) eingeflossen sind.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Leistungsfahigkeitsgrenzen des HauptverkehrsstraBBennetzes werden in den Spit-
zenstunden punktuell erreicht bzw. Gbertroffen, u. a. da mehr als 40 % der Stadt-Um-
land-Pendler Uber die B51 im Siiden bzw. die B54 im Nordwesten fahren und gleich-
zeitig fast die Hélfte der Pendler (41 %) den Bezirk Mitte sowie weitere 21 % den Be-
zirk der Alt-/Innenstadt erreichen wollen. Als weitere Hauptachsen des Kfz-Verkehrs
dienen die Hammer Stral3e, der Albersloher Weg, die Wolbecker Stral3e, die Waren-
dorfer StraBe und die Weseler Stral3e.

Innerstédtisch wird der Verkehr hauptsachlich Gber zwei RingstraBBen gefihrt: Der in-
nere Ring verlduft um den historischen Stadtkern tiw. innerhalb sowie tlw. auBerhalb

des ,Promenadenrings” Gber die erste Nordtangente, den Schlossplatz/Stadtgraben,
den Ludgeriplatz und die BahnhofstraBBe. Der duBere Tangentenring verlauft weitrdu-
miger um das Stadtzentrum, ist aber im Stiden (zwischen Weseler Stral3e und Haupt-

bahnhof) nicht geschlossen: Dort wird der gesamte Kfz-Verkehr entlang des inneren

Rings und dabei v. a. Uber den Ludgeriplatz geflhrt.

Der Kfz-Verkehr wird somit Gberwiegend auf einigen wenigen Hauptverkehrsstra3en
gebindelt, auf deneni. d. R. eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt.
Hoéhere Geschwindigkeiten sind nur stellenweise, ausschlieBlich auBerhalb der Orts-
lagen (u. a. B51, Steinfurter Stral3e) erlaubt. Nahezu im gesamten Nebennetz (v. a. in
den Wohngebieten) gelten flachendeckende Geschwindigkeitsbeschrankungen mit
héchstens 30 km/h. Auch deshalb resultieren fir diese Bereiche i. d. R. bereits heute

entsprechend vertragliche Verkehrsbelastungen.
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Starken/Chancen

Schwéachen/Risiken

Der Anteil des MIV an den Wegen der Miins-
teraner Bevolkerung liegt auf einem sehr ge-
ringen Niveau. Die entsprechend hohere Be-
deutung entféllt auf den Umweltverbund.

Durch die Gegebenheit als Einpendler-Stadt
ergibt sich insgesamt ein hohes Kfz-Verkehrs-
aufkommen v. a. entlang der Hauptverkehrs-
straBen im Minsteraner Stadtgebiet.

Dichtes StraBennetz mit einer hohen regiona-

len sowie liberregionalen Erreichbarkeit (v. a.
Uber A1, A43, B51, B54, B481) bei einer Blin-
delung von (inner-)stadtischen Verkehren im
HauptstraBennetz (v. a. Gber RingstraBen und
sternférmig zulaufende Hauptachsen).

Freie Handlungsspielraume werden zur For-
derung des Umweltverbundes genutzt, des-
halb geht eine positive Entwicklung v. a. aus
Sicht des MIV insgesamt oft unter (bspw. re-
duzierte Leistungsfahigkeit zu Gunsten der
Verkehrssicherheit im Rad-/FuBverkehr).

Flachendeckende Verkehrsberuhigung (v. a.
Tempo-30-Zonen) fur alle gréBeren und zu-
sammenhangenden Wohngebiete in der In-
nenstadt und in den duBeren Stadtteilen.

Bestehende Infrastrukturen stoBen tlw. an die
Leistungsfahigkeitsgrenze (u. a. Ludgeriplatz,
BahnhofstraBe, Wolbecker StraBBe, Steinfurter
StraBe, Albersloher Weg sowie Hafenstral3e).

Sternférmige Hauptachsen verbinden die Re-

gion und einzelne duBere Stadtteile (u. a. Hil-
trup, Angelmodde) mit dem Stadtzentrum.

Die Hauptachsen werden von Pendler- bzw.
Durchgangsverkehren dominiert und sind in
den Spitzenstunden Uberlastet.

Tabelle 2:  Auszug aus der SWOT-Analyse im MIV.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der OPNV im Miinsteraner Stadtgebiet wird ausschlieBlich mit Bussen bzw. teilweise
auch mit Pkw (bspw. LOOPm{inster) erbracht. Dadurch ist Mlnster eine der wenigen
deutschen Stadte Gber 200.000 Einwohner ohne schienengebundenes Nahverkehrs-
mittel. Das Tagesnetz im Busverkehr beinhaltet insgesamt 22 Stadtbuslinien, die die
feinrdumige ErschlieBung und auch Verbindungsfunktionen tiber gréBere Distanzen
Ubernehmen. Hierbei werden Radiallinien durch die Altstadt oder an diese herange-
fuhrt, wodurch zu zentralen Zielen haufig kein weiteres Umsteigen erforderlich ist. In

den nachfragestarken, meist stadtauswarts fiihrenden Bedienungskorridoren tberla-
gern sich i. A. mindestens zwei Buslinien zu einem 10-min-Grundtakt. Einen Teil des

Nachtverkehrs entlang der nachfragestarken Radialachsen - mit garantiertem ,Rund-
um-Anschluss” am Hauptbahnhof - Gbernehmen sechs Nachtbuslinien. Erganzt wer-

den die Stadt- und Nachtbuslinien auf nachfrageschwacheren Routen und Tangential-
verbindungen durch elf Taxibuslinien. Wegen der hohen Fahrradnutzung in Minster
liegen die Fahrgastzahlen in den Wintermonaten um ungeféhr 25 % hdher als in den

Sommermonaten.

Bei dem Pilotprojekt ,LOOPmnster” handelt es sich um ein fahrplan- sowie linienun-

abhangiges On-Demand-System (RidePooling). Auf Anfrage kénnen bis zu sechs Per-
sonen - deren Fahrwiinsche méglichst effektiv geblindelt werden - zugleich in einem

Fahrzeug beférdert werden. Im Gegenzug wurde der Taxibus im LOOP-Bediengebiet
(zur Zeit der Analyse in Hiltrup, Amelsbiren, Berg Fidel und Diiesberg) eingestellt.

Wichtige Busverknipfungspunkte befinden sich am Hauptbahnhof, am Ludgeriplatz,
am Aegidiimarkt/LWL-Museum sowie am Coesfelder Kreuz. Um ein schnelles Umstei-
gen zwischen dem OPNV bzw. der Bahn zu ermoglichen, sind alle Bahnhéfe im Stadt-

gebiet an das Busliniennetz angebunden. Auch wenn die Gestaltung der Umsteigesi-
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tuation u. a. der stddtebaulichen Situation und Verkehrsfilhrung geschuldet ist, bleibt
sie fir OPNV-Nutzende z. T. unbefriedigend (u. a. groBe Entfernungen, erforderliche
Fahrbahnquerungen, schlechte Kennzeichnung und fehlende Sichtbeziehungen).

Soweit es die Platzverhéltnisse erlaubten, wurden staugeféhrdete StraBenabschnitte
auf den OPNV-Hauptachsen (bislang jedoch nur auBerhalb des duBeren Tangenten-
rings) mit insgesamt Gber 10 km Busspuren ausgestattet. Meistens befindet sich am
Ende jeder Busspur eine mit Sondersignalen ausgestattete Lichtsignalanlage (bspw.
Albersloher Weg, Hammer StraBBe). Insgesamt sind Uber drei Viertel der Anlagen im
Stadtgebiet mit der notwendigen Technik (Sondersignale und/oder Verkehrsabhan-
gigkeit) fir den OPNV ausgestattet. An etwa der Hélfte der Anlagen erfolgt momen-
tan bereits eine aktive OPNV-Bevorrechtigung. Weitere Knotenpunkte sollen im Zu-

sammenhang mit stufenweisen Erneuerungen folgen.

Im Bahnverkehr werden acht radial auf Minster zulaufende Bahnstrecken von 13 Li-
nien des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) bedient. Die Bahnstrecken erschlie-
Ben einwohnerstarke Siedlungsachsen im Minsterland. Die Regionalbahn (RB)- und
Regionalexpress (RE)-Linien verkehren wahrend der Normalverkehrszeit im 1-h-Takt
und werden tlw. zu Hauptverkehrszeiten verdichtet. Durch die Uberlagerung mehre-
rer Linien ergeben sich auf den meisten Bahnstrecken stiindlich mehrere Fahrtange-
bote. Der Hauptbahnhof von Miinster mit seinen ca. 65.000 Ein- und Aussteigern je
Werktag ist der zentrale Umsteigeknoten des Minsterlandes. Ergénzt wird die Bahn
durch ein radiales Netz hochwertiger Regionalbusverkehre. Sie erschlieBen potenzi-
alstarke Relationen, die nicht vom SPNV bedient werden.

Starken/Chancen Schwachen/Risiken

Geringe Reisegeschwindigkeit durch Uberla-

Hohe ErschlieBungswirkung und dichtes Hal-
testellennetz, v. a. in der Innenstadt bzw. ent-
lang der OPNV-Achsen. Viele umsteigefreie
Direktverbindungen zur Innenstadt.

gerung der ErschlieBungs- und Verbindungs-
funktion und kurze Haltestellenabstande.

Starke Verkehrsbelastung der Altstadt durch
dichte Fahrzeugfolge der Busse.

Dichte Taktfolge sowie hohe Beférderungska-
pazitaten auf nachfragestarken OPNV-Achsen
im Stadtgebiet durch Uberlagerung mehrerer
Linien (Stadtbus und Regionalverkehr).

Z.T. unubersichtliche Gestaltung, unattraktiv
lange Zugangszeiten zu bzw. Umsteigewege
zwischen Bushaltestellen und ErschlieBungs-
|Gcken, v. a. in dUnn besiedelten Bereichen.

Zahlreiche Umsteigemdoglichkeiten zwischen
stadtischem und regionalem OPNV (iber ver-
teilte Verknipfungspunkte.

Bauliche und betriebliche Priorisierungsmal-
nahmen reichen fir Fahrplanstabilitat / Plnkt-
lichkeit noch nicht aus.

Flachenverfigbarkeit und zunehmende Fla-
chenkonkurrenz erschweren die Umsetzung
von OPNV-PriorisierungsmaBnahmen.

Tabelle 3:

Radverkehr

Auszug aus der SWOT-Analyse im OPNV.

Dem Radverkehr kommt in der Fahrradstadt Mlnster eine besonders grof3e Bedeu-

tung zu. Ein kontinuierlicher Ausbau des nunmehr tiber 470 km langen Radnetzes so-
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wie die allgemein fahrradbegeisterte Bevélkerung haben das Fahrrad zum beliebtes-
ten Fortbewegungsmittel im taglichen Minsteraner Verkehr werden lassen. Als idea-
le Grundvoraussetzung wirkt insbesondere auch die flache Topografie in der gesam-
ten Region. Neben diesen und weiteren positiven Eindricken (z. B. Wegweisung, Er-
reichbarkeit der Innenstadt, Offnung der EinbahnstraBen) besteht Verbesserungspo-
tenzial bspw. mit Blick auf Fahrraddiebstéhle, die Breite von Radinfrastrukturen, Kon-
flikte zwischen Rad-, FuB- und Kfz-Verkehr sowie Falschparkerkontrollen.

Innerstadtisch Gbernimmt v. a. der autofreie ,Promenadenring” um das Stadtzentrum
wesentliche Funktionen. Entlang der konsequent separaten Fiihrung zu weiteren Ver-
kehrsteilnehmern steht ein hochwertiges Angebot zur Verfligung, auf dem von auBen
die Radwege der HauptverkehrsstraBen minden und das nach innen die per Fahrrad
befahrbare Altstadt erschlieBt. Angelehnt an die gewachsenen Strukturen verfigt die
Stadt damit Uber ein grundsatzlich hierarchisches Radwegenetz (Primérnetz tber Pro-
menadenring und HauptverkehrsstraBen, Sekundérnetz in den NebenstraBen). Im Zu-
ge des ,Fahrradnetz 2.0" erfolgt hierfiir jedoch derzeit eine grundlegende Uberarbei-
tung, mit der das Netz u. a. als Ganzes (und nicht streckenspezifisch) klassifiziert wird.

Als eine hochwertige Alternative zu den HauptverkehrsstraBen befinden sich an eini-

gen Stellen im Stadtgebiet bereits ausgewiesene FahrradstraBBen, auf denen Radfah-

rende allgemein gesondert oder mindestens bevorrechtigt gegenlber anderen Ver-

kehrsarten gefiihrt werden. Nahezu alle Abschnitte sind jedoch Gber ein Zusatzschild

ebenfalls fir den Kfz-Verkehr freigegeben, um die Erreichbarkeiten zu gewahrleisten.
Obwohl sie zunachst eine punktuelle Ergénzung sind, werden die FahrradstraBen im

Sinne einer weiteren Verbesserung der Situation im Ubergeordneten Netzzusammen-
hang kontinuierlich nach neuen Qualitatsstandards aus- und umgebaut.

Starken/Chancen Schwachen/Risiken

Der hohe Radverkehrsanteil spiegelt sich ent-
lang der gewachsenen Stadtstrukturen in Tei-
len nicht in der StraBenraumgestaltung sowie
dem Angebot an Abstellanlagen wider.

Die weitere Verbesserung des Angebots fur
den Radverkehr erhalt zuletzt vermehrte Auf-
merksamkeit; perspektivisch zeigen sich wei-

tere Potenziale Uber die Verlagerung des Kfz-

Verkehrs auf den duBeren Tangentenring.

Konflikte v. a. im Seitenraum fiihren zu Defizi-
ten bezuglich Verkehrssicherheit und -fluss.

Die Leistungsfahigkeiten fur den Kfz-Verkehr
wurden an Knotenpunkten bzw. Streckenab-
schnitten zu Gunsten der Sicherheit von Rad-
fahrern (und FuBgangern) bereits reduziert.

Zusatzlicher Handlungsbedarf bei etwa 1.200
bis 1.300 verunfallten Radfahrern pro Jahr.

Hohe Radverkehrsanteile auf kurzen Strecken
(bis etwa 5 km) innerhalb des Stadtgebiets.

Der Radverkehr ist nur fir einen geringen Teil
der Verkehrsleistung verantwortlich; benétigt
werden die Voraussetzungen dafir, dass v. a.
langere Wege ofter mit dem Rad erfolgen.

Promenade als autofreier ,Verteilerring” stellt
ein qualitativ hochwertiges Angebot dar.

Wegen der landlichen Raumstruktur ergeben
sich verhaltnisméaBig weitere Entfernungen in
Richtung benachbarter Stadte/Gemeinden.

Tabelle 4:

Auszug aus der SWOT-Analyse im Radverkehr.

Insgesamt Ubertrifft der Fahrradbestand das Angebot an 6ffentlichen Abstellanlagen
(v. a. in Radstationen oder im StraBenraum) deutlich. Auch deshalb wird der tberwie-
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gende Teil der Rader (wenn nicht zu Hause) an anderen Stellen im 6ffentlichen Raum
abgestellt, weshalb sich schatzungsweise bis zu 50.000 ,Schrottrader” im Stadtgebiet
befinden und dabei vorhandene Abstellkapazitdten oder Verkehrsflachen blockieren.

FuBverkehr

Zu FuB Gehende - v. a. Kinder, Senioren sowie mobilitdtseingeschréankte Menschen -
sind die schwachsten Verkehrsteilnehmenden. Zugleich ist der FuBverkehr allerdings
ein Kernelement eines umweltvertraglichen Mobilitdtssystems und eine maB3gebliche
Saule der Nahmobilitat, denn fir nahezu jeden Wegezweck ist ein (zumindest kurzer)
FuBweg erforderlich, bspw. um auf andere Mobilitdtsangebote umsteigen zu kénnen
oder das finale Ziel des Weges zu erreichen.

Alltagswege kdnnen im Stadtzentrum Minsters zu FuB erledigt werden, da die Stadt
im zentralen Bereich wie auch in den Stadtteilzentren aufgrund der hohen Nutzungs-
dichten Gber kurze Wege fir viele wichtige Alltags- und Freizeitverkehre verfligt. Ent-
lang sowie innerhalb des Promenadenrings wird der FuBverkehr priorisiert: Es beste-
hen groBBe Areale als ausgewiesene FuBgéngerzonen, mit teilweise Freigabe fiir den
Radverkehr und OPNV. Der Promenadenring stellt so nicht nur fir den Rad-, sondern

auch fir den FuBverkehr eine wichtige Relation mit hoher Aufenthaltsqualitat dar.

Trotz der guten Voraussetzung zur Abwicklung eines hohen Wegeanteils weist Mins-
ter im FuBverkehr unterdurchschnittliche Modal-Split-Anteile auf. Das begriindet sich
aber vorrangig in der besonderen Relevanz des Radverkehrs - auch fir kurze Relatio-
nen: Im Stadtgebiet zeigen sich regelmaBig Situationen, bei denen abgestellte Fahr-
rader erhebliche Teile des Gehwegs blockieren. Besonders problematisch kann dies
nicht zuletzt fir mobilitdtseingeschrankte Personen und Personen mit anderweitig er-
héhtem Raumbedarf (z. B. Kinderwagen) hinsichtlich der Barrierefreiheit sein.

Starken/Chancen

Schwéachen/Risiken

Hohe Nutzungsdichten im Stadtzentrum und
einzelnen Stadtteilzentren sorgen fur stellen-
weise Priorisierung, kiirzere Wege sowie ent-
sprechend groBe Potenziale.

Die Leistungsfahigkeiten fir den Kfz-Verkehr
wurden an Knotenpunkten bzw. Streckenab-
schnitten zu Gunsten der Sicherheit von FuB-
géangern (und Radfahrern) bereits reduziert.

Nutzungskonflikte zwischen FuB- und Radver-
kehrv. a. in den Seitenrdumen des Stadtzent-
rums: Beeintrachtigungen der FuBwegeinfra-
struktur durch den hohen Radverkehrsanteil,
die sich u. a. auf die Verkehrssicherheit bzw.
die Aufenthaltsqualitat auswirken.

Blndelung des Kfz-Verkehrs im HauptstraBen-
netz und flachendeckend Tempo-30 in gréBe-
ren Wohngebieten; dadurch Verkehrsberuhi-
gung und vertrégliche Verkehrsbelastungen.

Der FuBverkehr wurde ggii. den anderen Mo-
bilitatsformen zuletzt tendenziell vernachlas-
sigt (daher insg. geringe Datengrundlage).

Gefahr der Vernachlassigung der Belange des
FuBverkehrs auch wegen eines hohen Radver-
kehrsanteils (schon auf kurzen Relationen).

Tabelle 5:

Neue Mobilitdtsangebote

Auszug aus der SWOT-Analyse im FuBverkehr.

Als ,neue” Mobilitdtsangebote werden in der Bestandsanalyse v. a. Sharing-Angebo-
te bezeichnet, auch wenn sie z. T. bereits seit mehreren Jahrzehnten in der Stadt ver-
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fugbar sind (u. a. Carsharing). Insgesamt befanden sich dabei zum Zeitpunkt der Be-
standsanalyse ca. 70 feste Carsharing-Stationen, aber nur wenige Bikesharing-Ange-
bote im Stadtgebiet - Pléne fiir ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem wurden mittler-
weile wieder verworfen. Leihfahrréder sind v. a. in den Radstationen (gemeinsam mit
weiteren Service-Angeboten) und stationsgebunden auch als Lastenrdder verfligbar.
E-Scooter sind im gesamten Stadtgebiet vertreten, entsprechende Verbots- und Ab-
stellzonen wurden und werden in Zusammenarbeit mit den Unternehmen erarbeitet.
Zudem gibt es aufgrund der Abstellproblematik einen Erlass zur Sondernutzungsge-
bihr der Stadt Miinster, um einem Uberangebot entgegenzuwirken.

Starken/Chancen Schwéachen/Risiken

Ein Nutzungsmix aus neuen Mobilitdtsformen
(Car- und Bikesharing, Lastenfahrréder und E-
Scooter) schafft ein gutes Angebot und dient

E-Scooter ersetzen Wege im Umweltverbund
und sind keine Alternative zum Pkw sein. Wei-
tere Regulierungen sind wegen der anhalten-

als flexible Alternative zum eigenen Pkw. den Kritik erforderlich.

Die Foérderung der Elektromobilitat (Sonder-
nutzungsrecht fur Carsharingstellplatze, Aus-
bau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur, Etab-
lierung eines Anbieters mit elektrisch betrie-
benen Pkw) bietet zusatzliche Potenziale.

Ladepunkte sollten nicht nur im 6ffentlichen,
sondern auch im halbéffentlichen (Unterneh-
men) sowie privaten Raum geférdert werden,
um langfristig Alternative zu schaffen.

Tabelle 6:  Auszug aus der SWOT-Analyse fir neue Mobilitdtsangebote.

Intermodalitat

In Minster gibt es 14 Park+Ride-Anlagen (P+R) mit Umsteigemdglichkeit vom sowie
zum OPNV. Sie befinden sich an den sieben SPNV-Haltepunkten im Stadtgebiet (mit
Ausnahme des Hauptbahnhofs) und in Verbindung mit héher frequentierten Bushal-
testellen an einigen gréBeren EinfallstraBen in Richtung Innenstadt. Dadurch stehen

insgesamt knapp 1.000 Pkw-Stellplatze zur Verfigung. Licken bestehen v. a. an den

EinfallstraBen im dstlichen Stadtgebiet. Die als Mobilstation ausgewiesenen P+R-An-
lagen entsprechen meist noch nicht der Ublichen Definition, Ausstattung und Gestal-
tung von Mobilstationen. Deshalb hat die Stadt Miinster neue Qualitatsstandards be-

schlossen und hierzu ein Standortkonzept erarbeitet. Erganzt wird das stadtische An-

gebot mit weiteren tlw. in Mobilstationen integrierte P+R-Anlagen im Umland.

Starken/Chancen

Schwéachen/Risiken

P+R-Anlagen an allen SPNV-Haltepunkten so-
wie an vielen der gréBeren EinfallstraBen.

Erste Mobilstationen als intermodale Schnitt-
stellen bereits (seit langerer Zeit) umgesetzt.

Derzeitige Mobilstationen entsprechen nicht
mehr aktuellen Anforderungen, bieten zu we-
nige VerknlUpfungen, sind in schlechter Lage
und/oder bieten geringe Kapazitaten.

Potenziale durch Umgestaltung der bestehen-
den Mobilstationen und Ausweitung des Sta-
tionsnetzes gemaf der aktuellen Planungen.

Umsetzung des durchgéngigen P+R-Standort-
konzepts mit P+R-Anlagen an allen wichtigen
EinfallstraBen bendtigt Zeit.

Verbesserung der Informationsvernetzung im
Projekt "Smart-City-Reallabor" bzw. im Projekt
.Reallabor Mobiles Minsterland”.

Keine verkehrsmittelibergreifenden Informa-
tions- und Vertriebsangebote, keine multimo-
dale bzw. intermodale Reiseplanungs-App.

Tabelle 7:

Auszug aus der SWOT-Analyse fur Intermodalitat.
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2.2

Die Verkniipfung zwischen Fahrrad und OPNV erfolgt an Bike+Ride-Stationen (B+R).
Am Hauptbahnhof besteht mit der Radstation Miinster das gréBte Fahrradparkhaus
Deutschlands. Mit einer Ausnahme sind alle P+R-Anlagen und alle SPNV-Haltepunk-
te mit Fahrradabstellméglichkeiten ausgestattetet, womit sie zugleich als B+R-Statio-
nen dienen. Die Ausstattung reicht vom einfachen Anlehnbugel bis zu sog. ,Leezen-
boxen”. Auch die meisten Bahnhofe bzw. Haltepunkte der auf Miinster zulaufenden
Bahnstrecken sind mit B+R-Stationen ausgestattet und erméglichen daher die Kom-
bination von Fahrrad und Bahn im Stadt-Umland- und Freizeitverkehr.

Fazit zur Bestandsanalyse

Nach der Bestandsanalyse zur verkehrlichen Gesamtsituation konnte der positive ers-
te Eindruck aus externer/gutachterlicher Sicht vielfach bestatigt werden: Im Zuge der
SWOT-Analyse wurde gezeigt, dass das Verkehrsinfrastruktursystem der Stadt grund-
satzlich gut ausgebaut ist. Bereits heute nutzen Uber zwei Drittel der Mlnsteraner Be-
volkerung regelmaBig die Verkehrsmittel des Umweltverbunds. Im Trend der Mobili-
tétsbefragungen sind weitere Steigerungen im Radverkehr bei einem gleichzeitigen

Rickgang der Kfz-Wege besonders zu erwdhnen. Die Entwicklung ist aus gutachterli-
cher Sicht aber unter den bestehenden Pramissen ab einem gewissen Punkt endlich.

Sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir den OPNV bestehen gut ausgebaute und ver-
netzte Systeme. Die vorhandenen StraBenrdume weisen i. A. Radverkehrsanlagen auf,
die allerdings aufgrund des bereits hohen Radverkehrsanteils im Stadtgebiet vielfach
Anpassungen erfordern. Der FuBverkehr wird besonders entlang bzw. innerhalb des

Promenadenrings und in einzelnen Stadtteilzentren (Hiltrup, Kinderhaus, Coerde, Ni-

enberge, Handorf, Gievenbeck usw.) priorisiert.

Die StraBeninfrastruktur weist dennoch v. a. in den tageszeitlichen Spitzenstunden am
Morgen und Nachmittag punktuell Uberlastungen fiir den Kfz-Verkehr und in der Fol-
ge auch fir den OPNV auf. Besonders die stellenweise fehlende Bevorrechtigung des
OPNV bzw. die gemeinsame Nutzung der Infrastrukturen bewirken, dass die Reisezei-
ten im OPNV ggii. dem MIV bzw. dem Radverkehr nur eingeschrankt konkurrenzfahig
sind. Daflr fehlen an wichtigen EinfallstraBen auch ,Mobilstationen”, die den Umstieg
auf den OPNV bereits in AuBenbereichen ermdglichen. Aufgrund der siedlungsrdum-
lich bedingten, relativ grof3en Entfernungen zu Nachbargemeinden ist auBerdem das
weitere Radverkehrspotenzial eingeschrankt, es soll jedoch durch die in Planung bzw.
Realisierung befindlichen Velorouten zukinftig starker ausgeschopft werden.

Rickblick Prognoseszenarien (2. Zwischenbericht)

Nach dem Abschluss der Bestandsanalyse Anfang des Jahres 2022 wurden in einem
nachsten Schritt das Zielsystem des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ entwickelt
und unterschiedliche Prognoseszenarien mithilfe des makroskopischen Verkehrsmo-
dells bewertet. Die Ergebnisse wurden in dem zweiten Zwischenbericht ,Ergebnisse
der Prognoseszenarien” zusammengefasst und im Frithjahr 2023 veroffentlicht.

© 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 20/127



Grundsatz und Zielsystem

Die Erarbeitung einer Zielkonzeption und die Festlegung der Ziele waren bereits ein
wesentlicher Bestandteil des zweiten Zwischenberichts, weshalb diese im Folgenden
lediglich konkretisiert sowie um Indikatoren bzw. MaBnahmen ergénzt werden (siehe
Kapitel 2.4). Die Entwicklung von Zielen dient grundsétzlich drei Zwecken: der Bewer-
tung des Status-Quo, der Definition der Entwicklungsrichtung und der Evaluation der
Zielerreichung. Die Ziele sollten dabei den sog. ,SMART"-Kriterien (Spezifisch, Mess-

bar, Attraktiv, Realistisch, Terminiert) gentigen.

Ausgehend von diesen Kriterien wurden der Grundsatz (als Ubergeordnetes Leitbild,
siehe Kapitel 4.1) sowie die Oberziele klimaneutrale Mobilitét, verkehrssichere Stadt,

gesunde und lebenswerte Stadt, digitale und vernetzte Stadt, erreichbare Stadt bzw.

gerechte und barrierefreie Stadt gemeinsam mit entsprechenden Teilzielen definiert.

Im Detail kdnnen diese Aspekte dem Kapitel 4 des Berichts entnommen werden.
Beteiligung

Ein weiterer wesentlicher Punkt des zweiten Zwischenberichts besteht in der Darstel-
lung der bis zur Verdffentlichung durchgefihrten Beteiligungsformate. Neben Gber-
geordneten Formaten wie dem ,moVe-Talk” gab es besonders auch fir die Bevdlke-
rung durch eine Online-Beteiligung, eine Ideen-Fabrik, eine Pop-up-Ausstellung so-
wie einen |deen-Rat die Mdglichkeit, sich aktivan dem Masterplan Mobilitat Miinster
2035+ zu beteiligen.

Als ein wesentliches und Ubergeordnetes Element wurde von den Teilnehmenden ei-
ne sog. ,Mobilitatszwiebel” definiert, die vom Gutachterteam aufgegriffen und in die
konzeptionelle Gesamtidee integriert wurde (siehe hierzu Kapitel 3). Dieser schemati-
sche Prototyp ermdglicht einen umfassenden Einblick in das mégliche kiinftige Mobi-
litdtssystem und nutzt die vorhandene Ringstruktur der StraBeninfrastruktur im Mins-
teraner Stadtgebiet, das wie eine Zwiebel von auBBen nach innen aufgebaut ist:

Zentrales
Lieferdepot

|

<-l

_nnannshaﬂe

=
=1

© 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 21/127



°
Kein MIV innerhalb der Park & Ride b\- Barrierefreiheit
Promenade

Max. 30 km/h innerhalb 2 Seilbahn als alternatives Smarte Ampelschaltungen

des Rings @ Transportmittel

Max. 50 km/h auRerhalb Ausbau von ﬁ Umnutzung des Parkraums -

des Rings Fahrradstralen | Park(lets) statt Parkplatze
Fahrradstrafie

Gute OPNV-Anbindungen P Zentrales Lieferdepot .

X > Begriinung des

im gesamten Stadtgebiet O, auBerhalb des Stadtgebiets

(Barrierefrei) _0’_% Stadtgebietes o

Mobilitatsinsel — OPNV,

Einbah
Sharing, Transport, inbahnstralensystem

Treffounkt innerhalb des Rings

Abbildung 1: Die Mobilititszwiebel - ein Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung.

®» Derinnerste Bereich schlie3t Kfz-Verkehre (im Sinne einer autoarmen Innenstadt)
weitestgehend aus und wird zur Stadt der kurzen Wege umgebaut.

® Daran schlieBen sich die Quartiere innerhalb des duBeren Tangentenrings an, die
vermehrt von Tempo 30 sowie von einer EinbahnstraBenstruktur gekennzeichnet
werden und in denen StraBenrdume zugunsten des Umweltverbundes umgestal-
tet werden (u. a. Ausbau der Radinfrastrukturen, Ausbau Mobilstationen).

® |m duBersten Bereich gelten i. d. R. Tempo 50 und es werden vermehrt P+R Pl&t-
ze z. T. als gréBere Mobilstationen umgesetzt. Prioritat erhalt der OPNV iiber sog.
Hochleistungsachsen, erganzt von dem bedarfsorientierten LOOPm(inster.

Darlber hinaus wurden einige Sonderformate und Schwerpunktthemen wie z. B. der
OPNV auch in kleineren Workshops vertieft bearbeitet. Als ibergeordneter Rahmen
dient die institutionelle Beteiligung aus dem politischem Lenkungskreis, dem wissen-
schaftlichem Beiratund dem Ausschuss fiir Verkehr und Mobilitit in denen samtliche
Beteiligungs- und Bearbeitungsergebnisse fortlaufend vorgestellt, diskutiert und falls
erforderlich politisch beschlossen wurden und werden.

Szenarienbetrachtung

Nach der Definition der Ziele und MaBnahmen werden diese in Szenarien gebindelt.
Die erarbeiteten Visionen und Ziele zur Gestaltung der zuklnftigen Mobilitat werden
dabei konkretisiert sowie erste Ergebnisse (basierend auf dem makroskopischen Ver-
kehrsmodell) bewertet. Auftbauend auf den Analyseergebnissen aus dem ersten Zwi-
schenbericht erfolgte die Betrachtung des Prognose-Nullfalls (als Referenzszenario),
des Trendszenarios sowie des Szenarios Klimaneutralitat. Diese Prognoseszenarien
beschreiben, unter Berlcksichtigung der prognostizierten strukturellen Entwicklung
bis zum Jahr 2035, unterschiedlich ambitionierte Gestaltungen des zukinftigen Mo-
bilitatssystems der Stadt Minster. Uber eine Bewertung dieser Szenarien lassen sich
anschlieBend Aussagen und Einschatzungen mit Blick auf die voraussichtliche kinfti-
ge Mobilitdt in Minster im Zuge des Umsetzungsszenarios (siehe Kapitel 6) treffen.

Der Prognose-Nullfall stellt aufbauend auf dem Analysefall eine Fortschreibung der
relevanten Strukturdaten fir das Jahr 2035 dar. Es soll abgeschétzt werden, welches
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Mobilitatsverhalten zu erwarten ist, wenn die bisherigen Entwicklungen der Stadt so-
wie der abgestimmten exogenen Rahmenbedingungen - Bevdlkerungsentwicklung,
Arbeitsplatze und Arbeitsgewohnheiten, Liefer- und Logistikverkehre, gesellschaftli-
che Einflisse - fortgeschrieben werden®. Das Szenario dient also vorrangig als Refe-
renz fur die weiteren Modellrechnungen der anschlieBenden Szenarien:

® Prognostiziert fiir das Jahr 2035 wird eine Bevélkerungszahl von 341.785, was ei-
nem Wachstum ggu. dem Analysezustand von 10 % entspricht. Diese zusétzliche
Bevolkerung konzentriert sich v. a. auf Flachen des Wohnbaulandprogramms.

» Fir die Kommunen im Umland wird eine Veranderung der Bevdlkerungszahl von
-3 % bis +3 % beriicksichtigt, was einer weitestgehenden Stagnation entspricht.

® Prognostiziert fir das Jahr 2035 wird eine Arbeitsplatzanzahl von etwa 270.000,
was einem Wachstum ggi. der Analyse von 17 % entspricht. Die Steigerung er-
gibt sich v. a. aus dem Wohnbaulandprogramm sowie einflussreichen GroBpro-
jekten (bspw. Revitalisierung brachliegender Flachen an den Stadthafen). In der
Folge resultiert zugleich auch eine Zunahme der Stadt-Umland-Verkehre.

® Um das Wachstum der Kurier-Express-Paket-Dienstleistungen (KEP) einzubezie-
hen, wird bis 2025 eine jahrliche Steigerung von ca. 7 % ggu. der Analyse ange-
setzt. Es wird davon ausgegangen, dass bis zu diesem Zeitpunkt eine vorlaufige
Sattigung des (coronabedingten) Wachstums-Effekts eingesetzt hat.

» FEs wird erwartet, dass sich die Anzahl dienstlicher Wege durch verschiedene Ein-
flussfaktoren (bspw. mobiles Arbeiten, betriebliches Mobilitdtsmanagement, digi-
tale Termine) kiinftig verringert. Angesetzt wird eine verkehrsmittelunabhangige
Reduktion der Berufsverkehrsfahrten und Geschéftsreisen um jeweils 10 %.

» FEs werden konkrete Projekte berucksichtigt, die sich schon in der Umsetzung be-
finden oder bis zum Prognosehorizont realisiert sein sollen (u. a. Ausbau der B51,
Busspur Hauptbahnhof, Verlegung HeroldstraBBe, Sperrung DomagkstraBBe).

Die Beschreibung und Einordnung der Verkehrsverhaltnisse erfolgte im zweiten Zwi-
schenbericht anhand grundlegender Mobilitatskennwerte, deren Auswertung im Fol-

genden noch einmal zusammengefasst wird.

Die Berechnungsergebnisse fiir den Prognose-Nullfall im Verkehrsmodell zeigen,
dass im Minsteraner Stadtgebiet grundsatzlich mit einem wachsenden Mobilitéts-
bedarf und einem steigenden Verkehrsautkommen (jeweils v. a. im Binnenverkehr)
zu rechnen ist. Verantwortlich sind die steigende Bevélkerungszahl sowie eine Viel-
zahl an zusétzlichen Arbeitsplatzen. Im Umland ist eine weitgehend konstante Ent-
wicklung zu erwarten, die aber von der innerstadtischen Dynamik Gberdeckt wird.

Die resultierenden Mobilitdtskennwerte verdeutlichen, dass dieses Wachstum alle
Verkehrsmittel betrifft, es werden also auch mehr Wege im MIV verzeichnet. Um ei-

nen nachhaltigen Wandel im Mobilitdtssystem zu erreichen, sind somit gréBere An-

3 Kleinrdumigen Bevélkerungsprognose, Statistisches Landesamt NRW, Wohnbaulandprogramm, Gut-
achterliche Vorschlage zum Bundesverkehrswegeplan 2040
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strengungen erforderlich, als innerhalb des Prognose-Nullfalls angesetzt wurden.

V. a. die Quell- und Ziel-Verkehre haben wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsver-
haltnisse: Durch gréBere Reiseweiten werden die Wege grundsatzlich v. a. mit dem
Pkw (79 %) und dem OPNV (19 %) abgewickelt. Die Stadt-Umland-Verkehre sind so-
mit fir nahezu die Halfte der MIV-Wege im Stadtgebiet verantwortlich sind.

Die Analyse der Emissionsbilanzen zeigt zwar einen deutlichen Riickgang fur rele-
vante Parameter, der jedoch fast ausschlieBlich auf einem veranderten Flottenmix
mit dem steigenden Anteil elektrisch betriebener Fahrzeuge beruht. Ein relevanter

maBnahmenbedingter positiver Einfluss auf die verkehrlichen Emissionen ist im

Prognose-Nullfall nicht erkennbar.

Aufbauend auf dem Prognose-Nullfall erfolgt die Betrachtung eines Trendszenarios.
Darin werden - auf Grundlage derselben strukturellen Grundlagen wie im Prognose-
Nullfall - zusétzliche MobilitatsmaBnahmen gebiindelt, fir die zum Bearbeitungszeit-
punkt Beschlisse vorlagen bzw. mit deren Umsetzung bis 2035 zu rechnen ist. Es er-
gibt sich die Frage, inwieweit mit diesem MaBnahmenpaket und einem realistischen

MaB an gesellschaftlichem Wandel zur Verdnderung des Mobilitatsverhaltens und ei-

ner gréoBtmaoglichen lokalen Klimaneutralitat beigetragen werden kann:

® |m Handlungsfeld ,Infrastruktur” werden konkrete bauliche Projekte im Stadtge-
biet berticksichtigt: Vierstreifiger Ausbau der B51, Fertigstellung der Velorouten,
Ausbau der Kanalpromenade, Fertigstellung zusatzlicher FahrradstraBBen gemaB
den Qualitatsstandards, Umbau des Knotens ,B51 / Weseler Stral3e” und Ausbau
Unterfihrung Hafenstral3e.

® |m Handlungsfeld ,,Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen” werden Erweite-
rungen im Mobilitdtsangebot berlcksichtigt: Inbetriebnahme der WLE und Um-

setzung moderner Mobilstationen an Pilotstandorten.

® |m Handlungsfeld ,,Regulatorische MaBnahmen” werden Gbergeordnete Projek-
te und Einflisse bericksichtigt: Vollstdndige Elektrifizierung der stéddtischen Bus-
flotte, ,3.000-Fahrradstellplatze-Programm” und exogene Rahmenbedingungen

wie im Prognose-Nullfall.

Die fiir das Trendszenario relevanten MaBBnahmen stellen also Gberwiegend Anreize
(pull) in Form von Angebotserweiterungen fir den Kfz-Verkehr, den Radverkehr und
OPNV dar. Regulatorische Eingriffe in das Mobilitatsverhalten finden sich in den Pla-

nungen zu den Stellplatz-Programmen fir den MIV sowie den Radverkehr.

Die Beschreibung und Einordnung anhand grundlegender Mobilitdtskennwerte (ba-
sierend auf dem zweiten Zwischenbericht) wird im Folgenden zusammengefasst.

Die Berechnungsergebnisse des Trendszenarios zeigen, dass Uiber die schon be-
schlossenen MaBnahmen im gesamtstadtischen Kontext nur ein geringer Beitrag fir
ein nachhaltiges und mdglichst emissionsfreies Mobilitatssystem geleistet werden

kann, wenngleich einige EinzelmaBnahmen im makroskopischen Modell positive

Wirkungen zeigen: Im OPNV ist insbesondere die Reaktivierung der WLE zu erwéh-
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nen, wodurch sowohl die Verkehrsleistung als auch der Wegeanteil des OPNV ge-
steigert wird. Daneben bewirken die MalBnahmen des Fahrradnetz 2.0 leichte Zuge-
winne im Radverkehr und eine starkere Konzentration auf die neuen bzw. attraktive-

ren Routen.

Bei der Interpretation der Wirkungen in Bezug auf das gesamtstédtische Mobilitats-
system ist aber zu erwdhnen, dass durch diese EinzelmaBnahmen noch kein tiefgrei-
fender Wandel des Mobilitdtsverhaltens erreicht werden kann. Hierzu sind gréBere

Anstrengungen in der Schaffung neuer Angebote und auf der regulatorischen Ebe-

ne erforderlich.

Basierend auf den Ergebnissen wird im Szenario Klimaneutralitat 2030 die Frage be-
trachtet, welche MaBBnahmen voraussichtlich ergriffen werden missten, um das politi-
sche Ziel der lokalen Klimaneutralitdt im Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen. In die-
sem Szenario wird deshalb bewusst tGber bisher beschlossene und geplante MaBnah-
men hinausgedacht, auch wenn die Umsetzbarkeit einzelner Aspekte bis zum Zielho-
rizont teilweise noch ungewiss ist. Die im Prognose-Nullfall und Trendszenario entwi-
ckelten Ansatze bleiben dabei als wichtige Basis bestehen. Derzeitige regulatorische
Hirden werden zundchst aufBer Acht gelassen. In dem Szenario soll vielmehr das Be-
wusstsein fur das AusmalB der potenziell erforderlichen Eingriffe geschaffen werden:

® |m Handlungsfeld , Infrastruktur” werden weitere Bausteine berlcksichtigt: Ein-
richtung des ,Minster Mobility Hub”, Priorisierung von Radverkehr sowie OPNV

an LSA und am Promenadenring, Optimierung der sog. ,letzten Meile”.

® |m Handlungsfeld ,,Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen” werden weitere
Bausteine bericksichtigt: Einrichtung eines Metrobussystems mit Hochleistungs-
achsen, Ausweitung Sharing-Angebote und LOOPmlnster, Umsetzung des Mo-
bilstationskonzeptes, Vollstdndige Realisierung der ,S-Bahn Minsterland”.

® |n dem ergdnzenden Handlungsfeld ,,Raumstruktur und Mobilitatsbedarf” wer-
den stéddtebauliche Aspekte berlcksichtigt: Integrierte Siedlungsplanung sowie
Aufwertung bestehender Siedlungsgebiete.

® |m Handlungsfeld ,,Regulatorische MaBnahmen” werden weitere Bausteine be-
ricksichtigt: Stellplatzreduzierung sowie Parkraummanagement gem. Parkraum-
konzept, Erweiterung der Park & Ride-Kapazitdten, Einfihrung einer ,City-Maut”
im inneren Tangentenring (exemplarisch fur verursachergerechte Finanzierung),
Flachendeckende Einfiihrung von Tempo 30, Ausbau der Lades&uleninfrastruk-

tur; exogene Randbedingungen wie im Prognose-Nullfall und Trendszenario.

Im Ergebnis soll durch die weitreichende Umgestaltung ein Mobilitatssystem auf ei-
nem neuen Niveau implementiert werden. Durch den massiven Ausbau &ffentlicher
Verkehrsangebote und eine weitere deutliche Attraktivierung der Radverkehrsinfra-
struktur sollen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes im Stadtverkehr so weit wie
moglich priorisiert werden. Damit einher geht zwingend eine weitreichende Umver-
teilung des 6ffentlichen StraBenraumes. Hierfir sind ergdnzende regulatorische Ein-
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2.3

griffe unerl&sslich, um eine ausreichende Lenkungswirkung zu erzielen und das Leit-
bild einer autoarmen, aber zugleich gut erreichbaren Innenstadt zu verwirklichen.

Die Beschreibung und Einordnung anhand grundlegender Mobilitdtskennwerte (ba-
sierend auf dem zweiten Zwischenbericht) wird im Folgenden zusammengefasst.

Die Berechnungsergebnisse des Szenarios Klimaneutralitat zeigen, dass Uber die
berlcksichtigten MaBnahmenbiindel ein weitreichender Wandel im Mobilitatsver-
halten erreicht werden kann. Eine massive Angebotserweiterung im OPNV und ein
fortlaufender Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sorgen kombiniert mit regulato-
rischen Eingriffen im MIV fir eine signifikante modale Verlagerung zugunsten des
Umweltverbundes. Zuséatzlichen Einfluss haben einige Faktoren, die nicht allein auf
kommunaler Ebene beschlossen werden kénnen (z. B. Preise im OPNV). Die bereits

gute Ausgangslage lasst Veranderungen besonders positiv erscheinen.

Auch die verkehrsbedingten Emissionen kénnen im Szenario Klimaneutralitédt 2030
maBgeblich reduziert werden. Wahrend in den zuvor betrachteten Prognoseszena-
rien v. a. der veranderte Flottenmix fiir Verbesserungen verantwortlich ist, haben
nun auch modale Verlagerungen einen wesentlichen Effekt. Bei der Interpretation
sollte jedoch beachtet werden, dass auch Fahrzeuge mit emissionsfreiem Antrieb
weiterhin Emissionen verursachen (bspw. Materialabrieb, Abrollgerdusche). Auch
bei vollstandig emissionsfreien Antrieben wird damit eine Restbelastung an ver-

kehrsbedingten Emissionen bestehen bleiben.

Die Berechnungsergebnisse des makroskopischen Verkehrsmodells zeigen auBer-
dem, dass trotz der deutlichen Eingriffe eine Grundbelastung im MIV bestehen
bleibt. Eine vollstandige Klimaneutralitadt im Verkehrssektor ist somit in der Realitat
kaum zu erreichen. Fir dieses Ziel werden stets kompensatorische MaBnahmen er-
forderlich sein. Das Szenario zeigt aber, dass eine Nachhaltigkeit im Mobilitatsver-
halten erreicht werden kann, die in dieser Form in der Realitat bisher nicht vorzufin-

den ist.

Mit diesen gesammelten Erkenntnissen werden nun in der néchsten Phase (siehe v. a.
Kapitel 5) konkrete MaBBnahmen entwickelt, die in einem ganzheitlichen Umsetzungs-
szenario minden. Hierbei sollen die gewonnen Eindriicke zu den Wirkungen der be-
trachteten MaBnahmenbiindel sowohl aus verkehrlicher als auch aus emissionsspezi-
fischer Sicht einflieBen. Im Ergebnis soll so das Zielszenario entstehen, das wirkungs-
starke MafBnahmen zur Neudefinition des Miinsteraner Mobilitatssystems zusammen
mit einer groBtmaodglichen Realisierungswahrscheinlichkeit enthalt. Das Umsetzungs-
szenario soll damit ein MalBnahmenkonzept, basierend auf dem entwickelten Zielsys-
tem, umfassen, welches der Verwaltung, den politischen Vertreterinnen und Vertre-

tern sowie allen sonstigen relevanten Akteuren als Zukunftsvision dienen kann.

Bezug zur Mobilitatsbefragung 2022

Bereits seit dem Jahr 1982 werden in Minster regelmaBig Haushalts- und Mobilitats-
befragungen durchgefiihrt, so dass inzwischen eine Zeitreihe tiber die vergangenen
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40 Jahre entstanden ist. Wichtig fir die Interpretation ist dabei, dass die Erhebungs-
methoden im Laufe der Zeit mehrfach verandert wurden, wodurch ein unmittelbarer
Vergleich zwischen den verschiedenen Erhebungsstudien nur bedingt moglich ist.

Uber die vorherigen Mobilitatsbefragungen hinaus fanden zuletzt im November 2019
und im Oktober bzw. November 2022 zwei weitere Mobilitatsbefragungen® in Bezug
auf das werktégliche Mobilitatsverhalten der Minsteraner Bevdlkerung statt. Das vor-
rangige Ziel lag darin, in Ergdnzung zu den bereits vorhandenen Mobilitdtsdaten eine
reprasentative Basis flir die Analyse von lokal spezifischen Verhaltensmustern und de-
ren zeitliche Entwicklung (auch im Zusammenhang mit der Coronaviruspandemie) zu
generieren. Die Daten aus 2019 wurden - im Zuge der Analysephase des Masterplan-
prozesses - Uber Rohdaten um Auswertungen bis auf die Stadtteilebene ergénzt (vgl.
erster Zwischenbericht) und bilden die einheitliche Modellgrundlage fir die Analyse-
sowie Szenarienbetrachtung. Die Daten aus 2022 liegen mit der Veréffentlichung des
Abschlussberichts seit Marz 2023 vor, was mit Blick auf den Bearbeitungsprozess des
Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ einem relativ spaten Zeitpunkt entspricht. Auf-

grund des nur geringen zuséatzlichen Erkenntnisgewinns wurde deshalb u. a. auch auf
die stadtteilspezifische Auswertung (analog zur Mobilitdtsbefragung 2019) verzichtet.

Zum Zeitpunkt der Erhebung wurden durch die Minsteraner Bevélkerung im Durch-
schnitt 3,2 Wege/Tag zurlickgelegt (3,0 Wege/Tag in 2019), die sich gemaB des Mo-
dal Splits auf das vorhandene Mobilitatssystem verteilen (siehe Tabelle 8). Hervorzu-
heben sind der (basierend auf einem Modal-Shift vom MIV) erneut gestiegene Anteil
des Umweltverbundes auf etwa 74 %, jedoch auch die Reduktion des OPNV-Anteils.

Verkehrsmittel Stadt Miinster 2019 Stadt Miinster 2022
MIV 341 % 26,0 %
OPNV 10,2 % 8,0%

Ful3 11,5% 19,0 %

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

Tabelle 8:  Wegebezogener Modal Split auf Basis der Mobilitdtsbefragungen 2019 und 2022.
Quelle: Mobilitdtsbefragung 2019, Mobilitatsbefragung 2022.

U. a. zur besseren Einschatzung der verkehrlichen Auswirkungen durch die Coronavi-
ruspandemie wurde fir die Mobilitdtsbefragung 2022 ein Erhebungszeitraum festge-
legt, der weitestgehend mit der Aufhebung der landesweiten Corona-SchutzmaBnah-
men Ubereinstimmt. Die dadurch gewonnenen Erkenntnisse helfen im Folgenden da-
bei, v. a. argumentativ und auf qualitativer Ebene entsprechende Rickschlisse zu zie-
hen. Auf die Ubernahme der Ergebnisse (und in diesem Zuge v. a. auf eine umfassen-

de Fortschreibung des makroskopischen Verkehrsmodells) wurde jedoch aus mehre-

4Ingenieurbiro Helmert, Aachen 2020: Mobilitatsbefragung 2019 zum werktaglichen Verkehrsverhalten
der Bevélkerung in Minster; Ingenieurbiro Helmert, Aachen 2023: Mobilitdtsbefragung 2022 zum werk-
taglichen Verkehrsverhalten der Bevdlkerung in Minster
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ren Grinden verzichtet: Einerseits muissen sich die identifizierten Trends und Ansétze
zunachst (auch in der Post-Corona-Zeit) noch weiter verstetigen; andererseits wurden
durch die umfangreiche Kalibrierung und Analyse des Modells in den bisherigen Sze-
narien bereits sehr konkrete Grundlagen geschaffen, in die (zur Vergleichbarkeit bzw.
zur Vermeidung einer zeitlichen Verschiebung) zu diesem fortgeschrittenen Zeitpunkt
nicht mehr grundlegend eingegriffen werden sollte. Dennoch ist eine Fortschreibung
des Modells zuklnftig sinnvoll und erforderlich, u. a. um die Aktualitdt im Rahmen der

Evaluierung des Prozessfortschritts (siehe Kapitel 5.6) zu wahren.

Die wesentlichen Aussagen sowie liber das Modell aufgezeigte Entwicklungen behal-
ten auch bei einer nochmals verbesserten Ausgangssituation ihre Gultigkeit in Bezug
auf wesentliche Zusammenhange und die Gbergeordnete Wirkungsabschatzung:

» Der MIV-Anteil an allen Wegen in Minster fallt im bundesweiten Vergleich schon

seit Beginn der Erhebungen geringer aus und der Trend setzt sich bis heute fort.

» Der Anteil Wege, die mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln realisiert werden, liegt
seit fast 20 Jahren auf einem konstanten Niveau von etwa 10 %. Der Rickgang im
Jahr 2022 ist tlw. auf coronabedingte Umstdnde (Maskenpflicht) zurtickzufuhren.

= Mit nahezu durchgéngiger Kontinuitat steigt der Anteil der mit dem Rad zurlick-
gelegten Wege seit 1982 auf einen neuen Hochstwert im Jahr 2022.

® Der Anteil zu FuB zuriickgelegter Wege schwankt im Laufe der Jahre sehr und ist
(analog zum bundesweiten Trend®) als riicklaufig zu bezeichnen. Das ist in Mins-
ter z. T. auf ein verédndertes Mobilitdtsverhalten, aber auch auf die Erhebungsme-
thodik zurlckzufihren. Demnach werden FuBwege bei schriftlichen Fragebdgen
(u. a. 2019 und 2022) signifikant hdufig nicht von den Befragten erfasst.

Das minsterspezifische Mobilitatsverhalten bleibt zwischen 2019 und 2022 ebenfalls
weitgehend bestehen und kann (unabhéngig von der konkreten Datengrundlage) im
Modell hinreichend genau abgebildet werden. Dennoch ware eine lineare Fortschrei-
bung der aufgezeigten Entwicklungen fachlich nicht korrekt, weil diese stets eine Fol-
ge verschiedener Randbedingungen (bspw. gesellschaftliche Effekte) oder systembe-
dingter Grenzen ist. Entsprechend kann eine zuséatzliche positive Entwicklung nur mit

weiterhin begleitenden MaBnahmen erreicht werden.

Verbesserungen im Stadtgebiet kdnnen ferner z. T. auch auf eine weitere Umsetzung
bereits begonnener, mobilitdtsspezifischer MaBnahmen zuriickgefihrt werden. Hinzu
kommen Entwicklungen (bspw. steigender Pedelec-Anteil) bzw. coronabedingte Ver-
haltensdanderungen (z. B. vermehrtes Homeoffice, reduzierte OPNV—Nutzung), die das
Mobilitatsverhalten auch unabhangig von den verkehrsplanerischen MalBnahmen be-
einflussen. In diesem Rahmen ist jede Mobilitdtsbefragung stets als eine Momentauf-
nahme zu sehen, wobei fir Minster der bereits seit [angerem beobachtete Trend ins-
gesamt erneut bestitigt wurde. Dieser wird fiir die konzeptionellen Uberlegungen im
Masterplan Mobilitat Minster 2035+ unmittelbar vorausgesetzt bzw. mitgedacht.

5 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Bonn 2019: Mobilitat in Deutschland.
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2.4

Regionale Beteiligung

Zusétzlich zur regelmaBigen Beteiligung der Birgerinnen und Birger sowie verschie-
dener Interessensvertretungen aus Munster (vgl. Kapitel 2.2) fanden im Rahmen der
MaBnahmenentwicklung im April 2023 zwei Workshops zur regionalen Einbindung
statt, in denen u. a. die zentrale Funktion Miinsters als Pendlerstadt bzw. der Aspekt
der regionalen Verflechtung thematisiert wurden. Die beiden Formate richteten sich
einerseits an Umlandkommunen sowie die Minsterland Kreise und zum anderen an
weitere Stakeholder. Nach der Présentation der zu diesem Zeitpunkt vorliegenden
Ergebnisse (vgl. erster bzw. zweiter Zwischenbericht) wurden inhaltliche Uberlegun-

gen und der Rahmen anhand von verschiedenen Leitfragen strukturiert, bspw.:

» \Was kann/muss ein Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ fur die Region Minster-
land leisten?

» \Vas sind zentrale Herausforderungen fur die Region Minsterland mit Blick auf

das zukinftige Mobilitdtsgeschehen?

= \Vie sehen wesentliche Zukunftsprojekte fir die Region Minsterland im Bereich
Mobilitat aus?

Im Ergebnis konnten fiir den Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ zusatzliche Aspek-
te mit Blick auf konkrete MafBnahmen gesammelt werden. Das betrifft neben der Ein-
beziehung (groBer) Unternehmen im Zuge der betrieblichen Mobilitat u. a. auch den
Umgang mit unterschiedlichen Interessen von Stadt und Umland. Dazu wurde disku-
tiert, wo aktuelle Herausforderungen liegen und wie darauf bezogene Projekte kiinf-
tig gemeinsam entwickelt werden kdnnen. Grundsétzlich ist es stets von Bedeutung,
wer Verantwortung fir (regionalwirksame) MaBnahmen Gbernimmt bzw. sie entspre-

chend auch zur Umsetzung bringt.

Die Beteiligten waren sich einig, dass sich die Strukturen in NRW in den vergangenen
Jahren (u. a. durch das Zukunftsnetz Mobilitat NRW) bereits verbessert haben. Aufga-
be im Masterplan Mobilitat Minster 2035+ soll es sein, diese Hinweise mitzunehmen
und ein Stiick weiterzudenken. Dafiir sollen in der Vergangenheit bereits vorhandene
Strukturen einer regionalen Zusammenarbeit wieder aufgenommen werden, um eine
Verbindung zum regionalen ,Masterplan Mobilitdt Munsterland” sicherzustellen.

Am wirksamsten ist klimaschutzorientierte Mobilitatspolitik v. a. dann, wenn diese im
regionalen Kontext erfolgt, ohne die Handlungsméglichkeiten der individuellen Kom-
munen einzuschranken. Es geht hier ganz zentral um die Stadt-Umland-Verkehre zum
Stadtgebiet Minsters (gleichzeitig berufs- und freizeitbedingt). Dazu braucht es neue
Kooperationsformate sowie Finanzierungsmaglichkeiten, auBerdem spielt auch hier
das Zusammenwirken von Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung eine zentrale Rolle.
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3 Konzeptionelle Gesamtidee

Ein nachhaltigeres Mobilitatssystem flir Minster ist die Voraussetzung dafir, dass bis

zum Jahr 2035 mehr als 340.000 Einwohnende und liber 150.000 Pendelnde die We-
ge innerhalb des Oberzentrums effizient, gleichberechtigt, ziigig und umweltbewusst
erledigen kénnen. Dies ist einerseits im Sinne der Ubergeordneten Klimaziele und an-
dererseits fur die Lebensqualitdt im Minsteraner Stadtgebiet von Bedeutung. Neben

den Herausforderungen firr die wachsende GrofB3stadt entstehen genauso viele Chan-
cen: In heterogeneren Strukturen kénnen bspw. mehr Angebote im fuBlaufig erreich-
baren Umfeld entstehen. Je weniger lange Wege notwendig sind, umso mehr Erledi-
gungen kénnen zu FuBB oder mit dem Rad getétigt werden. Das férdert einerseits die

Gesundheit und erméglicht andererseits individuelle Zeitvorteile. Lebendige Stral3en

machen die Stadt attraktiver und entlasten dadurch nicht zuletzt auch den Verkehr.

Uber den Masterplan Mobilitat Miinster 2035+ soll das System dariiber hinaus auf ein
neues Level gehoben werden, indem die ambitionierten Ziele mit Handlungsempfeh-
lungen gefillt und der Weg zur Erreichung der lokalen Klimaziele (zusammen mit ver-
bleibenden Hirden) transparent aufgezeigt wird. Die konzeptionelle Idee folgt dabei

dem Prinzip der integrierten Verkehrsplanung zur Starkung des Umweltverbundes:

® Bewusste Priorisierung des Umweltverbun-
des vor dem flieBenden und ruhenden Kfz-

Verkehr im konkreten StraBenraum. ruhender
Kfz-Verkehr

» Gleichberechtigte Abwagung zwischen al-
len Verkehrsarten im Netzzusammenhang.

® Umsetzen des Prinzips ,Verkehrssicherheit

vor Leistungsfahigkeit” im Sinne einer feh- flieBender
lerverzeihenden Infrastruktur. K(t/z-;/eli/lfﬁ/k;r

» Verkehrsreduktion bzw. zeitlich/raumliche
Verkehrsverlagerung im MIV.

» Allgemeine Reduzierung der Abhéngigkeit Umweltverbund:
vom (privaten) Pkw-Besitz. FuBverkehr. OPNV

» \Vandel von der autogerechten zur men- und Radverkehr

schen- und umweltfreundlichen Stadt.

Verkehrsplanerische MalBBnahmen wirken dabei prinzipiell aus zwei Richtungen:

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

zu stark, um allein dadurch eine signifikante Verhaltensédnderung zu bewirken.

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

halb weniger bzw. nur unter hdherem (kommunikativen) Aufwand akzeptiert.

In der verkehrsplanerischen Praxis besteht weitgehende Einigkeit dahingehend, dass
sich die Schwerpunkte in der Mobilitdtsplanung zunehmend von pull-MaBnahmen zu
push-MaBnahmen verschieben missen. Fir die praktische Umsetzung bestehen aber
allgemein zwei typische Herausforderungen: Einerseits sind die Verkehrsflachen end-
lich (d. h. die Infrastruktur fir den Umweltverbund ist auf Flachen angewiesen, die ak-
tuell v. a. fir flieBenden und ruhenden MIV zugeteilt sind), andererseits erfordern eta-
blierte Gewohnheiten einige (im zeitlichen Kontext trage) Umgewdhnungsprozesse.

Durch eine Kombination beider MaBnahmentypen wird typischerweise versucht, die
jeweiligen Nachteile abzuschwachen und stattdessen die Vorteile zu nutzen: Es wird
kaum jemand die Einschrankungen akzeptieren, wenn nicht gleichzeitig ein entspre-
chendes Alternativangebot zur Verfligung steht - was mit Blick auf die damit verbun-
den Elastizitaten nicht zuletzt unter zeitlichen Aspekten tlw. problematisch sein kann,
weil z. B. neue Angebote nicht unmittelbar in ausreichender Menge genutzt werden,
Einschrénkungen h&ufig aber unmittelbar wirksam sind. Analog dazu erzielen bspw.
auch Angebote im Umweltverbund eine geringere Wirkung, wenn an anderer Stelle
keine Einschrénkung erfolgt. Ein solch kombinierender Ansatz, unter Beachtung der
Synchronitédt zwischen push- und pull-MaBnahmen, wird entsprechend auch im Mas-
terplan Mobilitdt Minster 2035+ verfolgt.

Motorisierter Individualverkehr

Das grundlegende Ziel im Kfz-Verkehr besteht, neben der ibergeordneten Antriebs-
wende v. a. in einem weitmdglichen Modal Shift zum Umweltverbund. Auf diese Wei-
se kdnnen verkehrsbedingte Emissionen eingespart bzw. Flachenpotenziale fir MaB-
nahmen zugunsten anderer Verkehrsarten gewonnen werden. Die im Masterplan be-

trachteten Ansétze konzentrieren sich entsprechend auf die folgenden Bereiche:

» Kapazitdtsreduzierungen zur Bevorrechtigung des Umweltverbundes

® Neuordnung des ruhenden Verkehrs inkl. Parkraumbewirtschaftung

» Quartiersbezogene Verkehrsberuhigung und Bindelung des Kfz-Verkehrs
»  Geschwindigkeitsreduzierungen mit nutzergerechter Refinanzierung

Trotz der grundsatzlichen Verknappung fir den MIV soll aber auch in Zukunft ein leis-
tungsfahiges Vorrangnetz bestehen, das besonders wichtige Strecken fiir Gbergeord-
nete Wegebeziehungen definiert und zugleich eine Voraussetzung fur die Einhaltung
der planerischen Hilfsfristen gemal RettG NRW (z. B. bis zum Eintreffen eines Einsatz-
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oder Rettungsfahrzeugs) ist. Abseits davon ergeben sich Spielrdume fir regulierende
MaBnahmen, die Flachenpotenziale fir andere Nutzungen schaffen. Im Kontext einer
integrierten Betrachtung aus push- bzw. pull-MaBnahmen gilt grundsatzlich, dass nie-
mand von der Nutzungsmaoglichkeit eines Pkw abgehalten werden soll, sondern dass
alle die Moglichkeit haben, bewusst zu verzichten - weil wirkliche Alternativen im Um-
weltverbund bestehen. Nichtsdestotrotz kdnnen sich unerwiinschte Schleichverkehre
und Verlagerungen im untergeordneten Netz ergeben, die es zu verhindern gilt (u. a.
durch modale Filter). Dabei stellt das Ziel der autoarmen Quartiere eine konsequente

Erganzung dar.

Offentlicher Personennahverkehr

Das Angebot im OPNV (dem fiir Binnen-, v. a. aber fiir Pendlerwege ein enormes Po-
tenzial zukommt) definiert der Masterplan - im Sinne eines weiteren Fundaments des
zukinftigen Mobilitatssystems - weitgehend neu. Dabei wird die Hierarchie des kom-
munalen Busnetzes modifiziert: An der Spitze stehen Hochleistungslinien, die ein be-
sonders leistungsstarkes Angebot darstellen und dafir baulich bzw. betrieblich Gber
Hochleistungsachsen bevorrechtigt werden. Die Attraktivitat des SPNV soll sich (in ei-
ner ersten Stufe bis 2035) Uber Taktverdichtungen im Regionalverkehr, die Inbetrieb-
nahme der WLE und die Realisierung der S-Bahn-Stammstrecke deutlich erhéhen. Li-
nien des Ergdnzungsnetzes bedienen die nachfragestérkeren Relationen der Achsen-
zwischenrdume bzw. stellen die Anbindung an die Hochleistungslinien sicher. Linien-
gebundene OPNV-Angebote sowie Bedarfsverkehre (ibernehmen die Feinerschlie-
Bung in den Achsenzwischenrdumen, vor allem innerhalb und zwischen den AuB3en-
stadtteilen. Ergénzend wurde ein Mobilstationskonzept erarbeitet, mit dem VerknUlp-
fungspunkte zwischen liniengebundenen sowie ergdnzenden Angeboten geschaffen
werden sollen, um Wegeketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln abzubilden (Inter-
modalitat). Die Motivation ist, den Umweltverbund planerisch und auch gesellschaft-
lich verstarkt als Einheit zu verstehen und zu behandeln. Dafir muss die Bedeutung
der umfassenden Erweiterung des OPNV auch in Miinster ankommen und er darf in
der Fahrradstadt nicht als Konkurrenz zum Radverkehr betrachtet werden.

Solche deutlichen Kapazitatserweiterungen im straBengebundenen OPNV erfordern

einen hohen finanziellen/organisatorischen Aufwand und I&sen deutliche Flachenan-
spriche im offentlichen Raum aus. Darunter fallen bspw. Kapazitatserweiterungen im
Umfeld des Hauptbahnhofs sowie bauliche und betriebliche MaBnahmen zur Busbe-

schleunigung. Eine Aufgabe besteht also darin, schon bei der Entwicklung eines neu-
en Angebotes mogliche Synergien sowie besonders Flachenkonflikte zu bericksichti-
gen, die sich durch die Anspriiche neuer Angebote ergeben. Darunter fallt bspw. die
angesprochene Konkurrenzsituation zwischen den Netzabschnitten der OPNV-Hoch-
leistungsachsen und der Abwicklung der in den Bereichen verbleibenden MIV-Nach-
frage. Eine Umlegung des makroskopischen Verkehrsmodells kann hierbei wichtige

Hinweise liefern: Es kdnnen Abschatzungen zu verbleibenden Belastungen oder (un-
erwiinschten) Verlagerungen getroffen werden, aus denen die Priorisierung im Netz-

zusammenhang resultiert.
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Radverkehr

Die grundsétzliche Entwicklung und die EinzelmaBnahmen des Radverkehrs orientie-
ren sich stark am bereits erarbeiteten und weiterentwickelten Fahrradnetz 2.0. Im Zu-
ge des Masterplans und daruber hinaus gilt es, diese Ansatze aufzugreifen und best-
moglich mit den Ubrigen Bausteinen zu verzahnen. Das Fundament des Fahrradnetz

2.0 bildet das zusammenhangende und hierarchische Netz, welches die Attraktivitat

des Radverkehrs sowohl fir Binnen- als auch fiir Quell- und Zielverkehre weiter erhé-
hen soll. Auf einigen Abschnitten werden durch die Einrichtung weiterer Fahrradstra-
Ben oder eine - gemal den von der Stadt definierten Qualitatsanforderungen - brei-
tere Dimensionierung besonders hohe Standards gesetzt. Ein Ziel besteht allgemein
darin, den heute schon hohen Wegeanteil des Radverkehrs bestmoglich zu erhalten

und ihn gleichzeitig Gber geringere Widerstdnde - auch auf langeren Wegen - bspw.
Uber kirzere Reisezeiten und ein geringeres Konfliktpotenzial weiter zu férdern.

Insgesamt liegt ein Fokus auf der zukunftsgerichteten Angebotsplanung fir eine Ab-
wicklung noch héherer sowie stérker ausdifferenzierter (Pedelecs, Lastenrdder usw.)
Radverkehrsmengen, um den Anspriichen der fahrradaffinen Bevélkerung und dem
hohen Radverkehrsaufkommen gerechter zu werden. Im Masterplan Mobilitat Miins-
ter 2035+ liegt der Fokus somit weniger auf der Definition zusatzlicher Radverkehrs-
MaBnahmen, sondern v. a. auf der Verzahnung mit anderen Verkehrsmitteln und der
Betrachtung méglicher Flachen- bzw. Nutzungskonflikte.

FuBverkehr

Neben dem Radverkehr ist das Zu Fu3 gehen die natlrlichste, energie- und flachen-
effizienteste bzw. gleichzeitig umwelt- und umfeldvertraglichste Form der Fortbewe-
gung. Insgesamt gilt, dass sich eine FuBBverkehrsférderung positiv auf eine gleichbe-
rechtigtere Teilhabe aller auswirkt. Hierfir kommt der Barrierefreiheit bspw. in Form
von sicheren Querungen mit kurzen Wartezeiten (also geringen Widerstanden) eine
besondere Bedeutung zu. Uber den OPNV hinaus wird Barrierefreiheit folglich ganz-
heitlich (v. a. hinsichtlich der infrastrukturellen, raumlichen, zeitlichen sowie finanziel-
len Dimension) gedacht. In diesem Zusammenhang bendtigt der FuBverkehr auch in
Munster mehr Aufmerksamkeit, um als eine eigenstédndige Verkehrsart sowie ein ele-
mentarer Baustein des Umweltverbundes eine feste Rolle zu haben. Zusétzlich zu der
punktuellen Problembeseitigung soll dabei kinftig auch ein systematisches und netz-
orientiertes Planungsdenken - zur Entwicklung eines zusammenhangenden Basisnet-
zes - implementiert werden. Hier profitiert der FuBverkehr selbst bereits indirekt aus
unterschiedlichen MaBnahmen fiir andere Verkehrsarten (u. a. Flachenzuspruch und
Konfliktvermeidung).

Erweiterung der Mobilitdtszwiebel im Sinne der Gesamtidee

Basierend auf dem Beteiligungsergebnis der Mobilitdtszwiebel (vgl. Kapitel 2.2) und
den Planungsprinzipien fur die einzelnen Verkehrsarten werden an dieser Stelle noch
einmal die wesentlichen Aspekte aufgegriffen. Daflir wurde die Mobilitatszwiebel, als

zusammenfassende Darstellung der konzeptionellen Gesamtidee fir den Masterplan
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Mobilitdt Minster 2035+, in ihrer Gestaltung modifiziert: Die formgebende Ringstruk-
tur des StraBBennetzes (Promenadenring, innerer Tangentenring, duBerer Tangenten-
ring, Ubergeordnetes Netz) wird als stadterdumlich auch zukiinftig weitgehend unver-
anderliche Konstante Gbernommen. Gleichzeitig erfiillen die Ringe im Gesamtsystem
unterschiedliche verkehrliche Aufgaben, grenzen Funktionsbereiche voneinander ab
und strukturieren damit das gesamte Stadtgebiet. Die Struktur dhnelt in vielen Teilen
dem Grundprinzip einer ,Gartenstadt” von Ebenezer Howard. Moderne Beispiele fir
diesen Ansatz finden sich u. a. im belgischen Gent (,Circulation Plan”), den niederlan-
dischen Stédten Utrecht und Houten sowie auf quartiersebene ebenso im spanischen

Barcelona (,Superblocks”).

Ausgehend vom Bestand sollen diese Prinzipien auch mit den im MaBBnahmenkatalog
aufgefihrten Themen (siehe auch Kapitel 5.3) schrittweise an die Stadt Mlnster ange-
nahert werden, um die Infrastruktur im Sinne der Ubergeordneten Ziele besser an be-
stehende bzw. zukiinftige Herausforderungen anzupassen. Dabei gilt es, Wechselwir-
kungen sowie Synergien zwischen den MalBnahmen zu nutzen. Ein Ziel ist, dass inner-
halb der Tangentenringe kiinftig weniger direkte Verbindungen (fir den MIV) abseits
der vorhandenen Ringstruktur bestehen (siehe unten). Fir den Umweltverbund - v. a.
fir den FuB3- und Radverkehr - stehen alle Relationen weiter zur Verfigung. Eine Dar-
stellung der erweiterten Mobilitdtszwiebel findet sich in Abbildung 2:
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Abbildung 2: Die Mobilitatszwiebel - Grundlage der konzeptionellen Gesamtidee.
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® Das Stadtzentrum, d. h. die Altstadt bzw. weitere Bereiche innerhalb und entlang
des Promenadenrings, wird noch konsequenter im Sinne einer autoarmen Innen-
stadt geplant und von bedarfsorientierten Angeboten der Nahmobilitat gepragt.
Nach und nach werden infrastrukturelle Barrierewirkungen fir den FuB- und Rad-
verkehr aufgel&st - damit einher gehen die konsequentere Vermeidung von MIV-
Durchgangsverkehren sowie die Biindelung des OPNV auf Relationen mit ausge-
wiesener Verbindungsfunktion. Zentrale Umsteigepunkte mit einer guten ful3ldu-
figen Erreichbarkeit im OPNV sind die Haltestellen Hauptbahnhof, Ludgeriplatz
sowie Schlossplatz/Neutor (sog. ,Umsteigedreieck”). Bestehende Kapazitdten in
den Parkh&usern werden fur eine rdumliche Verlagerung des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs aus dem StraBenraum genutzt und einheitlich bepreist. Die hierbei freige-
wordenen Flachen werden zugunsten der Aufenthaltsqualitaten genutzt. Neben
der Erreichbarkeit der Parkhduser und fiir Liefer- sowie Handwerkerverkehre soll
die Innenstadt weiterhin fir mobilitdtseingeschrankte Personen erreichbar sein.

®» |nsbesondere fir die zentrumsnahen (Wohn)Gebiete zwischen dem inneren und
duBeren Tangentenring wird durch autoarme Quartiere eine deutliche Verkehrs-
beruhigung angestrebt. Sie bleiben fir Kfz-Quell- bzw. Zielverkehre Gber den in-
neren und/oder duBeren Ring erreichbar. Durchgangsverkehr in den Quartieren
ist jedoch nicht mehr méglich bzw. wird auf die radial einfallenden Verbindungs-
achsen verlagert, iiber die auch ein GroBteil des liniengebundenen OPNV abge-
wickelt und auf die Ringe verteilt wird. OPNV-Linien des Ergénzungsnetzes und
Mobilstationen mit bedarfsorientierten Angeboten der Nahmobilitat, Pkw-Stell-
platzen usw. dienen als Verknipfungspunkte fiir die innere ErschlieBung. Der
durch betriebliche, verkehrsrechtliche und bauliche Eingriffe insgesamt stadtver-
traglichere Verkehr wird (basierend auf Echtzeit-Daten z. B. fir Knoten, Strecken-
abschnitte und bei der Parkplatzsuche) verkehrsabhéngig und bedarfsgerechter
geregelt.

® |n den AuBenbezirken finden sich deutlich inselartigere Strukturen, die nutzungs-
bedingt mit stellenweise abweichenden verkehrlichen Regelungen in den jeweili-
gen Funktionsbereichen einhergehen. Das Grundprinzip der weitgehenden Ver-
kehrsberuhigung wird fir die Stadtteile (Hiltrup, Wolbeck, Coerde etc.) aufgegrif-
fen. Das FuBwegenetz wird aufgrund der Entfernungen in Teilnetze mit zentralen
Verknipfungspunkten (zwischen Stadtteilen bzw. in Richtung des Stadtzentrums)
aufgeteilt. Quell- und Zielverkehre zwischen den AuBenbezirken und dem Stadt-
zentrum und Stadt-Umland-Verkehre im MIV sollen nicht notwendig bzw. frithzei-
tig abgefangen werden. Dafiir dienen Mobilstationen bzw. P+R-Anlagen entlang
der HaupteinfallstraBen mit einem direkten Anschluss zum stadtischen OPNV so-
wie zum (regionalen) SPNV. Wesentliche Schnittpunkte ergeben sich auch zur re-
gionalen Kooperation (u. a. im Masterplan Mobilitat Minsterland). Auf den Uber-
geordneten Verbindungsachsen wird es unter bestimmten Bedingungen (bspw.
anbaufreie Stral3e, kein Querungsbedarf im FuB3- und Radverkehr) sowie als Aus-
nahme von der Regel sinnvoll sein, zuldssige Hochstgeschwindigkeiten von mehr
als 30 km/h anzuordnen.
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4 Das libergeordnete Zielsystem fiir Miinster

Fir die Entwicklung des Zielsystems und daran anschlieBend konkreter MaBnahmen
wurden zunéachst die bereits im Zuge der Bestandsanalyse von der Stadt Mlnster zur
Verfligung gestellten Datengrundlagen aus vergangenen sowie laufenden Projekten
und (aktuellen) politischen Beschllissen ausgewertet. Aus den darin enthaltenen As-
pekten und der fur den Masterplanprozess durchgefiihrten SWOT-Analyse konnten

vorhandene, i. d. R. allerdings noch verhaltnismaBig abstrakte und allgemeingiiltige
Ziele der Minsteraner Verkehrsplanung abgeleitet werden:

» Reduzierung des Kfz-Verkehrs (Entlastung des Stadtzentrums) sowie Bindelung
auf den stadtischen Hauptachsen (Entlastung der Wohnstandorte).

= Verringerung verkehrsbedingter Larm- und Schadstoffemissionen.

®» Steigerung der Verkehrssicherheit / Reduzierung des Unfallgeschehens.
® Verringerung des privaten Pkw-Besitzes und der Verkehrsleistung.

» FElektrifizierung der Mobilitat / Ausbau der Ladeinfrastruktur.

= Forderung des OPNV / Erreichbarkeit des OPNV verbessern.

® Einrichtung einer Mobilitats-App fir eine Smart Moving City.

» \WNeitere Forderung des Radverkehrs.

®» Schaffung einer gleichberechtigten Mobilitat fir Jung und Alt.

Unter anderem zur Ordnung bzw. Erganzung der vorhandenen Ziele wurde im Rah-
men des zweiten Zwischenberichts zum MMM 2035+ das Ubergeordnete Zielsystem
fur die kiinftige Mobilitat in Mlnster erarbeitet. Eine abschlieBende Konkretisierung,
deren Ergebnisse in den Kapiteln 4.1 und 4.2 dargestellt werden, erfolgte Gber den
politischen Beschluss, der die wesentliche Grundlage fir alle folgenden (und in die-
sem Abschlussbericht zusammengefassten) Schritte darstellt. Das betrifft besonders
die MaBnahmenentwicklung und deren Bindelung in den Gbergreifenden Themen-
feldern (siehe Abbildung 3).

Input Grundsatz |
mobilitatsbezogenes Leitbild i S
Datengrundlage, u. a.: _ % fé
= Bestehende Planwerke Oberziele § §7H§
= Ubergeordnete Ziele verkehrsmittelibergreifend aber verkehrsspezifisch '-lg é g-
® Beteiligungsformate g E E
= Bestandsanalyse Teilziele o £¢
Konkretisierung der Zielvorstellung '|E -F: g
v
Datengrundlage, u. a.: a:) ©
= Verkehrserhebungen Indikatoren
= Verkehrsbefragungen Messung der Zielgr— > MaBnahmen L
reichung / Evaluation umsetzungs- und wirkungsorientiert
= Umsetzungskontrolle

Abbildung 3: Zielhierarchie und Eingangsdaten in die Zielentwicklung.

GROUP © 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 36/127



4.1

4.2

Die Ideen des Zielsystems werden unter einem Grundsatz, als mobilitdtsspezifisches

Leitbild, gebindelt. Auf der ersten Ebene darunter finden sich sechs Oberziele - die

verkehrsmittelibergreifend und verkehrsspezifisch formuliert sind. Die hierauf bezo-

genen Teilziele und Indikatoren - mit Zielwerten fir die Messung der Zielerreichung

im Rahmen des Monitorings und der Evaluation - konkretisieren die festgesetzte Ziel-
vorstellung. Mit Blick auf die Komplexitat wird das System im Zuge der Ausarbeitung

konkreter MaBBnahmenvorschlége in Ubergeordneten Themenfeldern gebiindelt.

Der Grundsatz

Fir die Entwicklung des Zielsystems wurde zunachst ein Grundsatz definiert, der tber
allen Zielen steht und diese in einem Prinzip vereint, dem die Stadt Minster zukiinftig
folgt. Der Grundsatz reprasentiert eine Vision fiir die nachhaltige Entwicklung im Mo-
bilitatssystem und definiert grundlegende Handlungserfordernisse, die wiederum ei-

ne Basis fir die anschlieBende Zieldefinition und MaBnahmenentwicklung sind:

Miinster gestaltet die Mobilitit der Zukunft

Mcdinster befindet sich auf dem Weg zu einer klimaneutralen und stadtvertréglichen
Mobilitét, die gesellschaftliche Teilhabe garantiert. Anhand von bewusst ambitio-
niert gewdhlten Zielen wird die gute Ausgangsbasis genutzt, um Mobilitét in Miins-
ter auf ein neues, nachhaltiges Level zu heben, das die Anspriiche der Daseinsvor-
sorge gewéhrleistet und einen flicheneffizienten Ansatz verfolgt. Daber steht das
Bestreben im Vordergrund, durch verpflichtende Zielvorgaben und passgenaue
MalBnahmen, die hohe Lebensqualitét in der Stadt auch zukiinftig zu steigern. Des-
halb sollen alle mobilitdtsbezogenen MalBnahmen auf die Oberziele klimaneutrale

Mobilitat, verkehrssichere, gesunde und lebenswerte, digitale und vernetzte, er-

reichbare sowie gerechte und barrierefreie Stadt einzahlen.

In dem Grundsatz stehen die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit explizit im Vorder-
grund: Alle Ziele sind darauf ausgerichtet, die lokale Klimaneutralitat moglichst frih-
zeitig zu erreichen und dabei ebenso gesellschaftliche sowie wirtschaftliche Aspekte
gleichwertig einzubeziehen. Eine Voraussetzung dafur ist, dass Mobilitat deutlich wei-
tergedacht wird als bisher. Fir die Erreichung der Ziele muss sie somit auf ein neues,
nachhaltiges Level gehoben werden. Ein wesentlicher Faktor fir die erfolgreiche Um-
setzung ist zudem, dass die gezielt gewéhlten MalBBnahmen entsprechend (weiter)ver-
folgt werden. Alle MaBBnahmen sollen dabei auf die Oberziele einzahlen (Kapitel 4.2).

Zielsystem und Indikatoren

Die Stadt MUnster gestaltet das Mobilitdtssystem der Zukunft unter Einbeziehung von
sechs gleichwertigen Oberzielen (siehe Abbildung 4) sowie daraus abgeleiteten Teil-
zielen. Eine Zielerreichung auf Ebene der Oberziele hat die hdchste Prioritdt im MMM

2035+. Hierfur braucht es eine Vielzahl an MaBnahmen, die aufeinander abgestimmt,
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integriert betrachtet und umgesetzt werden. Alle MalBnahmen und Prozesse werden
zu Themenfeldern zusammengefasst (siehe Kapitel 5).

Klimaneutrale Mobilitat

Munster
gestaltet die
Mobilitat der
Zukunft

Erreichbare Stadt Verkehrssichere Stadt

&? Gesunde und lebenswerte Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

Abbildung 4: Leitbild und Oberziele fir den Masterplan Mobilitdt 2035+.

Zur Beobachtung von Entwicklungen und Tendenzen im Mobilitétssystem werden zu-
nehmend mehr Daten ausgewertet. Daraus abgeleitete Indikatoren sind eine wesent-
liche Referenz, um die Wirkung von MalBnahmen zu Uberprifen oder Bereiche aufzu-
zeigen, in denen weitere MalBnahmen gesetzt werden sollten (Kapitel 5.6). Die in Ka-
pitel 4.2.1 bis Kapitel 4.2.6 dargestellten Kennzahlen werden entweder bereits regel-
maBig erfasst oder sollten zukinftig systematisch erhoben werden. Dadurch kénnen

vergleichende Analysen im langerfristigen Trend erfolgen.

Fir die Evaluation der Oberziele wird zunachst ein Hauptindikator mit einem Ist-Wert
und einer Zielrichtung zugeordnet. Diesem wird eine Auswahl an zusatzlichen Indika-
toren zur Seite gestellt, die das Zielbild thematisch breiter fassen bzw. die vorgesehe-
ne Richtung mittels Zieltendenzen eingrenzen. Sie kénnen im Verlauf der Umsetzung
fur eine méglichst wirksame Evaluation und in einem gewissen Rahmen (z. B. mit der-
zeit nicht verfigbaren Daten) angepasst und erweitert werden, wobei die Gbergeord-
nete Zieldefinition/-erreichung des MMM 2035+ nicht verfélscht werden darf. Die Zu-
ordnung der Indikatoren zu den Oberzielen basiert auf thematischen Zusammenhén-

gen, ihre Auswertung kann aber fiir die Evaluation verschiedener Ziele hilfreich sein.

Der Hauptindikator ist jeweils die wichtigste Referenz fiir eine Uberpriifung der MaB-
nahmenwirkung. Die sonstigen Indikatoren dienen dazu Bereiche aufzuzeigen, in de-
nen MaBnahmen gesetzt und/oder nachgeschérft werden sollten (um bspw. auf kiinf-
tige Anderungen reagieren zu kénnen) und unterstiitzen die Erfiillung des jeweiligen
Hauptindikators. Da unter jedem Oberziel - u. a. in den Teilzielen - eine groBe Anzahl
an weiteren Aspekten gebiindelt ist, die auf unterschiedliche Weise interpretiert bzw.
priorisiert werden kdnnen, ist die Zielerreichung grundsatzlich auch auf dieser Ebene
anzustreben. Zugleich ist mit Blick auf verfigbare und benétigte Ressourcen stets ein
pragmatischer Ansatz zielfihrend, so dass keine Vorgaben fiir die Evaluation von ein-
zelnen Indikatoren getroffen werden und ein gewisser Handlungsspielraum verbleibt
(d. h. es missen nicht zwingend alle Indikatoren in ihrem vollen Umfang (regelmaBig)

ausgewertet werden).
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4.2.1

Klimaneutrale Mobilitat

Die Klimaneutralitat ist das (dbergeordnete Ziel der Stadt Miinster, das fiir alle weite-
ren Ziele die lbergreifende Klammer bildet. Das Ziel ist es, eine weitgehende lokale
Klimaneutralitat im Verkehr durch eine verstarkte Verkehrsvermeidung/-verlagerung

vom MIV zum Umweltverbund und ein verdndertes Mobilititsverhalten zu bewirken.

Dabei nimmt der durch klimabewusstere Technologien angetriebene und auf eige-
nen Trassen gefiihrte OPNV eine wesentliche Mobilititssiule ein. Ergénzt wird das
System durch die gezielte Umnutzung von Flédchen und eine Erweiterung der Infra-
struktur fir die Nahmobilitat. Eine Umverteilung des StralBenraums zugunsten des
Umweltverbundes fordert zudem die Aufenthaltsqualitat im Sffentlichen Raum, die
durch eine Ausweitung von Griin- und Freifldchen verstérkt werden kann. Zugleich
soll mit dem gezielten Ausbau von Ladeinfrastrukturen auch die Antriebswende im
MIV gefordert werden.

Um die festgesetzte Zielvorstellung einer klimaneutralen Mobilitdt zu konkretisieren
und die innerhalb der Zieldefinition aufgefihrten Aspekte bestmdglich zu erreichen,

werden insgesamt sechs Teilziele benannt:

» Stetige Verringerung von verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen.

» Vermeidung klimaschadlicher und Férderung klimaschonender Wege.

® Priorisierung klimaschonender Handlungsoptionen in allen Mobilitatsbereichen.
» Neuverteilung des StraBenraums zu Gunsten des Umweltverbundes.

» Stetige Reduzierung des o6ffentlichen Parkraums (v. a. innerhalb der Tangenten-

ringe).
®  Gewahrleistung einer emissionsfreien und ressourcenschonenden City-Logistik.

Die verkehrsbedingten Luftschadstoff- und Klimagasemissionen sind der Hauptindi-
kator fir das Ziel der lokal klimaneutralen Mobilitat. Sie setzen sich aus den verschie-
denen verkehrlichen Emissionsquellen zusammen, sind das aggregierte Ergebnis al-
ler verkehrlichen Handlungen und dienen in diesem Rahmen als eine Ubersicht tiber
den Zielerreichungsgrad sowie grundsatzliche Entwicklungstrends. Die Bilanzierung
kann im langfristigen Kontext u. a. Gber die Energie- und Klimabilanz der Stadt erfol-
gen. Sie greift auf das makroskopische Verkehrsmodell und die dort enthaltene Wir-
kungsabschatzung mittels ,HBEFA” zurlick. In der Szenarienbetrachtung des Master-
plans Mobilitat 2035+ erfolgen die Bewertungen v. a. Gber Kohlendioxid, Stickoxide,
Feinstaub und den allgemeinen Kraftstoffverbrauch.

Ist-Wert: 100 % (Analysefall)

Zielrichtung: Weitestmdgliche Reduktion bis 0 %
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Weitere Indikatoren:

Anteil des Umweltverbundes im wegebezogenen Modal-Split
Ist Wert: 74 % (Mobilitatsbefragung 2022)

Zieltendenz: 7

Anteil des Umweltverbundes im leistungsbezogenen Modal-Split
Ist Wert: 52 % (Mobilitatsbefragung 2022)

Zieltendenz: 7

Wahrnehmung/Bewertung des Umweltverbundes in der Bevélkerung (Schulnote)

Rad: 3,17 (Fahrradklimatest 2022); 2,0 (Mobilitatsbefra-
gung 2022)

FufB3: 2,0 (Mobilitédtsbefragung 2022)

OPNV: 2,5 (Mobilitatsbefragung 2022)

Ist Wert:

Zieltendenz: 7

Anteil LSA mit OPNV-Bevorrechtigung
Ist Wert: 80 % (Stadt MUnster, Datenstand: Januar 2024)

Zieltendenz: 7

Anteil zugelassener Kfz mit alternativen Antrieben
Gas: 1,0 %

Ist Wert: Hybrid: 5,3 % [ 9,1 % (Kraftfahrt-Bundesamt 2023)
Elektro: 2,8 %

Zieltendenz: A

Anteil E-Busse in der stadtischen Busflotte
Ist Wert: 35,2 % (2023, Stadtwerke Munster)

Zieltendenz: A

Anteil E-Fahrzeuge in der Fahrzeugflotte der Abfallwirtschaftsbetriebe
Ist Wert: 13,8 % (2023, Abfallwirtschaftsbetriebe Munster)

Zieltendenz: 7

Anzahl Pkw-Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum

ca. 23.000 Stellplatze (im Untersuchungsgebiet des Park-
raumkonzepts); davon 9.200 im StraBenraum, 1.900 Be-

wohnerstellplatze im Trennprinzip und 2.900 Bewohner-
stellplatze im Mischprinzip (Parkraumkonzept 2022)

Ist Wert:

Zieltendenz: N

Anzahl Fahrrad-Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum

ca. 24.000 Abstellplatze an Fahrradabstellanlagen (inkl.

Ist Wert: Fahrradparkhauser, Parkraumkonzept 2022)

Zieltendenz: 7

Anteil der Bevdlkerung, der mindestens wéchentlich das Auto nutzt

Ist Wert: 50 % (Mobilitatsbefragung 2022)

Zieltendenz: —>

MIV-Verkehrsleistung im Stadtgebiet (Binnenverkehr)

ca. 1,5 Mio. km/Werktag (2022, Verkehrsmodell

ISR Stadt Munster)

Zieltendenz: N

Anzahl 6ffentlich zuganglicher Ladestationen fiir Kfz
Ist Wert: 100 (Stadt Minster, 2023)

Zieltendenz: 7

Legende: 7 / N deutliche Zieltendenz 71/ N erkennbare Zieltendenz
- Indikator zur Beobachtung; Aussagen zur Entwicklung nicht zweckmaBig

Tabelle 9:  Weitere Indikatoren und Zielwerte zur klimaneutralen Mobilitat.
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4.2.2 Verkehrssichere Stadt

Fiir die Stadt Mdinster stellt die Verkehrssicherheit ein elementares GrundbedLirfnis
dar, das als wesentliche Voraussetzung fir die gleichberechtigte Verkehrsteilnahme
angesehen werden muss. Das Ziel ist es, durch einen Aus- und Umbau der Verkehrs-

infrastrukturen sichere Rdume fir alle Verkehrsteilnehmenden zu gewéhrileisten.

Hierbei spielt zum einen die klare Trennung der Infrastrukturen in eigenstiandige Be-
reiche eine zentrale Rolle. Zum anderen kann dies liber bedarfsorientierte Geschwin-
digkeitsanpassungen sowie (iber eine gesamte Geschwindigkeitsreduktion im Netz
geschehen. Im Sinne einer priorisierenden Verkehrsplanung (gemal3 FGSV-Empfeh-
lung ,E-Klima 2022") sollte gleichzeitig die Verkehrssicherheit fiir alle stets (ber die

Leistungsféhigkeit der Infrastrukturen gestellt werden.

Um die festgesetzte Zielvorstellung der verkehrssicheren Stadt zu konkretisieren und
die innerhalb der Zieldefinition aufgefiihrten Aspekte bestmdglich zu erreichen, wer-
den insgesamt sechs Teilziele benannt:

= Vermeidung und Verlagerung von MIV-Wegen im (Kern-)Stadtgebiet.

® Priorisierung von Sicherheit gegenuber Leistungsfahigkeit im Verkehrsnetz.

» Erhdéhung der Verkehrssicherheit und Verfolgen der Vision Zero.

» Gewahrleistung von Sicherheitsreserven tUber fehlerverzeihende Infrastrukturen.
» Verringerung der Unfallwahrscheinlichkeit und Unfallschwere im StraBenverkehr.

® Priorisierung von nichtmotorisierten (Fu3, Rad) und gemeinschaftlich genutzten
Mobilitatsformen (OPNV, Sharing) in allen Planungen.

Die objektive Sicherheit, d. h. die Anzahl an Verkehrsunféllen (nach Schwere und Be-
teiligung), ist der Hauptindikator flr das Ziel der verkehrssicheren Stadt. Sie dient im

Zuge der Ubergeordneten ,Vision Zero” als das zusammenfassende Bewertungskrite-
rium, sagt aber noch nichts Gber das tatsédchliche Erleben der Menschen (sog. subjek-
tive Sicherheit) im Verkehr aus. Die Auswertung erfolgt allgemein anhand der polizei-
lichen Verkehrsunfallstatistik. Vor dem Hintergrund einer darin nicht berlcksichtigten
Dunkelziffer sollte die Informationsgrundlage allerdings kinftig um zusétzlich verfig-
bare Daten erganzt werden - wodurch sich das Ziel nicht verandert, der Weg bedingt

durch zunéchst hdhere Unfallzahlen jedoch tendenziell weiter erscheint.
Ist-Wert: 1.443 Leichtverletzte, 183 Schwerverletzte, 2 Tote (2022)

Zielrichtung: Vollstandige Reduktion auf null Schwerverletzte und null Tote im Stra-
Benverkehr (Vision Zero), Weitestmdgliche Vermeidung von Leichtverletzten
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Weitere Indikatoren:

Subjektive Sicherheit / Sicherheitsempfinden im Verkehr (Schulnote)

Rad: 3,9 (Fahrradklimatest 2022)

Fubs k. A Zieltendenz: A

Ist Wert:

Objektive Sicherheit: Regelkonforme Gestaltung (u. a. Seitenrdume, Querungen)
Ist Wert: k. A. Zieltendenz: A

Geahndete Geschwindigkeits- und RotlichtverstéBe im Stadtgebiet*

68.000 GeschwindigkeitsverstoBe
Ist Wert: 2.100 RotlichtverstoBe Zieltendenz: N
(BuBgeldstelle Minster, Datenstand: 2022)

Anteil des Umweltverbundes im wegebezogenen Modal-Split fiir die Innenbezirke

Altstadt: 83 %
Innenstadtring: 87 %
Ist Wert: Mitte-Sud: 74 % Zieltendenz: A
Mitte-Nordost: 81 %
(Mobilitatsbefragung 2022)

Anteil des Umweltverbundes im wegebezogenen Modal-Split fiir Kinder und Jugendliche

0 bis 6 Jahre: 73 %
Ist Wert: 7 bis 16 Jahre: 86 % Zieltendenz: A
(Mobilitatsbefragung 2022)

Anteil des Umweltverbundes nach Wegezweck

zur Arbeit: 56 %
geschéftlich: 42 %
Einkauf & priv. Erledigungen: 79 %
Ist Wert: Freizeit und Besuch: 73 % Zieltendenz: 7
Ausbildung: 96 %
Bringen und Holen: 54 %
(Mobilitatsbefragung 2022)

Wahrnehmung der Schulwegsituation im Stadtgebiet

k. A. zukiinftig zu erheben im Zuge des Schulmobilitats-

managements und/oder der Mobilitdtsbefragungen AL A

Ist Wert:

Anteil 6ffentlicher Rdume mit ausreichender Beleuchtung

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: A

Anteil LSA mit signaltechnisch gesicherter Querung (FuB3, Rad)

70 % der LSA an Knotenpunkten mit mindestens einer von
abbiegenden Kfz-Strémen gesicherten Querung (vollstén-
Ist Wert: dig gesicherte Querungen sind derzeit die Ausnahme) Zieltendenz: A
100 % der FuBgéanger-LSA mit gesicherter Querung
(Stadt MUnster, Datenstand: Januar 2024)

Legende: 7 / N deutliche Zieltendenz 2/ N erkennbare Zieltendenz

- Indikator zur Beobachtung; Aussagen zur Entwicklung nicht zweckmaBig

* Hinweis: Es ist nicht im Sinne des Ziels, auf die Kontrolle von Geschwindigkeits- und Rotlicht-
verstéBen zu verzichten. Dennoch variieren die Zahlen bspw. in Abhdngigkeit von der Anzah/
und der rdumlichen Lage der Kontrollen. Im Sinne der Vergleichbarkeit sollte die Zah/ der ge-
ahndeten VerstéBe deshalb zu diesen Aspekten in Verbindung gesetzt werden.

Tabelle 10: Weitere Indikatoren und Zielwerte zur verkehrssicheren Stadt.
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4.2.3
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Gesunde und lebenswerte Stadt

Das Ziel der gesunden und lebenswerten Stadlt erreicht die Stadt Mdinster durch die
Steigerung der Aufenthaltsqualitét im Sffentlichen Raum. Besonders eine hohe Stra-
Benraumaqualitdt durch die Erweiterung der fir den Ful3- und Radverkehr ausgewie-

senen Fldchen sowie separate Busspuren steigern die Attraktivitdt.

Durch eine Umverteilung des StraBBenraums wird das Nebennetz ein Aufenthaltsort,
an dem Menschen leben und sich gerne authalten. Im Sinne einer nachhaltigen Ent-
wicklung werden die Fldchen fir den ruhenden und den flieBenden Kfz-Verkehr re-
duziert sowie fir die Steigerung der Lebensqualitit die Ausweitung von Griin- und

Freifldéchen angestrebt.

Um die festgesetzte Zielvorstellung der gesunden und lebenswerten Stadt zu konkre-
tisieren und die innerhalb der Zieldefinition aufgefiihrten Aspekte bestméglich zu er-

reichen, werden insgesamt vier Teilziele benannt:

» Steigerung der Aufenthalts- und Wohnqualitét durch Attraktivierung des Stra-

Benraums.
® Ftablierung einer autoarmen Innenstadt.
® Steigerung der Lebensqualitdt im Wohnumfeld.
®» Sicherung der natiirlichen Lebensgrundlagen durch verstarkte Klimaresilienz.

Das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet, saisonal erhoben an zentralen Achsen und
Knotenpunkten v. a. im Stadtzentrum (bspw. Albersloher Weg, Weseler Stral3e, erste
Nordtangente, Steinfurter StralBe, Ludgeriplatz, BahnhofstraBBe) sowie in Stadtteilzen-
tren, ist der Hauptindikator fur das Ziel der gesunden und lebenswerten Stadt. Es lie-
fert Indizien in Bezug auf die Aufenthaltsqualitat im StraBenraum, vorhandene Poten-
ziale zur rdumlichen Umverteilung/Priorisierung im Querschnitt und die Verlagerung
sowie Bindelung des verbleibenden Kfz-Verkehrs auf zentralen Achsen. Die Auswer-
tung erfolgt anhand von regelmé&Bigen Verkehrserhebungen an vergleichbaren Zahl-
stellen (siehe u. a. Klimadashboard) bzw. unter Einbeziehung des gesamtstadtischen

Uberblicks auf der Basis des makroskopischen Verkehrsmodells.

Ist-Werte: Albersloher Weg / Heumannsweg: 30.000 Kfz/d, Warendorfer Str. / Schiff-
fahrter Damm: 27.000 Kfz/d, Weseler Str. / Inselbogen: 27.000 Kfz/d, Rishon-le-Zion-
Ring / Einsteinstr.: 24.000 Kfz/d, Steinfurter Str. / Austermannstr.: 35.000 Kfz/d (Amt
fur Mobilitdt und Tiefbau, Datenstand: Juli 2023); Erganzende Daten, besonders fur

das Nebennetz, kdnnen der folgenden Abbildung 5 entnommen werden.

Zielrichtung: Stadtvertrégliche Biindelung verbleibender Kfz-Verkehre auf zentralen
Achsen sowie weitestmogliche Reduktion im Nebennetz (dazu sind zusatzliche Erhe-

bungsstellen im Nebennetz erforderlich)
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Abbildung 5: StraBeninfrastruktur und MIV-Tagesverkehre (DTVw5) in Minster.

Quelle: Erster Zwischenbericht ,Ergebnisse der Bestandsanalyse”.

Weitere Indikatoren:

Anteil des FuB- und Radverkehrs im wegebezogenen Modal-Split

Ist Wert: 66 % (Mobilitatsbefragung 2022)

Zieltendenz: 7

Radverkehrsanteil im wegebezogenen Modal-Split

Ist Wert: 47 % (Mobilitadtsbefragung 2022)

Zieltendenz: 7

FuBverkehrsanteil im wegebezogenen Modal-Split

Ist Wert: 19 % (Mobilitatsbefragung 2022)

Zieltendenz: 7

© 2024 PTV Transport Consult GmbH

Seite 44/127



4.2.4
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Lange neu gebauter und sanierter Radverkehrsverbindungen

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: A

Anteil von verkehrsberuhigten Bereichen / EinbahnstraBBen im Stadtgebiet*

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: A

Anteil StadtstraBen mit einer zul. H6chstgeschwindigkeit < 50 km/h
Ist Wert: ca. 73 % (2022, Verkehrsmodell der Stadt Minster) Zieltendenz: A

Flachenanteil des Umweltverbundes im StraBenraum*

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: A

Verkehrsbedingte Larmemissionen an definierten Querschnitten

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: N
Pkw-Dichte (Anzahl Pkw je 100 Einwohnende)

Ist Wert: 48 (Jahres-Statistik 2022) Zieltendenz: N
Legende: 7 / N deutliche Zieltendenz 7/ N erkennbare Zieltendenz

- Indikator zur Beobachtung; Aussagen zur Entwicklung nicht zweckmaBig

* Hinweis: Da eine Erhebung der Daten sehr aufwendig und umfangreich ist, wird eine schritt-
werse Erfassung und Konzentration zunédchst auf die verkehrsmittelspezifischen Vorrangnetze

empfohlen (siehe MalBnahmen). Diese Datenbank sollte sukzessive erweitert werden, um Aus-
sagen (mit vertretbarem Autwand) treffen und MalBnahmen ableiten zu kénnen.

Tabelle 11: Weitere Indikatoren und Zielwerte zur gesunden und lebenswerten Stadt.

Digitale und vernetzte Stadt

Die Stadt Miinster verbessert die klimaschonende Erreichbarkeit mit allen Verkehrs-
mitteln durch eine stadtweite Verkniipfung der Mobilitatsangebote z. B. in Mobilsta-
tionen. Hierbei werden dje Chancen durch Mobilitatsinnovationen sowie Digitalisie-
rung genutzt. Ziel ist es, alle Akteure und Mobilitdtsangebote (digital) zusammenzu-

bringen und das Mobilititssystem in Mdnster fir alle Menschen zu verbessern.

Digitale Méglichkeiten helfen dabei, die persénliche Mobilitit ,smarter” (also einfa-
cher, bedarfsorientierter und komfortabler) zu machen, individuelle Entscheidungs-
prozesse zu objektivieren und Routinen zu verbessern, werden aber nicht als Selbst-
zweck gesehen. Mobilitat ist besonders zu Ful3, per Rad und im OPNV - d. h. unab-

hdngig vom Besitz eines privaten Pkw - komfortabel méglich.

Um die festgesetzte Zielvorstellung einer digitalen und vernetzten Stadt zu konkreti-
sieren und die innerhalb der Zieldefinition aufgefiihrten Aspekte bestmoglich zu er-
reichen, werden insgesamt vier Teilziele benannt:

» Bedarfsgerechte Etablierung und Erweiterung alternativer und klimaschonender
Mobilitatsformen.

= Vereinfachung der Zuganglichkeit und des Ubergangs zwischen verschiedenen
Mobilitdtsangeboten.
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= Vernetzung der Mobilitdtsangebote unter Nutzung digitaler Moglichkeiten.
= Vernetzung der Liefer- und Logistikverkehre Uber digitale Mobilitatslésungen.

Die Anzahl an Mobilstationen, die im Stadtgebiet gemiB des Mobilstationskonzepts
neu eingerichtet bzw. modernisiert wurden, ist der Hauptindikator fur das Ziel der di-
gitalen und vernetzten Stadt. Sie dient als Indiz fir die réumliche Biindelung, Verfig-
barkeit und Vernetzung des multimodalen Mobilitdtsangebotes. Zudem weist sie auf
die Verfligbarkeit weiterer mobilitdtsrelevanter Elemente (z. B. Sharing-Angebot, Pa-
ketstationen) bzw. die Méglichkeit zur réumlichen Verlagerung/Biindelung von Park-
raum bei zusammenhéngenden Quartieren/Siedlungsflachen hin. Diese Aspekte bil-
den die Grundvoraussetzung fir eine tatsachliche Nutzung und méglichst hohe Aus-
lastung der Angebote im Sinne der Ubergeordneten (Teil-)Zielerreichung.

Ist-Wert: 10 Mobilstationsstandorte

Zielrichtung: 146 Mobilstationsstandorte (davon 11 L-Stationen, 40 M-Stationen und
95 S-Stationen) gemal Mobilstationskonzept

Weitere Indikatoren:

Auslastung / Nutzungsintensitét von Mobilstationen

Ist Wert: k. A. zukiinftig automatisierte Erfassung Zieltendenz: A

Quantitatives Angebot im Sharing-System (Stationen, Fahrzeugbestand)

152 Carsharing-Stationen, ca. 370 Fahrzeuge (Stadt Miins-
Ist Wert: ter, Datenstand: Januar 2024) Zieltendenz: 7
zukiinftig weitere Erfassung (E-Scooter, Fahrréder usw.)

Anteil der Bevdlkerung, der mindestens wéchentlich ein Sharing-Angebot nutzt

Carsharing: 1 %
Ist Wert: E-Scooter: 3 % Zieltendenz: 7
(Mobilitatsbefragung 2022)

Wahrnehmung/Bewertung der Sharing-Angebote in der Bevélkerung (Schulnote)
Ist Wert: Carsharing: 3,1 (Mobilitatsbefragung 2022) Zieltendenz: 7

Anzahl der OPNV Vertragskundinnen und Vertragskunden
Ist Wert: 117.519 (Stadtwerke Minster, Datenstand: Mai 2023) Zieltendenz: 7

Anteil der Bevdlkerung, der mindestens wéchentlich den OPNV nutzt
Ist Wert: 20 % (Mobilitatsbefragung 2022) Zieltendenz: A

Durchschnittlicher Pkw-Besetzungsgrad
Ist Wert: 1,2 (Mobilitétsbefragung 2022) Zieltendenz: 7

LSA mit adaptiver / verkehrsabhéngiger Steuerung

266 Anlagen, entspricht ca. 93 % aller Anlagen

(Stadt Munster, Datenstand: Januar 2024) Aelendais 2

Ist Wert:

Anzahl digitaler Haltestellen (mit Echtzeit-Informationen, WLAN o. &.)

110 DFI-Anlagen, 80 DFI light Anlagen (in 2024)

(Stadtwerke Munster, Datenstand: Januar 2024) Aelendais 2

Ist Wert:
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4.2.5
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Piinktlichkeit im OPNV

Punktlichkeit gesamt (bis 3 min): 74 %
Ist Wert: Punktlichkeit gesamt (bis 5 min): 88 % Zieltendenz: A
(Stadtwerke MUnster, Daten fiir 2023)

Anzahl Downloads / Zugriffe auf die Mobilitats-App ,,Movis"

Ist Wert: k. A. automatisierte Erfassung der Stadtwerke Zieltendenz: 7

Buchungsvorgénge liber die Mobilitats-App ,Movis”

Ist Wert: k. A. automatisierte Erfassung der Stadtwerke Zieltendenz: A

Pilotprojekte zur digitalen Stadt mit Smart City
Ist Wert: 8 Projekte (Stabsstelle Smart City 2023) Zieltendenz:

Legende: 7 / N deutliche Zieltendenz 2/ N erkennbare Zieltendenz
- Indikator zur Beobachtung; Aussagen zur Entwicklung nicht zweckmaBig

Tabelle 12: Weitere Indikatoren und Zielwerte zur digitalen und vernetzten Stadt.

Erreichbare Stadt

Die Stadt Mdnster gilt im verdichteten Kernstadtbereich als kompakte Stadt mit kur-
zen Wegen. Zu den dulBeren Staditteilen stellt sich die Raumstruktur dagegen zuneh-
mend dispers dar. Daher dient der OPNV - ergénzt um ein gut ausgebautes Radver-
kehrsnetz - als wesentliche Sdule, um die Erreichbarkeiten auch fiir Pendelnde aus

den dulBeren Stadltteilen sowie der Region zu verbessern.

Das Ziel ist es, die Menschen - d. h. Stadtbevdlkerung und Pendelnde - verstdrkt da-
zu zu motivieren, auf den Umweltverbund umzusteigen. Um aber eine echte Alterna-
tive zum motorisierten Individualverkehr zu erhalten, mdissen alle Angebote des Um-
weltverbundes erreichbarer, attraktiver und komfortabler werden. Die Erreichbarkert

von Orten muss unabhéngig von der Wah/ des Verkehrsmittels gewdhrleistet sein.

Eine verstérkte Nutzungsmischung férdert die ,Stadt der kurzen Wege”, ermoglicht
Gelegenheiten zur Interaktion und sorgt auf diese Weise insgesamt fiir einen leben-
digen éffentlichen Raum mit kompakten Wegeketten. Durch die Férderung fléchen-
sparender Fortbewegungsarten wird der begrenzte StralBenraum aulBerdem kiinftig
effizienter genutzt.

Um die festgesetzte Zielvorstellung der erreichbaren Stadt zu konkretisieren und die
innerhalb der Zieldefinition aufgefiihrten Aspekte bestméglich zu erreichen, werden
insgesamt finf Teilziele benannt:

® Optimierung der stéddtischen und regionalen Erreichbarkeiten.
» Teilhabe an Gesellschaft durch uneingeschrankte Erreichbarkeit.
» Hierarchisierung und Qualifizierung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur.

= Ausweitung und Optimierung des OPNV/SPNV als Basis der Verkehrswende.
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= Entwicklung nutzungsgemischter Stadt- und Quartiersstrukturen.

Die durchschnittliche Wegeldnge je Wegezweck, die als Indiz fiir das Mobilitatsver-

halten der Bevélkerung (beeinflusst vom Mobilitdtsangebot, von rdumlichen Wider-

stdnden, von wirtschaftlichen/infrastrukturellen Entscheidungen usw.) bzw. entspre-

chenden Wechselwirkungen dient, ist der Hauptindikator fir das Ziel der erreichba-

ren Stadt. Wichtig ist, dass die Entwicklung keine Folge aus rein zweckmaBigen Ein-

schrénkungen und MaBnahmen sein sollte, sondern sich als Ergebnis aus Verbesse-

rungen im Gesamtsystem ergibt. Eine Ubergeordnete Motivation besteht in der Ver-
lagerung von MIV-Wegen zum Umweltverbund, wodurch sich auch Effekte im Sinne

einer ,Stadt der kurzen Wege” ableiten lassen. U. a. aus einer Uberlagerung mit der

distanzabhangigen Verkehrsmittelwahl und -leistung lassen sich zudem grundlegen-
de Trends ermitteln. Eine Bilanzierung erfolgt bspw. im Zuge der regelméaBigen Mo-
bilitdtsbefragungen und unter Zuhilfenahme des Verkehrsmodells.

Ist-Werte: Arbeit 13 km, geschéftlich 19 km, Einkauf 3 km, private Erledigung 4 km,
privater Besuch 10 km, Universitdt/Fachhochschule 7 km, Berufsausbildung 11 km,
Schule/Kita 4 km, Freizeit 5 km, Bringen/Holen 5 km (Mobilitatsbefragung 2022)

Zielrichtung: Geringere durchschnittliche Wegeldngen auf alltdglichen Wegen.

Weitere Indikatoren:

Durchschnittliche Wegelénge

Rad: 3,8 km, FuB: 1,3 km, OPNV: 7,4 km, MIV: 14,1 km

(Mobilitatsbefragung 2022) Alisnehi =

Ist Wert:

Durchschnittliche Wegedauer

Rad: 4,2 min/km, FuB: 11,5 min/km, OPNV: 4,7 min/km,

MIV: 1,7 min/km (Mobilitdtsbefragung 2022) Zieltendenz:

Ist Wert:

Verkehrsmittelwahl nach Entfernung

FuB3: 90 % der Wege < 2 km, Rad: 70 % der Wege < 4 km

Ist Wert: OPNV: 50 % der Wege < 6 km, MIV: 50 % der Wege < 8 Zieltendenz: —>
km (Mobilitadtsbefragung 2022)

Anteil der Wege im fuBlaufigen Einzugsbereich (< 1 km)
Ist Wert: 16 % (Mobilitatsbefragung 2022) Zieltendenz: A

Anzahl 6ffentlicher Stellplatze fiur Fahrrader im Stadtgebiet

5.890 in Radstationen, 6.526 Fahrradstidnder innerh. Pro-

menade, 1.934 an Umsteigeplatzen (Jahres-Statistik 2022) ARlienebnE o

Ist Wert:

ErschlieBungsqualitat: Anteil der Bevolkerung mit einer Haltestelle in < 300 m Entfernung

Ist Wert: 87,3 % (PTV Access 2023) Zieltendenz: A

Fahrgastzahlen im stadtischen OPNV
Ist Wert: 46,8 Mio. (Stadtwerke MUnster, Datenstand: Mai 2023) Zieltendenz: 7

Anteil der Bevélkerung, der mehrmals pro Woche den OPNV nutzt
Ist Wert: 20 % (Mobilitatsbefragung 2022) Zieltendenz: 7
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4.2.6

Betriebsleistung im stadtischen OPNV
Ist Wert: 9,1 Mio. Fahrplankilometer (3. Nahverkehrsplan) Zieltendenz:

Reisezeitverhaltnis zwischen OPNV und MIV (wichtige Relationen)

Ist Wert: Beispiel Hiltrup -> Loddenheide: ca. 1,6 (Verkehrsmodell) Zieltendenz: N

Reisezeiten zwischen den Nachbarkommunen/-kreisen und Miinster im OV

Ist Wert: Beispiel Senden -> Stadtmitte: 43 min (Verkehrsmodell) Zieltendenz: N

Anzahl Radfahrende (saisonal, gleiche Erhebungsstellen)

Wolbecker StraB3e: 12.878, Promenadenring: 20.144,
GartenstraBBe: 3.979, Hammer StraBBe: 9.548,
Warendorfer Stra3e: 3.881, Neutor: 18.953

(Amt fir Mobilitat und Tiefbau, Datenstand: 18.10.2023) .
Ist Wert: . Zieltendenz: A
Wolbecker StraBe: 9.726, Promenadenring: 15.893,

GartenstraBBe: 3.143, Hammer StraB3e: 8.076,
Warendorfer Stral3e: 3.443, Neutor: 14.949
(Amt fir Mobilitat und Tiefbau, Datenstand: 28.11.2023)

Anzahl Zu Fu3 Gehende (saisonal, gleiche Erhebungsstellen)

Ist Wert: k. A. zukiinftig automatisierte Erfassung Zieltendenz: A

Legende: 7 / N deutliche Zieltendenz 2/ N erkennbare Zieltendenz
- Indikator zur Beobachtung; Aussagen zur Entwicklung nicht zweckmaBig

Tabelle 13: Weitere Indikatoren und Zielwerte zur erreichbaren Stadt.

Gerechte und barrierefreie Stadt

Die Stadt Miinster ermdglicht durch einen barrierefreien (Stadt-)Verkehr eine gleich-
berechtigte Teilhabe aller Menschen. Wesentliche Faktoren sind hierbei der Abbau
von Hirden sowie eine Steigerung der Attraktivitét und Qualitét des StralBenraums.
Alle Bereiche in der Stadt sind ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich sowie zu-
sammenhdéngend nutzbar.

Die barrierefreie Nutzung und Gestaltung ist bei Neu- und Umbaumalnahmen der
Verkehrsinfrastrukturen das wichtigste Ziel. Sie betrifft zwar im Besonderen, jedoch
nicht ausschlielBlich Personen mit einer kérperlichen Behinderung, sondern ist fir all
diejenigen von Bedeutung, die sich ohne Hdirden bewegen mdéchten. Bei der Gestal-
tung mdissen alle Formen von Mobilitatseinschrénkungen mitgedacht werden, wes-
halb auch der frihzeitige Einbezug von Betroffenen im konkreten Fall konsequent
mitzudenken ist

Um die festgesetzte Zielvorstellung einer gerechten und barrierefreien Stadt zu kon-
kretisieren und die innerhalb der Zieldefinition aufgefiihrten Aspekte bestmaoglich zu
erreichen, werden insgesamt fiinf Teilziele benannt:

® Abbau von infrastrukturellen, raumlichen, zeitlichen und finanziellen Barrieren.

® Berlcksichtigung der Barrierefreiheit in allen (neuen) Planungsvorhaben.
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» Bedarfsgerechte Gewéhrleistung von Mobilitdtsangeboten fir alle.
= Gewihrleistung einer barrierefreien Erreichbarkeit und Nutzung des OPNV.
» Verfolgen eines universellen Designs fur alle im StraBenraum.

Die Anzahl der barrierefreien Verkniipfungspunkte (Mobilstationen und OPNV-Hal-
testellen) und Fahrzeuge - auch im Zusammenhang mit deren barrierefreier Erreich-
barkeit - als eine der Grundvoraussetzungen fiir die (von privaten Pkw) unabhéngige
sowie uneingeschrankte Mobilitét in der Stadt, ist der Hauptindikator fir das Ziel der
gerechten und barrierefreien Stadt. Die gezielte (und anschlieBend sukzessive) Erfas-
sung und Bilanzierung erfolgt Giber die Zusammenstellung aus verschiedenen Daten-
quellen (u. a. Stadtwerke, Geoportal, wheelmap).

Ist-Wert: 337 barrierefreie Bushaltestellen im Stadtgebiet (Uber 470 Haltestellen mit
16 cm hohen Niederflurbus-Bordsteinen).

Zielrichtung: Weitestmdgliche Steigerung bis 100 %

Weitere Indikatoren:

Anteil von LSA mit Blindensignalgebern
Ist Wert: 63 % (Stadt MUnster, Datenstand: Januar 2024) Zieltendenz: 7

Anzahl von Verweil-/Aufenthaltsmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum (wichtige Bereiche)

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: A

Verfahren wegen geahndeter Parkverst6Be im Stadtgebiet*

Ist Wert: 112.000 Verfahren (BuBgeldstelle, Datenstand: 2022) Zieltendenz: N

Anzahl abgestellter, ungenutzter Fahrrader (,Schrottrader”) im Stadtgebiet
Ist Wert: ca. 50.000 (2021) Zieltendenz: N

Wahrnehmung der Barrierefreiheit in der Offentlichkeit
Ist Wert: k. A. Zieltendenz: 7

Verhéltnis von Fahrradabstellm&glichkeiten zum Bedarf im 6ffentl. Raum

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: 7

Anzahl & Auslastung der Behindertenstellplatze im 6ffentl. StraBenraum

Ist Wert: k. A. Zieltendenz: 7

Umwegigkeiten fir den FuB3- und Radverkehr im Stadtgebiet (wichtige Relationen)
Ist Wert: k. A. Zieltendenz: N

Legende: 7 / N deutliche Zieltendenz 2/ N erkennbare Zieltendenz

- Indikator zur Beobachtung; Aussagen zur Entwicklung nicht zweckmaBig

* Hinweis: Es ist nicht im Sinne des Ziels, auf die Kontrolle von ParkverstéfBen zu verzichten.
Dennoch variieren die Zahlen z. B. in Abhdngigkeit von der Anzahl an besetzten Stellen und
der rdumlichen Lage der Kontrollen. Im Sinne der Vergleichbarkeit sollte die Anzahl der ge-
ahndeten VerstéBe deshalb zu diesen Aspekten in Verbindung gesetzt werden.

Tabelle 14: Weitere Indikatoren und Zielwerte zur gerechten und barrierefreien Stadt.
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5 Handlungs- und Umsetzungskonzept

5.1

Die bisherigen Arbeitsschritte des Masterplans (u. a. Bestandsaufnahme und Analyse,
Zielsystem, Betrachtung von Trend- bzw. Klimaneutralitdtsszenario) bilden die Grund-
lage fur die abschlieBende Definition konkreter MaBnahmen. Wichtige Handlungsbe-
darfe im Bereich Mobilitat werden zur besseren Ubersichtlichkeit in sechs Themenfel-
dern skizziert. Die MaBnahmen werden hinsichtlich ihres fachlichen Schwerpunkts je-
weils einem Themenfeld zugeordnet (wobei natirlicherweise inhaltliche Uberschnei-

dungen bestehen) und in separaten Steckbriefen dokumentiert. Die MaBnahmenvor-
schlage sollen als Orientierung fir die Gestaltung der kinftigen Mobilitét in Minster

dienen und werden inhaltlich im ,Umsetzungsszenario” (siehe Kapitel 6) gebindelt.

Fir die Beschreibung der MaBnahmenebene im Rahmen des Handlungs- und Umset-
zungskonzepts dienen sechs Unterkapitel: Zunéchst erfolgt in Kapitel 5.1 eine Einord-
nung in den Masterplanprozess. In Kapitel 5.2 werden die sechs Themenfelder aufge-
zeigt, die die MaBnahmen strukturieren. Die Zuordnung der MaBnahmen zu den The-
menfeldern mit der dazugehdérigen MaBnahmenbeschreibung (als zentraler Bestand-
teil der MaBBnahmenebene) erfolgt im Kapitel 5.3. Im Kapitel 5.4 werden (fur die kinf-
tige Entwicklung wegweisende) ,SchlisselmaBBnahmen” definiert. Eine Strategie zum
Vorgehen bzw. zur bestméglichen Auflésung konzeptionell unvermeidbarer Zielkon-
flikte wird im Kapitel 5.5 erldutert. Vorschlage zur Verstetigung in einem Monitoring-

und Evaluierungskonzept werden in Kapitel 5.6 ausgearbeitet.

Einordnung des MalBnahmenkatalogs in den Masterplanprozess

Die im Grundsatz definierte, ibergeordnete Vision und die im Zielsystem zusammen-
gefassten Ober- und Teilziele clustern die identifizierten, verkehrlichen Handlungser-
fordernisse fir Miinster zunachst auf strategischer Ebene. Weil die Inhalte dieser bei-
den, fiir den Masterplanprozess wesentlichen Teilschritte, von der Politik beschlossen
wurden, geben sie eine gemeinsame und besténdige Zielrichtung vor. Ein Ziel zeichnet
sich i. A. dadurch aus, dass fur seine Erreichung verschiedene MaBBnahmen erforderlich
sind. Dementsprechend legt der MaBBnahmenkatalog inhaltliche Schwerpunkte auf
konkrete Aspekte, die innerhalb des Betrachtungszeitraums bis zum Jahr 2035 (und

darlber hinaus) prioritar betrachtet und systematisch umgesetzt werden sollen.

Die Stadt Mlnster befindet sich zu vielen Themen im Bereich Mobilitét bereits mit ei-
ner Vielzahl an politischen Beschlissen und Planwerken, die in Richtung der ambitio-
nierten Ziele deuten, in einem kontinuierlichen Prozess der MaBnahmenrealisierung.
Nichtsdestotrotz reichen die bisherigen Bemiihungen/Erfolge nicht aus, um das Mo-
bilitdtssystem tatsachlich auf ein neues Level zu heben (vgl. Ergebnisse Trendszena-
rio). Vor diesem Hintergrund werden kiinftig noch deutlich umfangreichere Anstren-
gungen erforderlich sein, um die umfassende Mobilitdtswende zu erreichen, fir die
es eine solide Finanzierung und hinreichend (zusétzliches) Personal braucht. Zudem
gilt es, die Planwerke und die MaBBnahmen (gleichermaBen Uber alle Verkehrsarten)
noch stérker miteinander zu verzahnen. Fur diese Herangehensweise sind neben be-
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trieblichen und baulichen Eingriffen auch organisatorische und informatorische Maf3-
nahmen konsequent mitzudenken.

Insbesondere auf dieser Ebene stellt der Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ ein fle-
xibles und lebendiges Planwerk dar. Das heiBt, die sechs definierten Oberziele und
Themenfelder geben den Rahmen sowie Parameter fir die 46 in Steckbriefen ausge-
arbeiteten MaBnahmen vor. Der MaBBnahmenkatalog selbst ist jedoch nicht abschlie-
Bend, sondern zeigt im Zuge der (ibergeordneten) dynamischen verkehrlichen Ent-
wicklung die Handlungsspielrdume sowie Einflussméglichkeiten auf, die aus heutiger
Sicht (Stand 2023/24) fiir eine Realisierung der Gesamtidee mindestens erforderlich
sind. Im Zuge der Umsetzung sowie des Monitorings von MaBnahmen sind regelma-
Big Prifungen/Anpassungen des MaBnahmenkatalogs und der einzelnen Zielwerte
vorzunehmen. Der Masterplan Mobilitat Minster 2035+ muss also auch zukiinftig in
die Rahmenplanung fir die Stadtentwicklung integriert und weitergedacht werden.

5.2 Entwicklung der Themenfelder

Der wichtigste Handlungsbedarf im Bereich Mobilitat wird fir die Stadt Minster Gber
sechs Themenfelder skizziert, welche die StoBrichtung bzw. inhaltliche Schwerpunkte
im MaBnahmenkatalog zum Masterplan Mobilitat Mlnster 2035+ definieren. Abgelei-
tet und - im Rahmen der institutionellen Beteiligung (Wissenschaftlicher Beirat, politi-
scher Lenkungskreis, Ausschuss fur Verkehr und Mobilitdt) - abgestimmt wurden die-
se auf Basis der vorangegangenen Arbeitsschritte. Jedem Themenfeld sind Mal3nah-
men zugewiesen, die sowohl organisatorische Handlungsbedarfe umfassen als auch
sichtbare bauliche Verdnderungen schaffen. Dabei ist die Zuordnung einer Maf3nah-
me zu einem Themenfeld fir den Umsetzungsprozess von nachrangiger Bedeutung,
zum besseren Verstandnis und fur die Kommunikation jedoch ungleich wichtiger.

Zwischen den Themenfeldern und auch zwischen den MaBBnahmen bestehen inhaltli-
che Uberschneidungen sowie Synergien und verkehrliche Wechselwirkungen. Allge-
mein wirken die MaBnahmen aus verschiedenen Themenfeldern auf ein spezifisches
Ober- bzw. Teilziel. Demnach steht keine MalBnahme fur sich allein, sondern die Wir-
kungen ergeben sich jeweils aus dem Verbund, u. a. unter Einbeziehung der Umset-
zungsreihenfolge (siehe Kapitel 5.3).

Die folgenden Themenfelder - deren Auflistungsreihenfolge keinen Hinweis auf die
inhaltliche Bedeutung darstellt - strukturieren die MaBnahmen:

A Zielgerichtet starken was besteht: Das Mobilitdtssystem innovativ ergénzen
B Mobilitat auf einem neuen Level: Mutiger, zligiger, besser

C Ressourcen fair teilen: Flacheneffizienz im StraBenraum

D Sharing is caring: Gemeinsam nutzen und vernetzen

E Resilienz im System: Aus Herausforderungen lernen

GROUP © 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 52/127



F  Teilhabe an Entwicklung: Die Mobilitdt gemeinsam gestalten

Eine inhaltliche Beschreibung der jeweiligen Themenfelder in ihrer Bedeutung er-
folgt im Kapitel 5.3.

5.3 MaBnahmenkatalog

Basierend auf der im ersten Zwischenbericht zusammengefassten Bestandsaufnahme
und des im zweiten Zwischenbericht definierten Zielsystems werden MaBnahmen auf
konzeptioneller Ebene entwickelt. Sie leisten bei der Umsetzung einen maB3geblichen
Beitrag zur Zielerreichung. Vor dem Hintergrund einer in Minster schon vor langerer
Zeit angestoBenen Entwicklung sowie einer insgesamt guten planerischen Ausgangs-
basis werden dabei natirlich auch zielfihrende, bereits laufende Entwicklungen (z. B.
Parkraumkonzept, Fahrradnetz 2.0) als Teil des Masterplans Mobilitat Miinster 2035+
aufgenommen und gutachterlich eingeschétzt. Die Inhalte zu diesen schon laufenden
Projekten sind entsprechend als Vorschlage im Sinne der weiteren Ausgestaltung vor
dem Hintergrund der lbergeordneten Ziele zu verstehen. Eine genaue Definition der
Inhalte und eine konkrete MalBBnahmengestaltung muss im Rahmen der individuellen

Planungen, Priorisierungen und Méglichkeiten erfolgen.

Methodik der MaBnahmenbewertung

Durch die gleichartige Bewertung der MaBnahmen bzgl. ihres Wirkbeitrages zur Ziel-
erreichung im Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ bzw. die Aufnahme des geschatz-
ten finanziellen sowie zeitlichen Rahmens sollen wichtige Erkenntnisse fir eine Defini-
tion sog. ,SchlisselmaBnahmen” gewonnen werden (siehe Kapitel 5.4). Von Relevanz
istim Gesamtzusammenhang dariber hinaus eine Aufnahme von zeitlichen Wechsel-
wirkungen zwischen den MalBnahmen, da einige (zusatzlich zu ihrer individuellen Wir-
kung) bspw. als Voraussetzung fir andere dienen und demzufolge friiher umgesetzt
werden missen.

Alle Steckbriefe enthalten daher eine fachliche Einschatzung hinsichtlich der Priorisie-
rung, des Wirkbeitrags zu den sechs Oberzielen sowie des finanziellen und zeitlichen
Rahmens. Die Bewertung erfolgte dabei nach den folgenden Kriterien:

®» Beitrag der MaBnahme zur Erreichung der Oberziele: Die verkehrliche Wirkung

der MaBnahme ist fir ihre Umsetzung essenziell. Um die Wirkung einzuschéatzen,
wird die Bedeutung fur die Zielerreichung im jeweiligen Oberziel angegeben. In
diesem Zusammenhang wird angemerkt, dass alle aufgefiihrten MaBnahmen ein
wichtiger Bestandteil zur Zielerreichung sind. Solche MaBnahmen, die nicht oder
unzureichend zu der Zielerreichung beitragen, sind schon wahrend der MaBBnah-
menentwicklung entfallen. Eine Einstufung mit null Balken in einem Oberziel be-
deutet somit nicht, dass kein Beitrag (oder sogar ein negativer) vorliegt, sondern
dass dieser im Vergleich mit weiteren Wirkungen der MaBBnahme lediglich deut-
lich geringer ausfallt.
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geringe Bedeutung fir das Oberziel
erkennbare Bedeutung fur das Oberziel

deutliche Bedeutung fir das Oberziel

hohe Bedeutung fiir das Oberziel
- entscheidende Bedeutung fir das Oberziel

® Finanzieller Aufwand: Es werden die geschatzten Grobkosten (fir die Umsetzung

sowie den Betrieb im Betrachtungszeitraum) bei einer umfangreichen Umsetzung
der MaBnahme durch eine finfstufige Skala angegeben. Im Vordergrund stehen
die Kosten, die fiir die Stadt Minster anfallen. Allgemein ist stets die schrittweise
Implementierung von MaBnahmen maoglich, weshalb die Kosten zusétzlich variie-
ren kdnnen. Die Einschatzung ist somit als Richtwert zu verstehen, der im Betrach-
tungszeitraum bis 2035 (und dariber hinaus) von vielfaltigen Faktoren beeinflusst
wird.

geringe Kosten (bis ca. 500.000 €)

maBige Kosten (bis ca. 2.000.000 €)
mittlere Kosten (bis ca. 5.000.000 €)

deutliche Kosten (bis ca. 10.000.000 €)
- hohe Kosten (Uber ca. 10.000.000 €)

= Realisierungszeitraum: Es wird grob der zeitliche Horizont bei der umfangreichen

Umsetzung einer MaBnahme in einer finfstufigen Skala angegeben. Die MaBnah-
men kdnnen je nach Rahmenbedingungen zu verschiedenen Zeitpunkten begon-
nen werden. Dies kann durch die technische Entwicklung oder schon vorhandene
Planungen beeinflusst werden. AuBBerdem variiert der zeitliche Aufwand von MaB-
nahmen, Umsetzungserfolge sind zu unterschiedlichen Zeitpunkten zu erwarten.
kurzfristig (bis ca. zwei Jahre)

zeitnah (bis ca. vier Jahre)

mittelfristig (bis ca. zehn Jahre)

perspektivisch (bis ca. 15 Jahre)

- langfristig (mehr als 15 Jahre)

® Prioritdt: Es wird die Bedeutung einer MaBnahme im Gesamtkontext des Master-

plans Mobilitdt Minster 2035+, u. a. basierend auf einer Gesamteinschatzung im
Hinblick auf die Wirkbeitrdge zu den Oberzielen, im Verhéltnis zwischen den ein-
zelnen MaBnahmen, eingeordnet. Allgemein enthélt der MaBnahmenkatalog die
Zusammenstellung von wesentlichen, aus gutachterlicher Sicht wirksamen Aspek-
ten (ohne einen Anspruch auf Vollstandigkeit), die in ihrer Gesamtheit umgesetzt
werden sollen. Vor dem Hintergrund der Komplexitdt im gesamtstadtischen Kon-
text soll eine Priorisierung aber auch dabei helfen, die wesentlichen MaBnahmen
auf einen Blick zu identifizieren und Entscheidungen z. B. im Hinblick auf etwaige
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zeitliche oder finanzielle Restriktionen zu vereinfachen. Der Aspekt steht dariiber
hinaus v. a. mit dem Realisierungszeitraum in unmittelbarem Zusammenhang.

geringe Prioritat im Gesamtzusammenhang
mittlere Prioritat im Gesamtzusammenhang

hohe Prioritdt im Gesamtzusammenhang

hochste Prioritat im Gesamtzusammenhang

Zum besseren Verstandnis und als Interpretationshilfe zu den Hintergriinden der auf-
geflhrten Wirkungsabschatzung wird in den Steckbriefen - auf Wunsch der in der in-
stitutionellen Beteiligung beteiligten Personen - dariiber hinaus auch auf die Abbild-
barkeit im makroskopischen Verkehrsmodell eingegangen. Das beinhaltet die direk-
te Darstellung dahingehend, ob die MaBBnahme im Umsetzungsszenario anhand des
Modells bzgl. ihrer Wirkungen betrachtet wurde oder aus welchen Griinden sie (un-
ter Einbeziehung modellspezifischer Grenzen) nicht explizit abgebildet wurde.

MaBnahmenUbersicht

Innerhalb der folgenden Abbildung 6 erfolgt eine zusammenfassende Darstellung zu
den 46 MaBnahmensteckbriefen und deren Zuordnung zu den sechs Themenfeldern.
Die einzelnen, dazugeh&rigen MaBBnahmensteckbriefe kénnen den Anhéngen 9.1 bis

9.6 entnommen werden.

A Zielgerichtet starken was besteht

A1 Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts

A2 Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze

A3 Entwicklung eines digitalen Mobilitdtsleitsystems
A4 Umsetzung des Mobilstationskonzepts

A5 Digitalisierung des Parkraummanagements

A6 Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform
A7 Aufbau einer Datenbasis zur Unfallpravention

A8 Gruine-Welle fur den Radverkehr

B Mobilitat auf einem neuen Level

B1 Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV

B2 Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen

B3 Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien

B4 Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV
B5 Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze

B6 Umsetzung der S-Bahn Munsterland

B7 Digitalisierung des OPNV

C Ressourcen fair teilen

C1 Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts
C2 Konsequente Verkehrs- / Parkraumuberwachung
C3 Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen

C4 Entwicklung eines stadtweiten FuRBverkehrskonzepts
C5 Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere

C6 Erstellung eines City-Logistikkonzepts

C7 Barrierefreier OPNV und StraBenraum

C8 Attraktivierung von StraBenraumen

C9 Intuitive Gestaltung der Infrastruktur

C10 Angepasste Geschwindigkeiten im Hauptverkehrs-
stralennetz

C11 Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat
C12 Definition des zukunftigen Hauptverkehrsstra-
Rennetzes

D Sharing is caring

D1 Ausweitung von LOOPmunster

D2 Erganzung von Sharing-Angeboten

D3 Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken
D4 Starkung der regionalen Kooperation

D5 Strategische Integration von E-Scootern

D6 Baustellenfiihrung im FuB- und Radverkehr
D7 Gewahrleistung von sicheren Querungen

E Resilienz im System

E1 Monitoring der MMM-Umsetzung
E2 Integrierte Planung der Vorrangnetze
E3 Leitlinien fir hochwertige Mobilitat

F Teilhabe an Entwicklung

F1 Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals
F2 Verbesserung von schulischer Mobilitat

F3 Verbesserung von betrieblicher Mobilitat
F4 Zielgruppenspezifische Verbesserung von
Mobilitat

F5 Austausch mit Verantwortungs-/Wissens-
kampagnen

F6 Finanzielle Anreize fur nachhaltige Mobilitat
F7 Durchfiuihrung von FuBB- und Radverkehrs-
checks

F8 Pravention durch ein Verkehrssicherheits-
programm

F9 Temporar erproben: Aktionen und Ver-
kehrsversuche

Abbildung 6: Ubersicht iiber den gesamten MaBnahmenkatalog des MMM 2035+.
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A Zielgerichtet starken was besteht: Das Mobilitatssystem innovativ er-
ganzen

Inhaltliche Beschreibung des Themenfelds

Mit Blick auf das bestehende Mobilitatsverhalten im Stadtgebiet baut der Masterplan
Mobilitdt Miinster 2035+ auf einem (bundesweit) vergleichsweise hohen Ausgangsni-
veau auf, entsprechende Trends lassen sich z. B. aus den Zeitreihen der Mobilitatsbe-
fragungen erkennen. Die Stadt Minster befindet sich in vielfacher Hinsicht schon auf
einem guten Weg, der im sich gegenseitig starkenden Umfeld aus einerseits Uberge-
ordneten, zundchst mobilitdtsunabhangigen Rahmenbedingungen (z. B. flache Topo-
grafie, junge und umweltsensitive Bevolkerung) bzw. den andererseits damit verbun-
denen Wechselwirkungen zur Verkehrspolitik begiinstigt wird. Daraus darf allerdings
nicht folgen, dass kiinftig auf weitere Anstrengungen (u. a. im Stadt-Umland-Verkehr)
verzichtet werden kann. Vielmehr missen bisherige Bemihungen noch verstarkt wer-

den, um zusatzliche Verdnderungen im Sinne der Gbergeordneten Ziele zu bewirken.

Das Themenfeld legt den Fokus entsprechend darauf, die Mobilitét - ausgehend vom
bestehenden System - nachhaltig und zukunftsfahig zu optimieren. In diesem Kontext
sollen Ruckschlisse aus vergangenen Entwicklungen gezogen, Einflussmoglichkeiten
Uberprift und nachgeschérft sowie bereits gute Ansatze zielgerichtet fortgefihrt wer-
den. Durch die verstarkte Integration digitaler und innovativer Losungen (fir die stets
die Herausforderung bzw. der genaue Lsungsbeitrag definiert sein missen) wird an-
gestrebt, neue Handlungsméglichkeiten bspw. durch die Verfliigbarkeit von Echtzeit-
informationen zu nutzen. Auf dem Weg zu einer ,Smart City” kann und wird die Stadt
Munster die Chance nutzen, die Verkehrssicherheit zu erhdhen, Prioritaten in Planun-
gen zu setzen und wesentliche Grundlagen fiir weitere MaBnahmen zu schaffen.

MaBnahmenkatalog des Themenfelds

A1  Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts

Der Klimawandel sowie eine erforderliche Reduktion von Treibhausgasemissio-
nen treiben die Entwicklung und Verbreitung von elektrisch betriebenen, lokal
emissionsarmen Fahrzeugen voran. Die Antriebswende gilt allgemein als einer
der wesentlichen Bausteine beim Klimaschutz, umfasst jedoch dennoch nur ei-
nen Teil der Ubergeordnet erforderlichen Mobilitdtswende. Nach dem anfang-
lich eher leichten Wachstum scheint der Durchbruch zugunsten der Elektromo-
bilitdt zu gelingen. Regelungen auf EU-Ebene setzen klare Anspriiche an einen
stetigen Austausch von Pkw mit Verbrennungs- durch Pkw mit Elektromotoren,
so dass Neuzulassungen ab 2035 nicht mehr méglich sein werden. Somit wird
auch bis 2035 schon ein wesentlicher Anteil des Kfz-Verkehrs mit elektrischen
Antrieben unterwegs sein. Dieser Antriebswechsel stellt groBe Anforderungen
sowohl an die Ladeinfrastruktur im privaten und &ffentlichen Raum als auch an
eine Bereitstellung von ausreichend und erneuerbarer Energie fir die Energie-
wende. Die dynamische Entwicklung soll durch ein Elektroladesdulenkonzept

konkreter betrachtet, geregelt und vor Ort in Miinster umgesetzt werden.
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A2

A3

Ad

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze

Zeitgleich zum Ausbau der Infrastrukturen fir den flieBenden Radverkehr tber
das Fahrradnetz 2.0 werden alle (bestehenden) Systeme von Abstellanlagen in
Mdinster weiter ausgebaut, um Nutzungswiderstdnde abzubauen, das Fahrrad-
abstellen auf Gehwegen zu reduzieren und Beschadigungen bzw. Diebstahl zu
vermeiden. Die Motivation liegt in der zusatzlichen Attraktivierung des Radver-
kehrs sowie einer Anpassung des bestehenden Systems an die mit dem Mobili-
tatskonzept verbundenen Qualitdtsanspriiche. Fahrradbigel im StraBenraum
sollen primér in zentralen Wohngebieten und &ffentlichen Rdumen mit hohem
Radverkehrspotenzial ausgebaut werden - ohne fir den FuBverkehr erforderli-
che Flachen zu Uberplanen. Gesicherte Leezenboxen sollen zunéchst an Bahn-
haltepunkten installiert werden, um die Verknipfung zwischen verschiedenen
Mobilitdtsoptionen zu erleichtern. Weitere witterungsgeschitzte Anlagen (wie
Quartiersradgaragen und Fahrradh&uschen) sollen zunéchst in Quartieren
ohne private Abstellméglichkeiten, z. B. im Geschosswohnungsbau, eingerich-
tet werden und auch das Abstellen von Lastenrddern erméglichen. Uber diese
Erweiterungen hinaus erfolgt ein konsequenteres Bestandsmanagement im
Hinblick auf sog. ,Schrottrdder”, um Kapazitdten (noch) besser auszuschépfen.

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems

Das vorhandene Parkleitsystem in der Miinsteraner Innenstadt hilft ausschlief3-

lich bei der Parkplatzsuche im MIV. Wesentliche Ziele einer Weiterentwicklung

zum Mobilitatsleitsystem sind vor diesem Hintergrund v. a. eine effektivere Ab-
wicklung von Parksuchverkehren inkl. Informationsbereitstellung Gber aktuelle

Mobilitétsalternativen sowie die Prifung der Schilderstandorte inkl. rdumlicher

Ausweitung im Stadtgebiet. Dazu gehort die Zusammenfihrung der bestehen-
den und zu ergénzenden Daten zu einem integrierten Gesamtsystem. Dadurch
sollen der (verbleibende) MIV umwelt-/umfeldvertraglicher gestaltet, das nach-
geordnete Netz entlastet und ein entsprechend zusatzlicher Beitrag zum Klima-
schutz geleistet werden. Denn in GroBstadten entfallt auf den Parksuchverkehr
laut ADAC ein Anteil von bis zu 40 % am innenstadtischen Gesamtverkehr. Zu-

satzlich zur Aufnahme von Mobilitatsalternativen ist es im Sinne der Erreichbar-
keit der Ubergeordneten Ziele des Masterplans ebenso wichtig, deren relative

Attraktivitdt ggii. dem MIV (bspw. rdumliche Verteilung von OPNV-Haltestellen

und Radabstellanlagen) tber das Mobilitatsleitsystems darzustellen.

Umsetzung des Mobilstationskonzepts

Der an verbindlichen Qualitatsstandards orientierte Ausbau der Mobilstationen
im gesamten Stadtgebiet tragt zur besseren Erreichbarkeit sowie Verknipfung
und folglich zur Stérkung des Umweltverbundes als bedarfsabhangige Alterna-
tive zum privaten Pkw innerhalb Minsters bei. Im Hinblick auf die groBe Anzahl
an Standorten und die Abhédngigkeiten zu anderen stadtischen Planungen wird

eine Umsetzung des vorliegenden Mobilstationskonzepts aber nur schrittweise

© 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 57/127



A5

moglich sein bzw. einige Stationen werden sich erst schrittweise zu ihrer vorge-
sehenen GroB3enklasse entwickeln. Die zeitliche Umsetzung der Mobilstationen
ergibt sich Uber das Arbeitsprogramm der Verwaltung, das bspw. die effiziente
Koordinierung mit zusatzlichen MaBnahmen im StraBenraum oder mit pilothaf-
ten Verkehrsprojekten sowie die zeitliche Notwendigkeit der Fertigstellung be-
ricksichtigt. Darlber hinaus bietet das Mobilstationskonzept mit der Differen-
zierung der StationsgroéBenklassen M und S in zwei Prioritatsstufen eine Orien-
tierung fir eine zeitliche Staffelung bei der Umsetzung (M1/S1: fir das weitge-
hende Erreichen der ErschlieBungsgrundsatze; M2/S2: fiir das vollsténdige Er-

reichen der ErschlieBungsgrundsatze).

Kurzfristig sollten wegen des Planungsfortschrittes in den jeweiligen Projekten
und der damit einhergehenden baulichen Notwendigkeiten zunéchst die Stati-
onen an den WLE-Haltepunkten sowie in den Konversionsquartieren realisiert

werden. Dartber hinaus gibt es im Stadtgebiet einige Standorte, an denen die
notwendigen Mobilitdtsangebote schon (weitgehend) vorhanden sind. Sie sol-
len ebenfalls kurzfristig als Mobilstationen gekennzeichnet werden. Mittelfristig
sollten Synergien zu anderen MalBnahmen (bspw. Umbau von StraBen und Hal-
testellen) oder Verkniipfungen mit Pilotprojekten (bspw. OPNV-Hochleistungs-
achsen) weitere Kriterien sein. Von Bedeutung ist auBerdem eine kontinuierli-

che Abstimmung in der Region, um langfristig ein weitgehend flachendecken-
des und effektiv wirksames Angebot fir Pendlerinnen und Pendler zu schaffen.
Auf Basis des Mobilstationskonzeptes soll schlieBlich ein konkretes Arbeitspro-

gramm entwickelt und alle zwei Jahre fortgeschrieben werden.
Digitalisierung des Parkraummanagements

Die Einfihrung und rdumlich-technische (Weiter-)Entwicklung eines flaichende-
ckenden Parkraummanagements sowie einer Parkraumbewirtschaftung ist v. a.
aus drei Griinden sinnvoll und erforderlich: Es soll zu der Vereinheitlichung der
Parkregelungen beitragen und Parkraum fiir diejenigen sichern, die auf ihn an-
gewiesen sind (z. B. mobilitdtseingeschrankte Personen, Handwerkerinnen und
Handwerker). Zudem wird die Bewirtschaftung des Parkraums vorangetrieben,
um eine Beteiligung des MIV an seinen Kosten zu erreichen. Insgesamt kdnnen
dadurch gezielte Angebote und Anreize im Sinne einer Kombination von push-
und pull-MaBnahmen im Stadtgebiet geschaffen werden.

Die Digitalisierung des Parkraummanagements ist u. a. mit Blick auf das stetige
Bevodlkerungswachstum und das steigende Pendlerautkommen in Miinster von
groBer Bedeutung: Zukunftsfdhiges Parkraummanagement basiert auf Echtzeit-
Daten und einem standardisierten, barrierearmen Datenaustausch zum Mobili-
tatsleitsystem, wobei verkehrsmittelibergreifend zum einen Parksuchverkehre

und Verlustzeiten verringert sowie zum anderen die bedarfsgerechtere, effekti-
vere Nutzung bzw. Auslastung vorhandener Flachen geférdert wird. Eine Moti-
vation liegt zudem darin, Parkprozesse moglichst reibungslos und zeitsparend

zu gestalten, um somit zugleich die Ertrége aus Parkgebihren zu steigern. Die-
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A6

A7

A8

se kdnnen schlussendlich wiederum vorrangig in eine Verbesserung der Infra-

strukturen fir den Umweltverbund investiert werden.
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform

Die Stadtwerke Minster betreiben die Mobilitats-App ,Movis” bereits im Sinne
einer zentralen Schnittstelle fur multimodale Mobilitat, in der zunachst einzelne
wesentliche Basisfunktionen angeboten werden. Ziel ist es, die Mobilitat insge-
samt zu vereinfachen und die Mobilitdtsangebote im Umweltverbund nicht nur
raumlich (vgl. Mobilstationen), sondern auch digital zu verknipfen. Fir die wei-
tere Attraktivierung einer nachhaltigeren Mobilitat soll das bestehende System
in den nachsten Schritten um neue personalisierte Auskunfts-/Informationssys-
teme (z. B. Ticketing) und zusatzliche intermodale Angebote (z. B. LOOPmiins-
ter) erweitert werden. Zudem soll in der Datenerfassung bzw. -sammlung Gber
die Nutzung neuer Digitalisierungs-, Schnittstellen- und Sensortechnik ein wei-
terer Meilenstein hinsichtlich der Datenverfligbarkeit, -aufbereitung sowie -be-
reitstellung im Interesse der Nutzenden erfolgen. Dabei ist es wichtig, auf Offe-
ne Daten und standardisierte Schnittstellen zu setzen. Perspektivisch soll damit
die Integration in eine bundesweit nutzbare Mobilitdtsapp moglich werden.

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallpravention

Eine moglichst vollumfiangliche Ubersicht Giber das stadtweite Unfallgeschehen
bildet die Grundvoraussetzung fir eine effektive Verkehrssicherheitsarbeit. Das
Ziel ist es, besonders die hohe Dunkelziffer von polizeilich nicht erfassten Unfal-
len mit FuB- und/oder Radverkehrsbeteiligung zu reduzieren. Deshalb werden

zusatzliche Datenquellen (Uber polizeiliche Unfalldaten und deren Betrachtung
mit Unfallhdufungsstellen hinaus) erschlossen und in eine gemeinsame, anony-
misierte und offen zugéngliche Unfalldatenbank integriert. Damit soll es kiinftig
maoglich sein, Unfallmuster bzw. Gefahrenstellen Gber alle Verkehrsarten besser
zu erkennen und Handlungsschwerpunkte - vor dem Hintergrund der integrier-
ten Betrachtung im Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ - zu setzen.

Grine-Welle fur den Radverkehr

Der hohe Radverkehrsanteil im Minsteraner Stadtgebiet deckt sich stellen-/ab-
schnittsweise (noch) nicht mit den infrastrukturellen Rahmenbedingungen. Los-
geldst von den baulichen Verdnderungen durch andere MaBBnahmen wird auch
deshalb seit 2021 u. a. das Pilotprojekt ,Leezenflow” auf der Promenade getes-
tet und ab 2023 im Folgeprojekt ,DatalLeeze” an ausgewahlten Standorten wei-
tergefihrt. Das vorrangige Ziel ist kein weiterer Modal Shift, sondern (unter Ein-
beziehung weiterer kleinrdumig wirkender MaBnahmen) v. a. eine Bestandsver-
besserung fir bereits fahrradaffine Personen in nachfragestarken Bereichen. Ei-
ne Griine-Welle im Radverkehr ist also als werbende MaBnahme sowie dartuber
hinaus als Praxistest fir zukiinftige, smarte Optimierungen zu verstehen.
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Vergleichsweise kurzfristig, also bspw. im Rahmen von Aktionen bzw. Verkehrs-
versuchen oder einer kleinrdumigen Implementierung vor der Ausweitung auf
das Stadtgebiet, umsetzbar sind v. a. folgende MaBBnahmen des Themenfelds:

A2 Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze durch Umnutzung bestehender Pkw-
Stellplatze an zusétzlichen Standorten (vorrangig in den zentrumsnahen Wohn-
quartieren mit hohem Parkdruck bzgl. abgestellter Fahrrader).

A5 Digitalisierung des Parkraummanagements durch Erweiterung und Testen
unterschiedlicher Sensor-Systeme z. B. an Mobilstationen und Fahrrad-Abstell-
anlagen (vgl. ,Smart-City-Reallabor Nieberding”).
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B Mobilitat auf einem neuen Level: Mutiger, zligiger, besser

Inhaltliche Beschreibung des Themenfelds

Die Besonderheit des in Miinster iberwiegend straBengebundenen OPNV definiert

im verkehrsplanerischen Kontext von vornherein bestimmte Herausforderungen und
Rahmenbedingungen, die in der gesamtstrategischen Ausrichtung des Masterplans
Mobilitdt Minster 2035+ Berlcksichtigung finden missen. Dies betrifft u. a. momen-
tan auftretende Wechselwirkungen bzw. Flachenkonkurrenzen mit dem MIV und die
damit verbundene geringe durchschnittliche Reisegeschwindigkeit und Attraktivitat.
Im Stadtgebiet ist aber bis zum Ende des Betrachtungszeitraums - Gber die Mal3nah-
men der S-Bahn Minsterland (Taktverdichtungen, zuséatzliche Haltepunkte innerhalb
des Stadtgebiets, Verknipfung an Mobilstationen) hinaus - ein zusatzliches, stral3en-
unabhingiges OPNV-Angebot in der Flache nicht realisierbar. Fiir die schnellstmég-
lich wirksame Verédnderung sind deshalb v. a. Verbesserungen im bestehenden Sys-
tem erforderlich, um Mobilitdt im Stadtgebiet von Munster nachhaltiger zu machen.

Zielgruppen der MaBnahmen sind die Biirgerinnen und Biirger genauso wie Berufs-

pendelnde und Besuchende aus dem Umland.

Das Themenfeld legt den Fokus entsprechend darauf, die Struktur sowie den Betrieb
des OPNV neu zu ordnen und dabei Prioritaten (unter Beachtung aller ggf. einschrén-
kend wirkender Einflisse) neu zu setzen. In diesem Kontext sollen mutigere Entschei-
dungen zur weiteren Férderung des OPNV - als zweites Fundament im kiinftigen Mo-
bilitatssystem (neben dem Radverkehr) - getroffen werden, um die stadtische Mobili-
tat insgesamt effizienter zu gestalten. Mit der Etablierung eines zum MIV konkurrenz-

fahigen OPNV werden zugleich die Voraussetzungen dafiir geschaffen, Abhangigkei-
ten vom und die Nutzung des (privaten) Pkw in den Hintergrund riicken zu lassen.

MaBnahmenkatalog des Themenfelds

B1 Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV

Die flachendeckende ErschlieBung des Stadtgebiets sowie die Gewahrleistung
von guter Erreichbarkeit durch konkurrenzfahige Reisezeiten sind zwei zentrale
Aspekte, die ein kommunales C)PNV—Angebot erfullen sollte. Diese Funktionen
stellen jedoch sehr unterschiedliche Anforderungen an die Ausgestaltung des
OPNV-Angebots. Ein nach drei Ebenen hierarchisch strukturiertes OPNV-Netz
(Netzebene 1: OPNV-Hochleistungsachsen; Netzebene 2: Erganzungsnetz und
Netzebene 3: FeinerschlieBungsnetz) ermdglicht es hier, Netzebenen in unter-
schiedlichen Funktionen zu definieren, denen OPNV-Linien bzw. -Produkte zu-
geordnet sind, die die Funktionen jeweils erfillen und die deshalb gleich oder
sehr dhnlich ausgestaltet sind. Da die meisten Buslinien in Miinster momentan
mehrere Funktionen gleichzeitig erfillen, wird die Neustrukturierung und Hie-
rarchisierung des Angebotes (Tagesnetz) nach Funktion, Angebotsqualitét so-
wie Produkt in den drei hierarchischen Netzebenen vorgeschlagen. Durchge-
hende Wegeketten werden tUber Verknipfungspunkte ermoglicht.
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B2  Ausbauvon OPNV-Hochleistungsachsen

Um mehr Verkehrsnachfrage auf den OPNV zu lenken, muss der Busverkehr in
Mdinster gegeniber heute deutlich attraktiver (héhere Reisegeschwindigkeit,
bessere Verfligbarkeit), leistungsfahiger (grof3ere Beférderungskapazitat) und
zuverlassiger (Pinktlichkeit) werden. Eine zentrale MaBnahme hierfir sind die
OPNV-Hochleistungsachsen in nachfragestarken Bedienungskorridoren. Sie
verfigen moglichst Gber eigene Fahrwege, die ausschlieBlich den kinftigen
OPNV-Hochleistungslinien im Stadtbusverkehr sowie den Regionalverkehren
(Schnell- sowie Expressbuslinien und ggf. Regionalbuslinien) vorbehalten sind.
Dort, wo es moglich und unter stadtebaulichen Aspekten vertretbar ist, sollten
sie auch baulich vom Gbrigen Verkehr getrennt werden. Neben hoheren Reise-
geschwindigkeiten aufgrund von vergréBerten Haltestellenabstanden zusam-
men mit der konsequenten OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten ermég-
lichen die separaten Busfahrwege den Einsatz von Fahrzeugen mit gréBeren
Beférderungskapazitdten und dichteren Taktfolgen (bis zu 3 min). Funktional
und attraktiv gestaltete Verknipfungspunkte ermdglichen ein zligiges Umstei-
gen zwischen Linien der OPNV-Hochleistungsachsen und dem sonstigen Bus-
netz. Insgesamt wurden zwischen den AuBenstadtteilen sowie der Innenstadt
zehn Hochleistungsachsen identifiziert. Fur die Einrichtung ist stellenweise die
Neuaufteilung des verfliigbaren StraBenraums erforderlich. Abzuwagen ist da-

bei bspw., ob die Busfahrwege in Mittel- oder Seitenlage angeordnet werden.
B3  Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien

Die OPNV-Hochleistungslinien sind ein wichtiger Baustein fiir die angestrebte
Mobilitatswende in Minster. Diese sollen die Stadtteile unter Betrachtung der
Mobilitatsbedurfnisse aller Stadtquartiere schneller und haufiger als bisher mit
der Innenstadt und untereinander verbinden. Auf3erdem soll durch sie der ein-
und auspendelnde MIV der Stadt-Umland-Verflechtungen an den Endpunkten
der Hauptachsen auf den OPNV verlagert werden. Um die Aufgabe zu erfiillen,
nutzen sie die OPNV-Hochleistungsachsen. Hohe Beférderungskapazititen (in
Gelenk- und Doppelgelenkbussen), durchgéngig kurze Taktzeiten (alle 10 min
zur Normalverkehrszeit, alle 3 bis 5 min zur Hauptverkehrszeit) und eine durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit von mindestens 25 km/h machen die OPNV-
Hochleistungslinien wettbewerbsfédhig ggli. dem MIV und sichern zugleich ein
ausreichendes Beférderungsangebot. Zentrale Umsteigepunkte im Hochleis-
tungsliniennetz sind die Haltestellen Hauptbahnhof, Ludgeriplatz und Schloss-
platz/Neutor (sog. ,Umsteigedreieck”). Ein gut ausgebautes Netz aus Zu- und
Abbringerlinien gewahrleistet eine Integration der Hochleistungslinien in das
zukiinftige hierarchische OPNV-Netz von Miinster.

B4 Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV

Eine konsequente OPNV-Bevorrechtigung ist ein wichtiges Instrument, um die
Wettbewerbsfahigkeit des OPNV gegeniiber dem MIV zu stirken bzw. dessen
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Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Die Umsetzung von OPNV-Hochleistungsach-
sen ist bereits mit wesentlichen BevorrechtigungsmaBnahmen verbunden. Um
jedoch die Attraktivitat und Zuverlassigkeit des Gesamtsystems OPNV nachhal-
tig zu starken, bedarf es flachendeckender MaBnahmen zur OPNV-Bevorrechti-
gungen, auch abseits der OPNV-Hochleistungsachsen. Hierzu zéhlen strecken-
und ggf. auch zeitabhadngige BevorrechtigungsmaBnahmen (Verringerung der
Kfz-Verkehrsbelastung, Bussonderfahrstreifen oder Neuverteilung der Flachen
im Stra3enraum) vorwiegend in StraBBen(-abschnitten) mit Hochleistungslinien,
in denen sich baulich getrennte Busfahrwege nicht einrichten lassen. Wesent-
lich sind aber auch knotenbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen im gesam-
ten Netz (LSA-Programmierung mit OV-Priorisierung, LSA mit Fahrzeuganmel-
dung oder Busschleusen) sowie fahrzeugbezogene Beschleunigungsmalnah-
men (Einsatz von antriebsstarken Fahrzeugen, Anzahl und Gestaltung der Ein-

und Ausstiegsbereiche fir kurze Fahrgastwechselzeiten an Haltestellen).
B5 Verknlpfung mittels P+R an der Stadtgrenze

P+R-Anlagen (Park and Ride) in Verbindung mit OPNV-Haltestellen verkniipfen
den MIV mit Bus oder Bahn und ermdglichen dariber intermodale Reiseketten.
Diese richten sich vornehmlich an Berufspendelnde bzw. Besuchende aus dem
Umland, die fiir ihre Wege zunichst den MIV nutzen. Sie sollen spatestens nach
Erreichen der Stadtgrenze von Minster auf den innerstédtischen schienen- und
/oder straBengebundenen OPNV und andere umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel gelenkt werden. In ihrer Funktion sind sie ein wichtiges Ausstattungsmodul
von Mobilstationen und werden dort um Fahrradabstellanlagen (Leezenboxen)
erganzt. Alle bestehenden 14 P+R-Anlagen in Minster sollten deshalb erhalten
bleiben. Ausgehend davon sollte im Einklang mit dem Standortkonzept fir Mo-
bilstationen ein Ausbaukonzept erarbeitet werden, das mdgliche Kapazitatser-
héhungen in bestehenden P+R-Anlagen ebenso beriicksichtigt wie eine geziel-
te Ergénzung von zusatzlichen P+R-Anlagen an SPNV-Haltepunkten und OPNV-
Hochleistungsachsen, wo sie Anschluss an das kiinftige S-Bahnnetz und an die
OPNV-Hochleistungslinien bieten. Zudem sind die P+R-Anlagen in das digitale
Parkraummanagement einzubinden, bspw. um die auslastungsabhangige Ver-

kehrslenkung zu gewéhrleisten.
B6 Umsetzung der S-Bahn Munsterland

Das Ausbaukonzept ,S-Bahn Minsterland” ist ein wichtiger Baustein im zukinf-
tigen Mobilitatssystem der Stadt Munster. Ziel ist, die Erreichbarkeit des Ober-
zentrums MUnster deutlich zu verbessern, um im Stadt-Umland-Verkehr mehr
Nachfrage als bisher auf den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zu lenken.
Dazu soll bis zum Jahr 2040 ein Netz aus neun S-Bahnlinien mit einem 30-min-
Grundtakt aufgebaut werden, z. T. ergénzt durch stiindliche Regionalexpress-
Linien mit Halt an ausgew&hlten Stationen. Neben der Reaktivierung von der-
zeit nicht im Personenverkehr bedienten Bahnstrecken umfasst das Konzept

auch einen bedarfsgerechten Ausbau der Schieneninfrastruktur. Neue Statio-
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nen im Mlnsteraner Stadtgebiet sollen nicht nur die gezieltere Verteilung der
Stadt-Umland Verkehre sowie eine bessere Verknipfung zwischen SPNV und
OPNV-Hochleistungslinien ermdglichen; vielmehr verbessern sie gleichzeitig
auch die Nutzbarkeit des SPNV fiir Wege innerhalb des Stadtgebiets.

B7 Digitalisierung des OPNV

Durch die Digitalisierung er6ffnen sich gerade im Bereich der Mobilitat neue
Chancen fir eine effizientere Verkehrsabwicklung sowie fir innovative Mobili-
tatsdienstleistungen bzw. neue Formen der Kundeninformation/-kommunika-
tion. Damit |&sst sich nachhaltiges Mobilitétsverhalten fordern. Angelehnt an
die bundesweite ,Roadmap 2.0 - Digitale Vernetzung im Offentlichen Perso-
nenverkehr” wurden MaBnahmen fir Mlnster in den Handlungsfeldern ,Tari-
fe und eTicketing”, ,Fahrgast- und Kundeninformation” bzw. ,Automatisierter
und vernetzter Verkehr” abgeleitet, die von strategischen Uberlegungen bis
hin zu konkreten UmsetzungsmaBnahmen reichen (bspw. Integration von On-
Demand-Verkehren in den OPNV Ulber integriertes Ticketing, u. a. Prozesse fiir
Ticketerwerb und Bezahlung, Anwendung OPNV-Tarif, ggf. mit Komfortzu-
schlag).

Vergleichsweise kurzfristig, also bspw. im Rahmen von Aktionen bzw. Verkehrs-
versuchen oder einer kleinrdumigen Implementierung vor der Ausweitung auf
das Stadtgebiet, umsetzbar sind v. a. folgende MaBBnahmen des Themenfelds:

B1 Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen in Form von Pilotprojekten bzw.
Teststrecken: In ausgewahlten StraBenabschnitten mit mehreren OPNV-Linien
werden Bussonderfahrstreifen mit eindeutiger OPNV-Priorisierung eingerich-
tet, die z. B. mittels provisorischer Leitbaken vom Gbrigen StraBenverkehr ge-
trennt sind. In der Pilotphase werden die Auswirkungen auf den MIV (verkehr-
liche Leistungsféhigkeit, moégliche Verkehrsverdrangung usw.), den Rad-/Ful3-
verkehr (u. a. Trennwirkung) sowie auf den OPNV-Betrieb (u. a. durchschnittli-
che Fahrgeschwindigkeit, Betriebsstabilitat) ermittelt und mit Blick auf den an-
gestrebten dauerhaften Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen evaluiert.

B4 Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV durch strecken- und kno-

tenpunktbezogene BevorrechtigungsmalBnahmen, die sich ohne grof3en bauli-
chen oder technischen Aufwand umsetzen lassen (z. B. Einrichtung von Busson-
derfahrstreifen in staugefahrdeten StraBenabschnitten bzw. eindeutige OPNV-

Priorisierung bei der LSA-Steuerung)

B7 Digitalisierung des OPNV durch Weiterentwicklung der Tarifangebote und
die Verbesserung der App-Funktionalitdten beim E-Tarifs ,eezy Westfalen” (fir
OPNV-Gelegenheitsnutzende) oder die Erarbeitung einer Strategie zum auto-
matisierten und vernetzten OPNV in Miinster
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C Ressourcen fair teilen: Flacheneffizienz im StraBenraum

Inhaltliche Beschreibung des Themenfelds

Als ein Ergebnis der autozentrierten Planungsphilosophien des 20. Jahrhunderts wird
auch das Erscheinungsbild vieler Minsteraner StraBenrdume durch die Gberproporti-
onale Inanspruchnahme von verfligbaren Flachen und Ressourcen fir den flieBenden
bzw. ruhenden Kfz-Verkehr gepragt. Diese Dominanz fallt fir Minster im Vergleich zu
anderen deutschen Stadten zwar recht gering aus, fihrt in der Fahrradstadt aber den-
noch zu Wechselwirkungen mit den aus dem hohen Radverkehrsanteil resultierenden
(qualitativen und quantitativen) Anforderungen. Deutlich wird sie bspw. als eine Ursa-
che fir Nutzungskonflikte innerhalb des Umweltverbundes (u. a. im Seitenraum abge-
stellte Fahrrader) bzw. zum MIV, wodurch i. A. auch die Aufenthaltsqualitdt zumindest
eingeschrankt wird. Zuletzt wurde dieser Entwicklung z. B. iiber angepasste Qualitéts-
standards bzw. neue FahrradstraBBen kleinrdumig entgegengewirkt, weshalb im Zuge
des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ nun v. a. der ganzheitliche Netzgedanke im
Vordergrund steht.

Das Themenfeld legt den Fokus entsprechend darauf, den flieBenden und ruhenden

Verkehr einerseits - zugunsten des Umweltverbunds - sukzessive aus den StraBBenréu-
men der Innenstadt sowie der Stadtteilzentren zu verlagern bzw. andererseits verblei-
bende Wege effizienter abzuwickeln. In diesem Kontext sollen eine Umverteilung des
begrenzten (inner-)stadtischen Raums erfolgen und freiwerdende Flachen fir vielfalti-
ge, anderweitige Nutzungen verfligbar werden. Zusatzliche Stadtbereiche werden als
Orte hoher Aufenthaltsqualitit und nicht als reine Verkehrsraume gedacht. Uber eine
Trennung in Verkehrsachsen und Aufenthaltsrdume erfolgt eine Hierarchisierung, die
sich ebenfalls in der StraBenraumgestaltung wiederfindet, ohne dass die Nutzung be-
stimmter Verkehrsmittel per se verhindert wird. Vielmehr sollen Entscheidungsfreihei-
ten der Bevdlkerung auf alltdglichen Wegen geférdert und damit ein lebendiges Mit-
statt Nebeneinander sichergestellt werden. Ziel ist es, prioritar den Bedirfnissen des

Umweltverbundes gerechter zu werden, um bestehende Infrastrukturen nachhaltiger,

sicherer und ebenso wirtschaftlicher nutzen zu kéonnen.

MaBnahmenkatalog des Themenfelds

C1  Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts

Insbesondere im Stadtzentrum Muinsters besteht in Teilen ein hoher Parkdruck
im StraBenraum und die Konkurrenzsituation zwischen Anwohnenden bzw. Be-
suchenden ist angespannt. Ein als Bestandteil des Masterplans Mobilitdt Mins-
ter 2035+ entwickeltes integriertes Parkraumkonzept soll helfen, diese Parkrau-
me neu zu ordnen und entwickelt dazu verschiedene MaBBnahmen. Angestrebt
wird die Verlagerung des ruhenden Kfz-Verkehrs aus dem StraBenraum, damit
der offentlichen Raum fir die Nahmobilitat verkehrssicherer und barrierefreier,
Grin- bzw. Freiflachen nutzbarer und die Aufenthaltsqualitat insgesamt gestei-
gert werden kann. Wesentlicher Baustein ist die Starkung der Gehwege (was u.
a. auch eine Verlagerung von ,wild” abgestellten Fahrradern bspw. im ,3.000-
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Fahrradstellplatze-Programm” betrifft). Durch die Markierung von Parkstdnden
und Sperrflachen sowie die Einrichtung von Parkverbotszonen werden Gehwe-
ge mit ausreichender Breite freigehalten. Damit wird verhindert, dass Fahrzeu-
ge da abgestellt werden, wo sie den FuB3- oder Radverkehr behindern und ein

Sicherheitsrisiko darstellen.
C2 Konsequente Verkehrs-/Parkraumiiberwachung

Als begleitende MaBnahme zum Parkraumkonzept stellen Verkehrs- bzw. Park-
raumkontrollen ein wichtiges Instrument zur Uberwachung der Einhaltung von
Verkehrsregeln dar, welches zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragt. Re-
gelwidriges Parken im Haltverbot, v. a. in Kurvenbereichen, auf Geh- oder Rad-
wegen und in Einmindungen, schrénkt die Sicht auf den StraBenraum ein und
blockiert Gehwege und Fahrbahnen. Zu FuBB Gehende sowie radfahrende Kin-
der kénnen so z. B. gendtigt werden, vom Seitenraum auf die Fahrbahn auszu-
weichen. Einmindungsbereiche und Querungsstellen sind nicht bzw. mindes-
tens schlechter einsehbar. Beides fiihrt in einem kaum fehlerverzeihenden Sys-
tem zu negativen Folgen fir die Verkehrssicherheit auf Gehweg und Fahrbahn
sowie auch auf den Verkehrsfluss. Weil UberwachungsmaBnahmen grundsétz-
lich jedoch einen reaktiven Schritt auf schon geschehene VerstéBe/Gefédhrdun-
gen darstellen, besteht das ibergeordnete Ziel darin, die Regeln und Stral3en-
rdume intuitiver zu gestalten und so die Verkehrsteilnehmenden auch proaktiv

zu mehr Aufmerksamkeit zu motivieren.
C3 Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen

Um die bereits hohe Bedeutung des Fahrrads in Minster auch durch den Mas-
terplan zu stérken, soll die Infrastruktur im Rahmen des Fahrradnetz 2.0 ausge-
baut, komfortabler sowie sicherer gemacht werden. Angestrebt wird ein anfor-
derungsgerechteres, zusammenhédngendes und hierarchisches Netz, das Men-
schen zum Radfahren einlddt und bspw. die Priorisierung von Ausbaumalnah-
men unterstitzt. Der Ausbau sowie die Erweiterung bestehender Radverkehrs-
anlagen orientiert sich an den Netzebenen der Velo-, Haupt- bzw. Basisrouten.
Zur Gewahrleistung einer flachendeckend attraktiven Radverkehrsinfrastruktur
wurden in diesem Zusammenhang zudem bereits Qualitatsstandards und Ziel-
breiten - u. a. mit Blick auf Netzfunktionen und Radverkehrsbelastungen - defi-
niert, deren Umsetzung auch im Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+ eingefor-
dert wird. Uber die schrittweise Optimierung hinaus erhélt das Bestandsmana-
gement eine zunehmende Bedeutung. Das Ziel ist eine moderne Angebotspla-
nung zur Abwicklung noch gréBerer, ausdifferenzierterer Radverkehrsmengen.

C4  Entwicklung eines (stadtweiten) FuBverkehrskonzepts

Analog zu den anderen Verkehrsarten wird auch fir den FuBverkehr ein Basis-
netz entwickelt, bei dem attraktive und sichere Verbindungen im Vordergrund
stehen. Dabei spielen innerhalb der Stadtteile v. a. kleinrdumige Teilnetze (15-
Minuten-Stadt) fir den Alltag und zur Erreichbarkeit wichtiger Ziele wie Mobil-
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stationen, OPNV-Haltestellen, Nahversorgung sowie 6ffentliche Einrichtungen
eine Rolle. Von Bedeutung ist jedoch auch die Definition von HauptfuBwegen,
die als Verkniipfung zwischen den Stadtteilen und wie ein Vorrangnetz fiir den
FuBverkehr in Richtung Innenstadt dienen. Zusatzlich zu diesen verbindenden
Elementen gilt es Aufenthaltsbereiche mitzudenken, die dem Verweilen im &f-
fentlichen Raum, dem Einkaufsbummel bzw. Spielen dienen. Es werden Quali-
tatsanforderungen definiert, die sich aus einschlagigen Richtlinien/Empfehlun-
gen ergeben. Das FuBverkehrskonzept dient somit als ein Rahmenplan fir die
Weiterentwicklung der Nahmobilitat auf Quartiersebene bzw. als Basis fiir den
Netzabgleich zum Fahrradnetz 2.0, der OPNV-Netzhierarchie und dem Haupt-
verkehrsstraBennetz des MIV.

C5 Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere

Zentrumsnahe (Wohn)Bereiche, die den Beginn und/oder das Ende vieler We-
ge darstellen bzw. in denen sich regelméaBig viele Menschen aufhalten, stellen
besonders hohe Anforderungen an die Aufenthaltsqualitét und Sicherheit. Zu-
gleich ist die Umsetzung einer weitgehend autofreien Innenstadt im Zuge des
Masterplans Mobilitdt Miinster 2035+ eines der fur die Mobilitdtswende inner-
halb Minsters angestrebten Ziele. Mit einer Zonierung des Stadtgebiets (d. h.
weiteren verkehrsberuhigten Bereichen, Fahrradstral3en, eingeschrankten Zu-
fahrtsberechtigungen, modalen Filtern usw.) und der Biindelung/Verlagerung
von MIV-Durchgangsverkehren auf Gibergeordnete Achsen soll das zugunsten
des Umweltverbunds gelingen. Auch direkte MIV-Fahrten zwischen den abge-
grenzten Stadtquartieren sollen vermieden werden. Zugleich tragt die weitere
Entsiegelung/Begriinung zur Klimafolgenanpassung Miinsters bei. Insgesamt
handelt es sich um Eingriffe, deren Wirkung und Akzeptanz wesentlich auf Sy-
nergieeffekte zu weiteren MaBBnahmen (Netzhierarchie sowie Beschleunigung
im OPNV, Umsetzung des Parkraumkonzepts usw.) angewiesen ist. Dazu miis-

sen in einer Ubergangsphase zunichst Einschrankungen mitgedacht werden.
Cé6  Erstellung eines City-Logistikkonzepts

Im stadtischen Liefer- bzw. Logistikverkehr gibt es dynamische Entwicklungen,
die v. a. durch den Online-Handel getrieben werden und mit einer Steigerung
der Flachenbedarfe einhergehen. In einem City-Logistik-Konzept sollen daher
umsetzbare Lésungen geprift und abgewogen werden, mit denen die Waren-
auslieferung (auf der letzten Meile) nachhaltiger und flacheneffizienter werden
kann. Auf Basis des Konzepts ist eine weitergehende Standortplanung von Lie-
ferzonen, Mikrodepots und Paketstationen (z. B. Einzugsbereiche) méglich, da-
bei ist die Abstimmung mit dem Parkraumkonzept wichtig. So kann individuell
bspw. eine Mehrfachnutzung vorgesehen werden, wenn die Flachen tagsiber
als Lieferzone und nachts zum Bewohnerparken genutzt werden. An zentralen
Stellen (z. B. in Stadtteilen, an Supermarkten) kdnnen Quartierdepots realisiert
werden, die Lieferfahrten v. a. in Wohnstra3en deutlich reduzieren. Als ein wei-

terer Baustein sollten in Verbindung mit Mikrodepots die Voraussetzungen so-
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wie Forderméglichkeiten fur eine (gewerbliche) Nutzung von Lastenrddern be-
ricksichtigt werden: Das Ziel ist es, in der multimodale Warenverteilung einen
erkennbaren Mehrwert fir die Nutzenden und Unternehmen zu schaffen.

C7 Barrierefreier OPNV und StraBenraum

Eine barrierefreie Gestaltung des &ffentlichen Raums betrifft zwar im Besonde-
ren, jedoch nicht ausschlieBlich Personen mit einer kdrperlichen Behinderung.
Sie ist vielmehr fur all diejenigen von Bedeutung, die sich ohne Hirden bewe-
gen mochten und beinhaltet folglich die Gestaltung eines Umfelds, das unein-
geschrénkte Zuganglichkeiten und Bewegungsfreiheiten ermédglicht. Eine sol-
che ganzheitliche Definition von ,Mobilitatseinschrankungen” bezieht somit z.

B. auch Eltern mit Kinderwagen oder Kinder mit Laufrédern ein. So ist die Stei-
gerung der allgemeinen Barrierefreiheit auch eine bedeutende Stellschraube

fur eine Erhéhung der Attraktivitat, Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitat. Mit

Blick auf konkrete Fragestellungen gilt es also stets eine Losung zu finden, die
fir méglichst viele ohne fremde Hilfe auffindbar, zugénglich und nutzbar ist.

C8 Attraktivierung von StraBenrdumen

Eine lebenswerte, verkehrssichere und barrierefreie Umgebung tragt dazu bei,
dass Menschen aus eigenem Antrieb vermehrt zu FuBB gehen und i. A. haufiger
den Umweltverbund nutzen. Zusétzlich zur Aufwertung des Stadtbildes fordert
dies soziale Interaktionen, belebt den Stadtraum und starkt das Gemeinschafts-
gefihl. Derzeit dominiert in vielen StraBen der flieBende bzw. ruhende Kfz-Ver-
kehr, was sie fir Radfahrende und zu FuBB gehende in mehrfacher Hinsicht unsi-
cher und unattraktiv macht (u. a. zeitgleiche Freigabe abbiegender Kfz mit que-
rendem FuB-/Radverkehr, Gehwegparken). Im Sinne der MaBnahme bieten sie
sich prioritar fir die Umverteilung und Umnutzung zugunsten der Nahmobilitét
an, was i. d. R. mit Einschrdnkungen im Kfz-Verkehr verbunden ist. Zur Priorisie-
rung erfolgt die Attraktivierung unter Berlcksichtigung der Ergebnisse aus Un-
fallanalysen (objektiv und subjektiv), verkehrsmittelspezifischen Vorrangnetzen

und weiteren lokal relevanten Faktoren (u. a. Nutzungsstrukturen).
C9 Intuitive Gestaltung der Infrastruktur

Eine intuitive Gestaltung der StraBeninfrastruktur bezieht sich auf die Einbezie-
hung der natirlichen Wahrnehmung sowie Verhaltensweisen der Verkehrsteil-
nehmenden. Das Ziel ist die Gestaltung des StraBenraums, der von sich aus zu
einer angemessenen Fahrweise und stérkeren gegenseitigen Ricksichtnahme
fihrt. Das férdert eine reibungslose Verkehrsabwicklung und minimiert das Ri-
siko von Verkehrsunféllen. Dartber hinaus tragt es dazu bei, den StraBenraum
fur alle zuganglicher und attraktiver zu machen. In der StraBenraumgestaltung
sollte perspektivisch die jeweilige Netzzugehdrigkeit sowie Priorisierung in ei-
ner Form umgesetzt werden, dass die Funktion der StraBe bzw. die geltenden
verkehrsrechtlichen Anordnungen sowie die Routenfiihrung der unterschiedli-
chen Verkehrsarten unmittelbar deutlich wird. Unterstiitzt wird das durch eine
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geeignete bauliche Gestaltung - abseits des MIV-Vorrangnetzes z. B. im Sinne

eines weniger geradlinigen, normierten StraBendesigns.

C10 Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im Hauptverkehrsstral3en-
netz

Bei einer Anordnung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit an Hauptverkehrs-
straBen werden in der StVO klare Vorgaben gesetzt, von denen nur in begriin-
deten Ausnahmeféllen abgewichen werden darf. Dies sollte zuletzt durch eine
Novellierung des StraBenverkehrsgesetzes erstmals gesetzlich ein wenig gelo-
ckert werden: Es sollten (neben der Flissigkeit bzw. Leichtigkeit des Verkehrs)
auch Belange des Umwelt- und Klimaschutzes, Gesundheitsschutzes und Stad-
tebaus straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen begriinden kénnen. Im Novem-
ber 2023 hat der Bundesrat die Reform jedoch abgelehnt, so dass die Novelle
vorerst nicht in Kraft tritt. Die freiere Entscheidung darlUber, wann und wo wel-
che Geschwindigkeit angeordnet wird, besteht fir Stadte also weiterhin nicht.

Unabhéngig hiervon besteht unter Verkehrsplanenden weitgehende Einigkeit
dahingehend, dass durch geringere zulassige Hochstgeschwindigkeiten weit-
reichende Vorteile bzgl. der Lebensqualitat (Verkehrssicherheit, weniger Emis-
sionen usw.) bei verhéltnismé&Big kleinen Einschréankungen im Kfz-Verkehr (Rei-
sezeitverluste), die gleichzeitig einen Modal Shift zum Umweltverbund férdern,
verbunden sind. Diese Wirkungen zahlen auf vielfaltige Weise auf die Oberzie-
le des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ein. Auch deshalb besteht nahezu
im gesamten Minsteraner Nebennetz, das Gber Anpassungen im Vorbehalts-
netz kiinftig noch ausgeweitet werden soll, bereits eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf maximal 30 km/h. Das Ziel ist also, Tempo 30 im Stadtverkehr
zur Regelgeschwindigkeit zu machen, von der nur in begriindeten Ausnahme-
féllen abgewichen werden darf (Umkehr der derzeitigen Regelung). Dies liegt
aber nur begrenzt im stadtischen Handlungsbereich und ist von bundespoliti-
scher Gesetzgebung abhéngig (daher Aufnahme im Perspektivspeicher).

C11 Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat

Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat (z. B. durch konsequente Park-
raumbewirtschaftung sowie ,Road Pricing”) zielt darauf ab, die Verkehrsbelas-
tung in definierten Bereichen zu steuern und zugleich zweckbezogene Einnah-
men zu generieren, die zu einer Refinanzierung von verkehrlichen/staddtebauli-
chen MaBnahmen beitragen. Ein Ziel der Stadt Minster ist, den Finanzierungs-
bedarf, die Einnahmequellen bzw. die Abwégung weiterer Finanzierungsmog-
lichkeiten (iber den derzeitigen rechtlichen Rahmen hinaus) zu klédren. Neben
dem Aspekt der Finanzierung kann das auch direkt zum Klima- sowie Gesund-
heitsschutz beitragen. Fir eine starkere Beteiligung im ruhenden Verkehr wur-
de das Parkraumkonzept erarbeitet. Fir eine Kostenbeteiligung im flieBenden
Verkehr fehlt aktuell eine Rechtsgrundlage, um StraBennutzungsgebihren fir
Pkw umzusetzen. Sobald eine Gesetzesdnderung abzusehen ist, wird die Stadt
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Minster Umsetzungskonzepte entwickeln und bzgl. der stadtraumlichen sowie
verkehrlichen Wirkungen prifen. Zusétzlich zu dieser verursachergerechten Fi-

nanzierung werden auch Aspekte der NutznieBerfinanzierung einbezogen.
C12 Definition des zukiinftigen HauptverkehrsstraBennetzes

Die funktionale Gliederung des Miinsteraner StraBennetzes erfordert (in Bezug
auf die mit dem Masterplan Mobilitat Mlnster 2035+ in vielen Féllen verédnder-
te Priorisierung der Verkehrsmittel) eine netzweite Verdnderung. Daflr sind ei-
ne weitere Reduktion des MIV sowie eine stérkere Bindelung auf Hauptachsen
erforderlich. Zudem ist der Abgleich der Vertraglichkeit und Vereinbarkeit des
MIV-HauptstraBennetzes mit den Vorrangnetzen des OPNV, FuB- bzw. Radver-
kehrs vorzusehen, wobei sich fir Letztere einige Synergien ergeben. In weiten
Teilen resultiert der Vorschlag fur ein kiinftiges HauptverkehrsstraBennetz also
als Restmenge aus den weiteren Vorrangnetzen, wobei sich aus den verkehrli-
chen Bedeutungen und zum Erhalt von Erreichbarkeiten (vor dem Hintergrund
eines in sich geschlossenen, funktionsfahigen Netzes) Schnittmengen ergeben.
Falls notwendig und sinnvoll sind die Netze bei Flachenkonkurrenzen weiter zu
entflechten und Konfliktpunkte im Sinne der festgelegten Priorisierung aufzulé-
sen. Uber weitere Untersuchungen sind die stadtvertréglichere Gestaltung der
Hauptachsen des Kfz-Verkehrs und welche Qualitdten/Ziele fir den Stadtebau,
Frei- sowie Grinflachen entlang der Abschnitte fir ein lebenswerteres Minster

definiert und verfolgt werden sollten, zu prifen.

Vergleichsweise kurzfristig, also bspw. im Rahmen von Aktionen bzw. Verkehrs-
versuchen oder einer kleinrdumigen Implementierung vor der Ausweitung auf
das Stadtgebiet, umsetzbar sind v. a. folgende MaBBnahmen des Themenfelds:

C1 Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts durch Umnutzung be-
stehender Pkw-Stellplatze bspw. als Lieferzonen (C6) und mit Parklets im Sinne
der Attraktivierung des StraBenraums. AuBerdem kénnen die Abstandsflachen
an Knotenpunkten/Querungsstellen in kurzer Zeit markiert werden, um die Be-
deutung u. a. zur Vermeidung von Sichtbehinderungen hervorzuheben.

C2 Konsequente Verkehrs-/Parkraumiiberwachung tber eine verstarkte Sensi-
bilisierung der Bevdlkerung sowie die zeitgleich intensivere Kontrolle und Ahn-

dung entsprechender Vergehen (zunéchst v. a. Falschparker).

C3 Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen z. B. durch die auf den Quali-
tatsstandards basierende (farbliche) Umgestaltung bestehender, jedoch in die

Jahre gekommener FahrradstraBen (z. B. SchillerstralBe).
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D Sharing is caring: Gemeinsam nutzen und vernetzen

Inhaltliche Beschreibung des Themenfelds

U. a. vor dem Hintergrund des bereits sehr umweltfreundlichen Mobilitdtsverhaltens
im Minsteraner Stadtgebiet lasst sich erkennen, dass die Bevdlkerung ergéanzenden
und flexiblen Mobilitdtsangeboten allgemein offen gegeniibersteht. Dies zeigte sich
zuletzt auch durch die positiven Nutzungszahlen wahrend der Pilotphase von LOOP-
muinster, als Ergdnzung zum in Mlnster (auch wegen des hohen Radverkehrsanteils)
unterreprasentierten liniengebundenen OPNV. Auch in einer bereits umweltbewuss-
ten und fahrradaffinen Bevolkerung kdnnen Systeme, die individuellen Mobilitatsbe-
durfnissen gerechter werden, also weitere positive Beitrdge leisten. Zusatzlich beste-
hen in Minster Handlungsbedarfe im Hinblick auf das hohe Pendleraufkommen, das
innerhalb des Stadtgebietes liber weitere Liickenschlisse und attraktive Alternativen
zukinftig ebenfalls auf gemeinsam genutzte Angebote verlagert werden soll.

Das Themenfeld legt den Fokus entsprechend darauf, das individuelle Mobilitatsver-
halten zu Gberdenken und stérker auf das Teilen von Verkehrsmitteln sowie eine Nut-
zung von Angeboten im rdumlichen Umfeld zu setzen. In diesem Kontext sollen hete-
rogene Stadtstrukturen und bedarfsgerechte Sharing-Modelle geférdert sowie raum-
liche Barrieren abgebaut werden, um Nutzungswiderstédnde zu reduzieren (pull). Vor
dem Hintergrund einer weiteren Optimierung der Mobilitat sollen den Menschen so-
mit zusatzliche Optionen angeboten werden, die sie bedarfsgerecht nutzen kénnen.
Dadurch werden in Minster nicht zuletzt auch diejenigen angesprochen, fir die zeit-
weise (z. B. witterungsbedingt oder auf Wegen, die nicht am Wohnort beginnen/en-
den) oder allgemein kein Fahrrad verfligbar ist, die jedoch auch von umweltfreundli-
cheren Mobilitdtsoptionen profitieren sollen. Auf der Ebene ergénzender Bedarfsver-
kehre kénnten dadurch Spitzenbelastungen abgeschwacht, Nutzungsbarrieren abge-
baut und das Angebot flexibel erweitert werden, ohne den OPNV zu schwichen.

MaBnahmenkatalog des Themenfelds

D1 Ausweitung von LOOPmiinster

LOOPminster dient in seinem derzeitigen Testgebiet bereits zur Erprobung ei-
nes individualisierten 6ffentlichen Nahverkehrs unter Beriicksichtigung der teil-
weise landlichen, weitrdumigen Struktur des Stadtgebiets. Dabei ist der Einsatz
auf Gebiete mit geringerer OPNV-Nachfrage oder -Angebotsqualitit begrenzt.
Im Rahmen der Netzhierarchisierung des liniengebundenen OPNV soll das On-
Demand-System zuklnftig jedoch eine wichtigere Bedeutung erhalten und mit
der Ausweitung im Stadtgebiet insbesondere ErschlieBungsfunktionen auf der

dritten Netzebene Gbernehmen. In diesem Sinne ist nicht die Ausdinnung des

liniengebundenen OPNV-Angebots, sondern die Ergdnzung auf kleinraumiger
Ebene - zwischen den kinftigen Hauptachsen - zur allgemeinen Verbesserung

der Erreichbarkeit des OPNV das Ziel. Vorteile im Hinblick auf einen wirtschaft-

licheren Betrieb werden perspektivisch v. a. bei einer zunehmenden Automati-

sierung (und dem weitgehenden Entfall der Personalkosten) erwartet.
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D2 Erganzung von Sharing-Angeboten

Bestehende Sharing-Angebote werden als Alternativangebot zum privaten Pkw
sowie zur Férderung haufigerer multi-/intermodaler Wegeketten - stadtweit zu-
sammen mit der Umsetzung des Mobilstationskonzepts und kleinraumig im be-
trieblichen Kontext - strukturiert weiterentwickelt. Darunter fallt v. a. die weitere
Ergadnzung von Car- bzw. Bike-Sharing (v. a. Pedelecs, Lastenrader), fur die eine
komfortable und zligige Erreichbarkeit einen groBen Einfluss auf die Nachfrage
hat. Neben einem &ffentlichen Basisangebot werden hdhere Potenziale zur Ein-
richtung von stationsbasierten Angeboten v. a. auch in Kooperation mit groBen
Arbeitgebern und an zusammenhédngenden Gewerbestandorten gesehen. Sol-
che Mobilititsangebote sollen allgemein die Anbindung an den OPNV verbes-
sern und Widerstande auf der ,letzten Meile” reduzieren.

D3 Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken

Heterogene Stadtteil- bzw. Quartiersstrukturen schaffen die Méglichkeit, alltag-
liche Wege im Umfeld zu erledigen und aktiv in Bewegung zu sein. Dies fordert
eine am menschlichen MaBstab orientierte Stadtentwicklung. AuBerdem haben
fuBlaufig erreichbare Angebote groBen Einfluss darauf, ob ein privater Pkw-Be-
sitz fir die persdnliche Mobilitat als notwendig angesehen wird. Bei Planungen
ist daher eine fuBlaufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen, Hal-
testellen, Mobilstationen usw. im Sinne der ,,15-Minuten-Stadt” anzustreben. In

diesem Kontext wird empfohlen, die Umwegigkeiten fiir den FuB3- bzw. Radver-
kehr durch erganzende Querungsstellen zu verringern, um Synergien zwischen
Nutzungsstrukturen zu férdern und eine Nutzungsmischung im Sinne der nach-
haltigen Stadtentwicklung zu erméglichen. Der FuBverkehr soll kleinraumig zur
bestimmenden Fortbewegungsart werden, das Fahrrad soll fir Wege mit einer
Lange von Uber 1 km die erste Alternative sein. Neben einer Funktionalitat und
Zugénglichkeit missen die Wege attraktiv sein, um Menschen zum Gehen bzw.

Radfahren in der Stadt zu bewegen (u. a. Sitzgelegenheiten).
D4 Starkung der regionalen Kooperation

Die Stadt MUnster ist das Oberzentrum fiir eine Region mit 1,6 Mio. Menschen,
die auch zukinftig nicht alle auf den Umweltverbund umsteigen méchten oder
kénnen. In StoBzeiten gibt es deshalb schlicht mehr Verkehr, als die Stral3eninf-
rastruktur verkraften kann. Ziel ist es, die Erreichbarkeit Minsters aus dem Um-
land und den Stadtrandgebieten verkehrsmittelibergreifend fir Bewohnende,
Pendelnde sowie Besuchende weiterzuentwickeln. Die Stadt denkt das Mobili-
tatssystem Uber die Stadtgrenzen hinaus und stérkt dafir die regionale Zusam-
menarbeit bzw. Verknlipfung der Mobilitdtsangebote. Diesbezliglich ist sie ein
wesentlicher Akteur bei der Entwicklung des regionalen Masterplans Mobilitat
Mdinsterland. Die Etablierung eines regionalen Mobilitdtsmanagements fir die
Umsetzung von abgestimmten MaBnahmen spielt fir die Erreichung der tber-

geordneten Ziele eine wesentliche Rolle.
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D5

D6

D7

Strategische Integration von E-Scootern

Eine Nutzung von E-Scootern ist nur dann ein Mehrwert, wenn dadurch Wege
im MIV ersetzt werden und keine Zusatzfahrten mit kraftstoffbetriebenen Fahr-
zeugen entstehen. Als Leihfahrzeug im Stadtzentrum, wo das OPNV-Netz aus-
gebaut ist und kurze Wege im FuB3- und Radverkehr zuriickgelegt werden kén-
nen, bringen sie tendenziell Nachteile mit sich. E-Scooter kénnen demgegen-
Uber eher in AuBenbezirken eine Rolle fur die Mobilitatswende spielen, wenn
z. B. méglicherweise lange Wege zum OPNV mit dem E-Scooter statt mit dem
Pkw zuriickgelegt werden. Das Ziel ist, dass die Stadt den Betrieb der Verleih-
systeme proaktiv steuert (z. B. Maximalzulassungszahlen, weitere Parkverbots-
zonen, stationsbasierter Betrieb, Einbindung in Mobilstationen, Verringerung
der Héchstgeschwindigkeit) und E-Scooter damit v. a. dort zur Verfligung ste-
hen, wo sie nachhaltige Fortbewegung unterstiitzen. Daher gilt es, das neue
Verkehrsmittel in verkehrspolitische Strategien zu integrieren bzw. zu definie-

ren, zu welchen verkehrspolitischen Zielen es einen Beitrag leisten kann.
Baustellenfihrung im FulB3- und Radverkehr

Um Konflikte oder Beeintrachtigungen zu vermeiden bzw. stets eine verkehrssi-
chere Fiihrung zu gewahrleisten ist es wichtig, méglichst friihzeitig Gber Veran-
derungen durch Baustellen zu informieren und Alternativen fir alle Verkehrsar-
ten aufzuzeigen. Fir Minster werden alle Baustellen bzw. Wartungsarbeiten im
offentlichen Raum im kartengestitzten Geoportal erfasst, wodurch eine Koordi-
nierung méglich ist. Damit die Baustellenfihrungen nicht einseitig zulasten des
FuB- bzw. Radverkehrs gehen, sollen in Mlnster hohe Anforderungen bei einer
zum MIV mindestens gleichwertigen Berlcksichtigung gelten: Personen dirfen
nicht gefahrdet oder zu geféhrlichem Verhalten animiert werden, samtliche Fl&-
chen mussen barrierefrei nutzbar sein, Mindestbreiten sind die Ausnahme (und
werden allgemein Ubertroffen), dem Radverkehr soll das Passieren der Arbeits-
stelle ohne abzusteigen ermdglicht werden. Wenn mehrere Fahrstreifen im Kfz-
Verkehr vorhanden, sollen sie zugunsten der durchgehenden FuB3- und Radver-
kehrsfiihrung reduziert werden. Ist eine getrennte Fihrung nicht méglich, wer-

den Radfahrende (mit Einleitung auf die Fahrbahn) im Mischverkehr gefiihrt.

Gewahrleistung von sicheren Querungen

Im Sinne einer direkteren sowie sicheren Fihrung des (Rad- und) FuBverkehrs

wird die Querbarkeit von StraBen prioritdr an den Hauptachsen durch den Aus-
bau von sicheren Querungen systematisch verbessert. Kurzfristig soll die Analy-
se und Verbesserung bei konkreten Um-/NeubaumaBnahmen mitgedacht bzw.
mittel- bis langfristig auf das gesamte Stadtgebiet ausgeweitet werden. So wer-
den Barrierewirkungen von StraBBen verringert und v. a. der FuBverkehr als eine
eigenstandige Verkehrsart gestarkt. Wesentliche Elemente hierfir sind Mittelin-
seln, das Vorziehen der Seitenrdume, eine intuitive Gestaltung der Infrastruktur
und FuBgéngerfurten in allen Zufahrten signalisierter Knotenpunkte. Zur Attrak-
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tivitdtssteigerung des FuBverkehrs sind Prifungen zur Verringerung von Warte-
zeiten an Lichtsignalanlagen durchzufiihren. Als Lickenschluss sowie als Ersatz
fur Bestandsinfrastrukturen werden auch eigenstdndige Bauwerke fiir den Ful3-
und Radverkehr (z. B. an den Stadthafen) geprift und umgesetzt. Fur alle Que-

rungsanlagen werden stets die Anforderungen von mobilitdtseingeschrankten

Personen im Besonderen bericksichtigt.

Vergleichsweise kurzfristig, also bspw. im Rahmen von Aktionen bzw. Verkehrs-
versuchen oder einer kleinrdumigen Implementierung vor der Ausweitung auf
das Stadtgebiet, umsetzbar sind v. a. folgende Mal3nahmen des Themenfelds:

D4 Starkung der regionalen Kooperation durch eine proaktive Beteiligung bei
der Erarbeitung des regionalen Masterplans Mobilitat Mlnsterland.

D5 Strategische Integration von E-Scootern durch die weitere Umsetzung, Eva-
luierung und Ausweitung der vom Ordnungsamt Minster bereits aufgestellten
und in Teilen umgesetzten E-Scooter-Strategie.

D6 Baustellenfiihrung im FuB- und Radverkehr durch die konsequente Berlick-
sichtigung der héheren Anforderungen aus den Uber die giltigen Regelwerke

hinausgehenden Hinweisen des AGFS bei der Planung und Genehmigung wei-
terer Arbeitsstellen.
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Resilienz im System: Aus Herausforderungen lernen

Inhaltliche Beschreibung des Themenfelds

In Bezug auf tendenziell immer komplexere gesellschaftliche Herausforderungen so-
wie schnellere Verdnderungen im stadtischen Umfeld beschreibt Resilienz die Féhig-
keit des Systems, sich einerseits an (unerwartete) Belastungen bzw. Einflisse so flexi-
bel und effektiv wie méglich anzupassen sowie sich andererseits wieder davon zu er-
holen. In einem dynamischen, sich standig verdndernden stadtischen Umfeld ist dies
von entscheidender Bedeutung. Denn bedingt durch exogene und endogene Fakto-
ren - wie z. B. ihre positive wirtschaftliche Entwicklung - wird auch die Stadt Miinster

kontinuierlich neuen Einflissen (Bevélkerungswachstum, technologischer Fortschritt,
Auswirkungen des Klimawandels usw.) und ihren konkreten Folgen (vermehrte Auto-

matisierung, héhere Verkehrsnachfrage, steigende Temperaturen usw.) ausgesetzt.

Das Themenfeld legt den Fokus entsprechend darauf, relevante Prozessbestandteile
zu strukturieren und zu verstetigen, um Handlungsbedarfe moglichst frihzeitig erken-
nen und dazugehdrige MaBnahmen in die Wege leiten zu kénnen. In diesem Kontext
soll einerseits aus der Vergangenheit gelernt und schon abzusehende Entwicklungen
mitgedacht sowie andererseits (durch eine Gewahrleistung eines widerstandsfahigen
Mobilitatssystems) auf unvorhersehbare Herausforderungen vorbereitet werden. Die
Ubergeordnete Strategie beinhaltet die Integration unterschiedlicher Mobilitétsoptio-
nen, moderner Verwaltungsstrukturen und eine Einbeziehung der Gemeinschaft, um
sicherzustellen, dass sich die Mobilitdt in Miinster weiterhin kontinuierlich verbessert.
Im Sinne eines vorsorgenden Krisenmanagements ristet sich die Stadt so fur aktuelle
Bedurfnisse und kiinftige Entwicklungen, indem Alternativen und damit einhergehen-

de Konsequenzen konsequent abgewogen werden.

MaBnahmenkatalog des Themenfelds

E1  Monitoring der MMM-Umsetzung

Im Rahmen der MaBBnahmenumsetzung ist es erforderlich, die Wirkung mithilfe
der festgelegten Indikatoren (vgl. Kapitel 4.2) regelmaBig zu prifen bzw. aufzu-
zeigen, welcher Fortschritt bei der Realisierung der Ziele erreicht wurde. Durch
regelmaBiges Monitoring lassen sich Probleme friihzeitig erkennen und Anpas-
sungen vornehmen. Dazu ist Flexibilitat erforderlich, um zu gewahrleisten, dass
neue Entwicklungen bericksichtigt werden: Zuséatzliche MaBnahmen oder neu-
es Wissen kdnnten verfliigbar sein bzw. angedachte MaBnahmen ersetzen, eini-
ge Projekte werden besser laufen als andere. Zur Sicherstellung der Akzeptanz
des Masterplans in der Offentlichkeit ist eine transparente Darstellung der Ziel-
erreichung und Umsetzung der MalBnahmen notwendig. Zudem ist ein Monito-

ring auch fir politische Entscheidungen und die Verwaltung selbst notwendig.
E2 Integrierte Planung der Vorrangnetze

Aufbauend auf der bei der Konzeptionierung bereits erfolgten Uberlagerung
der (Vorrang-)Netze der unterschiedlichen Verkehrsarten ist bei der weiteren
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Ausarbeitung eine integrierte Betrachtung erforderlich. Die Anforderungen
verschiedener Teilsysteme der Mobilitat sollten bei einer Betrachtung konkre-
ter StraBenrdume zusammengefihrt und abgeglichen werden. Grundlage fir
den Abstimmungsprozess sind verkehrsmittelspezifische Qualitdtsanforderun-
gen, die die Bedeutung im jeweiligen Verkehrsraum definieren. Die Belange
des OPNV, FuB- sowie Radverkehrs sollen dabei ggii. dem flieBenden und ru-
henden Kfz-Verkehr Uberwiegen. Fiir den Umweltverbund selbst wird die Zahl
der betroffenen Verkehrsteilnehmenden gewirdigt. In der StraBenraumgestal-
tung sollen langfristig die jeweils definierten Netzzugehérigkeiten in der Form
umgesetzt werden, dass Prioritdten intuitiv erkennbar sind, Interessen der Be-
troffenen abgewogen werden und sie der Zielerreichung des Masterplans die-
nen. Neben betrieblichen Anpassungen (siehe unten) ist das insbesondere mit
baulichen Eingriffen und Verédnderungen verbunden.

E3 Leitlinien fir hochwertige Mobilitat

Eine Aufgabe im Masterplan Mobilitat Mlnster 2035+, der sich an den Vorga-

ben fir nachhaltige stadtische Mobilitatsplane (SUMP) orientiert, ist es, darauf
hinzuweisen, dass die Stadt ihre internen Verwaltungsprozesse hinterfragt. Zu

diesem Zweck werden erste Themenfelder genannt, die durch konkrete Leitli-
nien ausformuliert und im zukinftigen Handeln beachtet werden sollen. Unab-
hangig davon bestehen in Minster bereits gute Anséatze fir integrierte Planun-
gen, die dadurch vereinheitlicht und gefestigt werden sollen. Stadte, die eine

zugige und zugleich nachhaltige Verdnderung vorantreiben méchten, bendti-

gen ein abgestimmtes Vorgehen mit einer gemeinsamen Strategie, basierend
auf politischen Zielen, die von allen getragen werden. Dies erleichtert die Ent-
scheidungsfindung und beschleunigt den Umgestaltungsprozess.

Exkurs: Betriebliche Optimierung von Knotenpunkten

Die Signalisierung von Knotenpunkten ist sehr komplex. Die Verteilung von Freigabe-
zeiten zwischen den verschiedenen Verkehrsarten, Knotenpunktarmen und einzelnen
Stromen bedingt sich gegenseitig; wird z. B. eine Freigabezeit fir querenden Fulver-
kehr verlangert, verkiirzen sich entsprechend die Freigabezeiten in anderen Stromen;
wird eine verkehrsabhingige OPNV-Beschleunigung umgesetzt, verlangern sich min-
destens umlaufbezogen die Wartezeiten im Kfz-Verkehr. Da die Signalisierung auB3er-
dem auch fir die Verkehrssicherheit wesentlich ist, sind vielfaltige Rahmenbedingun-
gen (z. B. Mindestdauern von Griinzeiten, Zeitrdume zwischen aufeinanderfolgenden
Freigabezeiten zur Vermeidung von Kollisionen) zu beachten. Wenn mehrere neben-
einander liegende Knoten koordiniert werden (,Griine Welle”) und/oder wenn Busse

priorisiert fahren, wird die Situation nochmals komplexer.

Haufig sind vorhandene Kapazitdtsreserven (basierend auf den erhobenen Verkehrs-
strdmen) ausgereizt bzw. nur in geringem Mafe optimierbar. Zugleich entstehen aus

den vielféltigen Anforderungen Zielkonflikte bzgl. einer Priorisierung der Verkehrsar-
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ten. Welche Ziele und Verkehrsarten bei der Konzeption/ Neuplanung eines Knoten-
punktes priorisiert werden bzw. welche Abwédgungen zwischen diesen Zielkonflikten
getroffen werden, ist demnach immer eine Einzelfallentscheidung bzw. in Abhangig-
keit zu vielen Faktoren (bspw. Lage des Knotenpunktes im Vorrangnetz, Verkehrsauf-
kommen, stadtrdumliche Funktion) zu sehen. In Verbindung mit einer (aus den unter-
schiedlichen MaBnahmen des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ folgenden) Ver-
lagerung von Verkehrsstrémen im gesamten Netz wird daher eine umfassende Opti-

mierung und Anpassung der Steuerungen an veranderte Verhéltnisse empfohlen.
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F Teilhabe an Entwicklung: Die Mobilitdt gemeinsam gestalten

Inhaltliche Beschreibung des Themenfelds

Die Bevolkerung sowie die Organisationen und die Unternehmen, die in Mlnster be-
heimatet sind, identifizieren sich in besonderer Weise mit der Stadt bzw. ihrem lokal-
raumlichen Umfeld. Sie beobachten und bewirken Entwicklungen, prégen u. a. im all-
taglichen Verkehr das Stadtbild und tragen so auf vielféltige Weise zur (kiinftigen) Le-
bensqualitit bei. Uber die gesetzlich vorgeschriebene Offentlichkeitsbeteiligung hin-
aus gibt es in Minster bereits zahlreiche zusétzliche Beteiligungsformate, die von der
Stadtverwaltung initiiert, von den Biirgerinnen und Biirgern angeregt oder von politi-
schen Gremien beantragt und beschlossen werden. So fanden auch fir den Master-
plan Mobilitdt Minster 2035+ ein regelmaBiger institutioneller Beteiligungsprozess
(Lenkungskreis, wissenschaftlicher Beirat, Ausschuss fir Verkehr und Mobilitat) bzw.
ergadnzende bedarfsabhangige und zielgruppenspezifische Angebote statt.

Das Themenfeld legt den Fokus entsprechend darauf, fir alle eine gleichberechtigte-
re gesellschaftliche sowie politische Teilhabe zu erméglichen, um politische Entschei-
dungen bestmdglich vorzubereiten und von vielen akzeptierte oder zumindest nach-
vollziehbare Ergebnisse zu erzielen. In diesem Kontext sollen méglichst verschiedene
Interessen, Bedarfe und Perspektiven mit der Erfahrung, dem Sachverstand und dem
kreativen Potenzial der Beteiligten aufgezeigt werden, um zielfiihrende Lésungswege
zu identifizieren. Die Ubergeordnete Strategie bezieht sich - basierend auf den beste-
henden ,Leitorientierungen fiir eine gute Offentlichkeitsbeteiligung” - auf spezifische
Zielgruppen und verkehrliche Herausforderungen, um zu gewahrleisten, dass der tat-
sachliche Bedarf der Gemeinschaft auch durch die Mobilitdtsplanung erfasst wird.

MaBnahmenkatalog des Themenfelds

F1  Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals

Unter Beachtung der im Jahr 2022 beschlossenen "Leitorientierungen fur eine
gute Offentlichkeitsbeteiligung" wurde die Bevdlkerung im Rahmen der Erstel-
lung des Masterplans Mobilitdt Minster 2035 + bereits zu verschiedenen Zeit-
punkten mit unterschiedlichen Beteiligungsméglichkeiten in das Verfahren ein-
gebunden. Koproduktive Stadtgestaltung im Sinne eines gemeinsamen Stadt-
machens wurde z. B. in den Formaten des moVe-Talks, der Ideenwerkstatt, der

Ideen-Fabrik sowie des Ideen-Rates ermdglicht.

Entsprechend des Auftrages des Stadtrates (V/0553/2021) ist die Stadtverwal-
tung bestrebt, die mitgestaltende Offentlichkeitsbeteiligung in Miinster weiter
zu starken. In diesem Zusammenhang werden die o. g. Leitlinien stetig weiter-
entwickelt. Neben analogen Beteiligungsmoglichkeiten werden auch digitale
Angebote immer relevanter. Um mdglichst wirksam Informationen zu stérken
und neue Zielgruppen erreichen zu kénnen, wird zukinftig die Nutzung einer
einheitlichen Plattform fir digitale Beteiligungsformate (Beteiligung.NRW) an-
gestrebt. Verschiedenste Maglichkeiten der Offentlichkeitsbeteiligung sollen
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F2

F3

F4

zusatzlich auf einem partizipativ entwickelten, stadtischen Beteiligungsportal
gebindelt werden. Um diese Bestreben zu unterstitzen, werden kiinftig auch
Prozesse mit konkretem Mobilitdtsbezug gebiindelt (Beteiligungsportal) bzw.
standardisiert (Konkretisierung und Anwendung der Leitorientierungen sowie
Nutzung der einheitlichen Beteiligungsplattform).

Verbesserung von schulischer Mobilitat

Der Weg zur Schule sollte von Kindern (ab einem gewissen Alter) moglichst ei-
genstandig Gberwunden werden kénnen. Der objektiven Sicherheit, dem sub-
jektiven Sicherheitsempfinden (der Eltern) sowie einer Erkennung und Beseiti-
gung von Konfliktstellen kommt dabei eine hohe Bedeutung zu. Dadurch wird
das Bewusstsein fur die (eigene) Mobilitat gescharft, was wiederum z. B. moto-
risierte Hol- und Bringverkehre der Eltern reduziert. Schulwegepléne (perspek-
tivisch Kindermobilitatspléne) sollen einheitlich fir ganz Minster, unter Beteili-
gung der Kinder vor Ort - u. a. zur Berlcksichtigung der altersabh&ngigen Ent-
wicklung der Verkehrsfahigkeit - und mit externer Beratung erstellt werden. So
kann die verwaltungsinterne Koordination vereinfacht werden. AuBerdem wer-
den die Eltern sowie Verantwortlichen der Schulen informiert, um mit den Kin-

dern das angemessene Verhalten im &ffentlichen Raum proaktiv zu trainieren.
Verbesserung von betrieblicher Mobilitat

Das Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es, Unternehmen, 6ffent-
liche Arbeitgeber oder Hochschulen bei der (freiwilligen) Férderung von nach-
haltiger Mobilitat zu unterstitzen und darlber einen Beitrag zur Mobilitadtswen-
de zu leisten. Die wirksame Implementierung kann ein wichtiger Standortfaktor
sein, die Attraktivitat fir Fachkrafte steigern und auch auf berufsbedingten We-
gen ein Mobilitdtsumdenken bewirken. Die Stadt Minster Gbernimmt eine we-
sentliche Schlisselfunktion bei der Umsetzung betrieblicher Mobilitatskonzep-
te: Sie ist zum einen ein groBer Arbeitgeber (kommunale Einrichtungen, Stadt-
verwaltung und Schulen) mit einer Vorbildfunktion, die sie mit MaBnahmen fir
Angestellte in 6ffentlichen Einrichtungen férdern und vorleben sollte. Zum an-
deren fungiert sie als Multiplikator gemeinsam mit Unternehmen sowie Hoch-
schulen und kann bestehende Angebote bzw. Beratungsprogramme flachen-
deckend bewerben.

Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat

Basierend auf MaBnahmen des Masterplans, v. a. aber auch durch davon unab-
hangige gesellschaftliche/technologische Entwicklungen unterliegt das Mobili-
tatssystem in Minster einem Wandel, der die Nutzung z. T. komplexer bzw. un-
libersichtlicher macht: Zusatzlich zum OPNV (liniengebunden und on-demand)
und altbewadhrten Verkehrsmitteln existieren mehrere Sharing-Angebote, neue
Regelungen und infrastrukturelle Verdnderungen. Fir alle, die sich in der Stadt
fortbewegen, ist es also einerseits hilfreich, moglichst gebiindelte und bedarfs-
gerechte Informationen zu erhalten. Andererseits muss sich das Angebot allge-
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F5

Fé6

F7

mein starker an den Bedarfen der Zielgruppen ausrichten. Angebote zur Mobi-
litdtsberatung kdnnen Gber individuelle Vor- sowie Nachteile unterschiedlicher
Mobilitdtsangebote berichten. Sie erleichtern es, multimodal unterwegs zu sein
und das Mobilitdtsangebot effizient zu nutzen, bedeuten allein aber noch keine
Teilhabe. Auch deshalb sollen weiterhin zielgruppenspezifische Aktivitdten ge-
setzt werden, die die Menschen adressieren, die noch wenig Erfahrung mit Mo-

bilitat im Umweltverbund haben.
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen

Die Stadt MUnster hat in den vergangenen Jahren bereits mehrere Kampagnen
bspw. zur Verkehrssicherheit durchgefihrt, um ihren Weg zur verkehrssicheren
und nachhaltigen Stadt konsequent weiterzugehen. Auch fir die Umsetzung im
Masterplan Mobilitat Miinster 2035+ sind mobilitdtsbezogene Verantwortungs-
und Wissenskampagnen wichtig, um die Gbergeordneten Ziele zu unterstitzen
und die Bevdlkerung von Beginn an in die MaBnahmen einzubeziehen, was die
Akzeptanz erhéhen kann. In Zukunft sollen daher weitere Vorhaben durch stad-
tische Offentlichkeitsarbeit gestarkt und in die Stadtbevélkerung getragen wer-
den. Die Verkniipfung mit anderen MaBBnahmenbereichen (wie dem KlimaTrai-
ning) erscheint sinnvoll. Vorbilder kdnnen die Stadt K&In (,mobiler.koeln”) und

die Stadt Hamburg (,Fairtrade Stadt Hamburg”) sein.

Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat

Eine Umsetzung der im Masterplan Mobilitat Mlnster 2035+ vorgeschlagenen
MaBnahmen erfordert z. T. hohe finanzielle Ressourcen. Um diese und weitere
Themen anzugehen, also bspw. auch Budget fur Innovationen und Sofortmal3-
nahmen wie Verkehrsversuche bereitstellen zu kénnen, ist die Schaffung eines
jahrlichen, festen Grundbudgets zur langfristigen Planungssicherheit anzustre-
ben. Durch dieses Budget kann es der Verwaltung bspw. auch ermdglicht wer-
den, finanzielle Anreize zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat in der Bevol-
kerung zu entwickeln. Das beinhaltet bspw. eine Lastenradférderung, Pramien
fir Haushalte ohne Pkw sowie finanzielle Mittel fir zusé&tzliche Personalressour-
cen. Die Verknipfung mit anderen MaBnahmenbereichen (wie der Energiebe-

ratung) erscheint sinnvoll.
Durchfihrung von FuB- und Radverkehrschecks

Ob Konfliktsituationen zwischen FuB3- und Radverkehr, wenig Sicherheit fir ra-
delnde Kinder, problematische Knotenpunkte, Behinderung und Gefdhrdung
durch parkende Fahrzeuge oder aufhaltende Ampelschaltungen - auch in der
Fahrradstadt Miinster zeigen sich konkrete Verbesserungspotenziale. Vor die-
sem Hintergrund werden in regelmaBigen Abstédnden weitere Ful3- sowie Rad-
verkehrschecks mit interessierten Personen u. a. auf Grundlage der Eintragun-
gen im Méngelmelder durchgefihrt. Ein Ziel ist, die Bevdlkerung und die Ver-
antwortlichen immer wieder fir Belange der Fu3- und Radfahrenden zu sensi-
bilisieren. Mithilfe von Vor-Ort-Diskussionen werden Probleme und Verbesse-
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rungsvorschlédge besprochen. Diese bilden die Basis, um konkrete Herausfor-
derungen in einer systematischen sowie konzeptionellen Analyse zusammen

mit Losungsansatzen in der Stadtverwaltung zu Ubersetzen.
F8 Pravention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm

U. a. mithilfe der Datenbasis zur Unfallprévention lassen sich Handlungsschwer-
punkte fir die Verkehrssicherheitsarbeit bestimmen. Ergénzt um Sicherheitsau-
dits (zur zusatzlichen Beurteilung von objektiven und subjektiven Faktoren) und
ein stadtweites Netzanalyseverfahren, das in Anlehnung an die "Empfehlungen
fur die Sicherheitsanalyse von StraBennetzen" (ESN 2003) ebenfalls z. B. auf Be-
lastungs- und Netzdaten zurtickgreift, werden Knoten sowie Abschnitte identifi-
ziert, die ein hohes Potenzial und/oder einen hohen Bedarf bzgl. der Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit aufweisen. Die Erkenntnisse dienen - unter Beriick-
sichtigung des insgesamt im Wandel befindlichen Verkehrsnetzes - zur friihzei-
tigen Priorisierung in der Planung (also auch, wenn der Um-/Neubau nicht vor-

rangig aus Grinden der Verkehrssicherheit erfolgt). Zudem kénnen inhaltliche

sowie prozessuale Hinweise zur MaBBnahmenentwicklung/-umsetzung und Ver-

gabe von Fordergeldern erarbeitet werden.

F9 Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche

Aktionstage und Verkehrsversuche ermdglichen es, Moglichkeiten der Veran-
derung frihzeitig zu kommunizieren und zeitlich befristet einen realitdtsnahen
Rahmen zur Implementierung und Evaluierung von mobilitétsspezifischen Ver-
dnderungen zu schaffen. Durch eine weitere Durchfiihrung derartiger verkehr-
licher Experimente unter authentischen Bedingungen kann die Stadt Miinster
(umfangreiche) bauliche oder betriebliche Eingriffe ergebnisoffen testen, um
ihre Wirksamkeit sowie Praxistauglichkeit vor Ort empirisch zu validieren. Die
Tests ermdglichen es, das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden zu analysie-
ren und bieten wichtige Einblicke in die Optimierung von Verkehrsflissen. Die
Ergebnisse tragen zur Entwicklung effizienterer und sichererer Mobilitatslésun-
gen bei, férdern die Anpassung an stadtische Entwicklungen und beginstigen

die Minimierung von Umweltauswirkungen.

Im Rahmen der jahrlichen politischen Haushaltsplanung ist es vergleichsweise
kurzfristig moglich, finanzielle Anreize fiir nachhaltige Mobilitét (F6) bereitzu-
stellen. Dies bezieht sich im Wesentlichen auf das jahrliche Grundbudget, das
eine zentrale Voraussetzung fir die Planung, Koordinierung sowie Umsetzung

vieler weiterer (organisatorischer) MalBnahmen sein kann.

AuBerdem ist stets auch die (stadtinterne) Durchfiihrung von FuB3- und Radver-
kehrschecks (F7) umsetzbar, durch die lokale Defizite/Optimierungspotenziale
erkannt und dazugehdérige Losungsansatze zielgerichtet im gesamten Stadtge-
biet angewendet werden kénnen.
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5.4

Definition von SchlisselmaBnahmen

Anhand des im Kapitel 5.3 dargestellten MaBBnahmenkatalogs werden - auf der Basis

der MaBBnahmenbewertung und der Ergebnisse aus den institutionellen Beteiligungs-
formaten (vgl. Kapitel 2.2) - im Folgenden einige ,SchlisselmafBnahmen” ausgewahlt.
Dieses MaBnahmen-Grundgerist reprasentiert einerseits wesentliche Kernstrategien,
die zur Erreichung der ibergeordneten Ziele im Masterplan Mobilitdt Munster 2035+
unabdingbar sind, und zeichnet sich andererseits auch durch seine strategische Rele-
vanz und die potenzielle Wirkung auf das Gesamtsystem aus. Es dient als eine wichti-
ge Voraussetzung fir weitere MaBnahmen, weil es eine Umnutzung vorhandener Fl3-
chen bzw. Verkehrsverlagerungen (push) erméglicht und auf diese Weise bedarfsge-
rechte Angebotserweiterungen (pull) beginstigt. Zudem wird es von den fachlich an

der Erstellung des Masterplans Beteiligten als elementar fir eine erfolgreiche Mobili-
tatswende in Mlnster eingeschéatzt, weshalb diese Mal3nahmen mit oberster Prioritat,
moglichst friihzeitig weiterverfolgt und umgesetzt werden sollten. Mit einer abschlie-

Benden Fokussierung auf die Aspekte soll ein Handlungsrahmen geschaffen werden.

A4 Umsetzung des Mobilstationskonzepts

Die sukzessive und strukturierte Umsetzung des Mobilstationskonzepts ist eine
SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobilitat Minster 2035+, weil sie die kom-
binierte Nutzung von Verkehrsmitteln férdert und ihre Verknipfung bei konse-
quenter Umsetzung im Stadtgebiet einfacher, intuitiver und effizienter gewé&hr-
leistet. Auf diese Weise entstehen mittel- bis langfristig echte Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr, wodurch die Verkehrsbelastung insgesamt re-

duziert und als Folge dessen die Lebensqualitat gesteigert wird.

Durch die Etablierung von Mobilstationen im gesamten Stadtgebiet entstehen
zentrale Anlaufpunkte fir eine Vielzahl von Mobilitdtsdienstleistungen. Voraus-
setzung ist ein attraktives Angebot im OPNV, dem eine zentrale ErschlieBungs-
und Verteilungsfunktion zukommt: Insgesamt wird dabei kein Verkehrsmittel in
seiner Nutzbarkeit eingeschrankt, sondern Nutzungswiderstande mit der Verla-
gerung im Raum (z. B. Biindelung von Kfz-Stellflachen) und in der Verkehrsmit-
telwahl (bspw. direkter Umstieg auf den OPNV) abgebaut.

Eine netzweite Umsetzung von modernen Mobilstationen ist daher nicht nur als
technische Innovation zu betrachten, sondern als grundlegende Neugestaltung
der Mobilitét im Stadtgebiet: In Kombination mit weiteren MaBBnahmen bezieht
sich ersteres v. a. auf eine dadurch mégliche schrittweise Umverteilung des be-
grenzten StraBenraums zugunsten des Umweltverbundes, zweiteres ermdglicht
es, das Pendleraufkommen durch attraktive Umstiegsmoglichkeiten an P+R An-
lagen zu reduzieren. Die Mobilstationen dienen aber nicht nur als Verkehrskno-
tenpunkte, sondern tUber ergédnzende Service-Einrichtungen ebenfalls als multi-
funktionale Zentren, die staddtische Aktivitdten beleben, Liefer- und Logistikpro-
zesse vereinfachen und damit einen wesentlichen Beitrag zur nachhaltigen Ent-
wicklung der Stadt Minster leisten.
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Die Umsetzung des Mobilstationskonzepts ist insgesamt in einem eher langfris-
tigen Zeithorizont (auch Gber 2035 hinaus) zu sehen. Dennoch bietet sich damit
bereits eine Mdglichkeit, erste zeitgemal ausgestattete Mobilstationen zeitnah
zu realisieren und zugleich die sich im Laufe der Zeit verdndernden Rahmenbe-
dingungen einflieBen zu lassen. Die MalBnahme dient als eine der wesentlichen
Voraussetzungen bzw. wichtiger Baustein fir einen Ausbau sicherer Fahrradab-
stellplatze (A2), den Ausbau von OPNV—HochIeistungsachsen (B2) und eine Ein-
fihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3), die Verkniipfung iiber P+R an der
Stadtgrenze (B5) und die Einrichtung von verkehrsberuhigten autoarmen Quar-
tieren (C5). Bei ihrer erfolgreichen Implementierung hat die Malnahme v. a. ei-
ne Bedeutung fir die Oberziele ,Gerechte und erreichbare Stadt” sowie ,Barri-
erefreie Stadt”, einen besonderen Beitrag leistet sie bei den Oberzielen ,Klima-
neutrale Mobilitat” und ,Digitale und vernetzte Stadt”.

B1 Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV

Die Einfiihrung einer konsequenten Netzhierarchie im OPNV ist eine Schliissel-
maBnahme im Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+, um die Attraktivitat, Effizi-
enz und Nutzung dieses Mobilitdtsangebots - das neben dem Fahrrad als wei-
teres Fundament des zukilnftigen Mobilitatssystems dienen wird - zu erhdhen.
In Kombination mit weiteren MalBnahmen kénnen Gber die Strukturierung des
OPNV nicht nur Reisezeiten optimiert, sondern auch Erreichbarkeiten im Stadt-
gebiet und Verknlipfungen zwischen den Linien bzw. zu weiteren Mobilitatsan-
geboten verbessert werden. Dies ermdglicht nicht nur reibungslosere Abldufe
fur Reisende, sondern fordert - bei einer wirksamen Umsetzung - auch die Nut-
zung des OPNV im alltaglichen Verkehr. So wird die MaBnahme zu einem wich-
tigen Baustein im kiinftigen Mobilitatssystem mit dem Ziel, fir alle eine zeit- so-

wie kosteneffiziente Mobilitdt im Stadtgebiet zu ermdglichen.

Eine dreistufige Netzhierarchie schafft eine klare Abstufung zwischen OPNV-
Produkten mit unterschiedlicher Funktion und Ausgestaltung im Hinblick auf
den Umfang des Fahrtenangebots und die Beférderungsqualitét (siehe dazu
Anhang 9.2 und MaBnahmensteckbrief B1): OPNV-Hochleistungsachsen, Er-
gédnzungsnetz und FeinerschlieBungsnetz). So ist eine gezielte Fokussierung
auf stark frequentierte Strecken méglich, ohne dass das Angebot auf nachfra-
geschwacheren Relationen entféllt - wenngleich gegeniber dem Bestand teil-
weise mehr Umstiege, bei einer dennoch kiirzeren Reisezeit erforderlich sein
werden. Dariber hinaus ermdglicht die Hierarchisierung eine gezielte Entwick-
lung von zentralen Umsteigepunkten (im Stadtzentrum das sog. ,Umsteigedrei-
eck”, ansonsten Mobilstationen), die die effektive Verkniipfung verschiedener
Mobilitatsangebote gewahrleisten.

Die Einfiihrung der Netzhierarchie im OPNV sollte sehr kurzfristig, d. h. inner-

halb der ndchsten zwei Jahre, zusammen mit der Erstellung eines neuen Nah-
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verkehrsplans auf konzeptioneller Ebene erfolgen und schrittweise im Betrieb
umgesetzt werden. Die MalBnahme dient als eine der wesentlichen Vorausset-
zungen bzw. wichtiger Baustein fiir den Ausbau von OPNV-Hochleistungsach-
sen (B2), die Einfihrung von OPNV-HochIeistungslinien (B3) sowie eine allge-
meine Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4). Bei ihrer erfolg-
reichen Implementierung hat die MaBBnahme v. a. eine Bedeutung fur die Zie-
le ,Klimaneutrale Mobilitét", ,Digitale und vernetzte Stadt” bzw. ,Barrierefreie
Stadt”, einen besonderen Beitrag leistet sie bei dem Oberziel ,Gerechte und
erreichbare Stadt”

B2  Ausbauvon OPNV-Hochleistungsachsen

Eine bauliche Einrichtung von sowie eine betriebliche Priorisierung entlang der
OPNV-Hochleistungsachsen ist eine SchliisselmaBnahme im Masterplan Mobili-
tat Minster 2035+, da sie die Bedeutung des OPNV im kiinftigen Mobilitatssys-
tem durch eine Bevorrechtigung auf nachfragestarken und v. a. in Richtung des
Stadtzentrums staugefihrdeten Abschnitten erkennbar hervorhebt. Uber einen
gezielten Ausbau der OPNV-Hochleistungsachsen werden nicht nur Widerstan-
de, Konflikte oder Engpasse beseitigt, sondern es entstehen verlasslichere Ver-
bindungen zwischen zentralen Punkten der Stadt. Die Optimierung umfasst da-
bei nicht nur die physische Infrastruktur wie z. B. eigene Busfahrwege oder mo-
derne Haltestellen, sondern ebenso den Einsatz moderner Verkehrsleitsysteme

und verkehrsabhangiger Signalsteuerungen mit expliziter Busbevorrechtigung.

Auf betrieblicher Ebene erméglichen die Hochleistungsachsen in Kombination
mit weiteren MaBnahmen eine optimierte Routenplanung, bessere Betriebssta-
bilitat (d. h. Pinktlichkeit), klirzere Reisezeiten sowie eine erhdhte Taktung, was
insgesamt zu einer héheren Kapazitit des OPNV-Systems fiihrt. Unter Einbezie-
hung einer Ubergangsphase steigert dies die Attraktivitit des OPNV ggii. dem
MIV bzw. tragt mittel- bis langfristig zur Verringerung von Verkehrs(liber)lastun-
gen bei. Im Sinne des angestrebten Modal Shifts zum OPNV kommt der hohen
Auslastung und Taktfrequenz (in Uberlagerung aller Linien) hierbei eine beson-
dere Bedeutung zu, um die verkehrlichen Wirkungen auch optisch zu verdeutli-
chen und weitere Anreize fir einen Umstieg zu setzen. Fir alle Verkehrsteilneh-
menden soll erkennbar sein, dass es nicht im Sinne der Ma3nahme ist, den MIV
als Selbstzweck einzuschranken, sondern dass hiermit tatsachlich ein Mehrwert

im gesamten Mobilitatssystem erreicht wird.

Der Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen ist insgesamt in einem eher lang-
fristigen Zeithorizont (iber 2035 hinaus) zu sehen. Dennoch besteht in einigen
Bereichen der Stadt auch kurzfristig die Méglichkeit, punktuell bzw. abschnitts-
weise konsequentere Bevorrechtigungen (bspw. im Zuge von ohnehin geplan-
ten baulichen bzw. betrieblichen Eingriffen) umzusetzen. Die MaBnahme dient
als eine der wesentlichen Voraussetzungen bzw. wichtiger Baustein fir die Ein-
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fiihrung der Netzhierarchie im OPNV (B1), die Einfiihrung von OPNV-Hochleis-
tungslinien (B3) und die Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4).
Dariber hinaus ergeben sich wesentliche Wechselwirkungen zu dem integrier-
ten Abgleich der Vorrangnetze (E2) bzw. der Definition des zukiinftigen Haupt-
verkehrsstraBennetzes (C12). Bei ihrer erfolgreichen Implementierung hat die
MaBnahme v. a. eine Bedeutung fir die Oberziele ,Gesunde und lebenswerte
Stadt” sowie ,Gerechte und erreichbare Stadt”, einen besonderen Beitrag leis-
tet sie fur das Ziel ,Klimaneutrale Mobilitat”.

Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien

Die Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien, die vorwiegend (aber nicht aus-
schlieBlich) entlang der C")PNV—HochIeistungsachsen verkehren, ist eine SchlUs-
selmaBnahme im Masterplan Mobilitat Minster 2035+, weil sie die Attraktivitat
des OPNV fordern, haufigere und schnellere Wegebeziehungen auf nachfrage-
starken Achsen ermdglichen und eine effiziente Umsteigemdglichkeit fir Stadt-
Umland-Verkehre (bereits in den AuBenbezirken) bieten. OPNV—HochIeistungs—
linien zeichnen sich als eigenstandiges OPNV-Produkt in der kiinftigen Netzhie-
rarchie durch ihre hohe Kapazitdt und Taktfrequenz aus. Durch eine Einfiihrung
solcher leistungsfahiger Buslinien wird nicht nur eine effiziente Verbindung ent-
lang der radialen Hauptachsen zum Stadtzentrum geschaffen, sondern auch ei-
ne zuverldssige Alternative zum MIV geboten. In Verbindung mit weiteren Mal3-
nahmen kann dadurch die Verkehrsbelastung insgesamt reduziert werden.

Die OPNV-Hochleistungslinien wirken somit sowohl als push-MaBnahme (punk-
tuelle/abschnittsweise Kapazitatsreduktion im MIV) als auch als pull-MaBnahme
(Angebotsoptimierung im OPNV). In diesem Kontext haben sie eine besondere
Bedeutung fir die Entlastung von derzeit im MIV stark frequentierten Abschnit-
ten im Sinne des Grundprinzips der integrierten Verkehrsplanung. Die Realisie-
rung erfordert aber zugleich einen erheblichen Aufwand auf unterschiedlichen
Ebenen: Infrastrukturen missen baulich und betrieblich angepasst werden, um
die hohe Frequenz verlasslich abwickeln zu kénnen. Fahrplane missen sorgfal-
tig konzipiert und im realen Verkehr eingehalten werden kénnen, um reibungs-
lose Umstiege zu gewahrleisten. Zusatzliche Bedarfe an Fahrzeugen und Perso-

nal missen gedeckt werden und wirken sich v. a. im Betrieb finanziell aus.

Die Einflihrung von OPNV-Hochleistungslinien ist mit Blick auf die Planung und
Umsetzung in einem mittelfristigen Zeithorizont zu sehen, kann in Teilen jedoch
parallel zu der Einrichtung der infrastrukturellen Voraussetzungen (betriebliche
Optimierung der Knoten (kurzfristig) und Ausbau der OPNV-Hochleistungsach-
sen (langfristig)) erfolgen. Bei der Implementierung in ein bestehendes System
sind somit auch wahrend des Betriebs sukzessive Angebotsverbesserungen zu
erwarten. Die MalBBnahme dient als eine wesentliche Voraussetzung bzw. wichti-
ger Baustein fur die Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4), die Einfihrung
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einer Netzhierarchie (B 1), die Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV
(B4) und die Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5). Bei einer erfolg-
reichen Implementierung hat die MaBnahme v. a. eine deutliche Bedeutung fur
das Ziel ,Gerechte und erreichbare Stadt”, einen besonderen Beitrag leistet sie
bei dem Oberziel ,Klimaneutrale Mobilitat”.

Umsetzung der S-Bahn Minsterland

Die Umsetzung der S-Bahn Miinsterland als Teil des zukiinftigen OPNV-Linien-
netzes der Stadt, ist eine SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobilitdt Mlnster
2035+, weil sie zugleich die Nutzbarkeit des SPNV fir die innerstadtische Mobi-
litdt sowie die Erreichbarkeit der Stadt Miinster aus der Region verbessern wird.
Wenngleich die Stadt selbst (im Gegensatz zu vielen anderen Maf3nahmen) hier
zwar nur begrenzt Einfluss nehmen kann, sind positive Effekte insbesondere bei
einer Verknlpfung mit stddtischen Angeboten (Mobilstationen, Hochleistungsli-
nien) zu erwarten. Dariber hinaus ist die Umsetzung ungleich wichtiger fir eine
effektive Verlagerung der Stadt-Umland-Verkehre auf den SPNV, indem sie Pen-
delnden eine attraktive Alternative zum MIV bieten ohne dabei die Erreichbarkeit
einzuschranken. Vor dem Hintergrund ihres langfristigen Realisierungszeitraums
sollte die MalBnahme dennoch nicht als eine (zeitliche) Voraussetzung fir andere
Themen des Masterplanprozesses gesehen werden.

Das Ziel des Gesamtprojektes ist, neun S-Bahnlinien im Minsterland zu schaffen,
die hauptséchlich auf dem bestehenden Netz von Regionalbahn- bzw. Regional-
expresslinien verkehren. Dadurch soll im gesamten Miinsterland mindestens ein
30-Minuten-Takt - in Uberlagerung der Linien mindestens drei Fahrten pro Stun-
de und Richtung - entstehen, dabei sollen die Linien so aufeinander abgestimmt
sein, dass moglichst attraktive Umsteigerelationen entstehen. Mit der Erganzung
von zusatzlichen Haltepunkten im Munsteraner Stadtgebiet konnen die neuen S-
Bahnen abschnittsweise Funktionen des stadtischen OPNV Gbernehmen, so dass
sie einen zentralen Baustein im zukinftigen Mobilitatssystem darstellen.

Die Umsetzung der S-Bahn Munsterland ist mit Blick auf ihre Planung, Kommu-
nikation und Umsetzung im langfristigen Zeithorizont (auch Gber 2035 hinaus)

zu sehen, kann auf Teilstrecken wie der S-Bahn-Stammstrecke und der WLE je-
doch moglicherweise friher erfolgen. Dadurch sind auch in den nachsten Jah-
ren bereits sukzessive Angebotsverbesserungen zu erwarten, der koordinierte
Betrieb wird aber erst bei (nahezu) vollstandiger Umsetzung méglich sein. Die

MaBnahme dient als wichtiger Baustein fir eine Umsetzung des Mobilstations-
konzepts (A4) und die Stérkung der regionalen Kooperation (D4). Bei einer er-
folgreichen Realisierung hat die MaBnahme v. a. eine deutliche Bedeutung fir
das Oberziel ,Gerechte und erreichbare Stadt”, einen besonderen Beitrag leis-
tet sie bei dem Oberziel ,Klimaneutrale Mobilitat”.
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C1 Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts

Die Umsetzung des Parkraumkonzepts, zunachst innerhalb der erweiterten In-
nenstadt und anschlieBend in allen besiedelten Bereichen des Stadtgebietes,

ist eine SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobilitdt Minster 2035+, weil da-

durch kontinuierlich Flachen fir stadtvertrédglichere Nutzungen verfigbar wer-
den und die Stadt ggi. den vielfaltigen (verkehrlichen) Herausforderungen re-
silienter wird. Durch die gezielte Umnutzung, Regelung und Organisation des

weiter begrenzten Parkraums werden Infrastrukturen und Menschen in Verbin-
dung mit weiteren MaBnahmen nicht nur von Parksuchverkehren entlastet, zu-
gleich wird das Gesamtsystem auch Ubersichtlicher. Das Parkraumkonzept for-
dert also eine nachhaltige Mobilitat, indem es Anreize fur den Umweltverbund
schafft und den Individualverkehr effizienter gestaltet. Das ist nicht nur fir den
effektiven Betrieb, sondern auch fur die Kommunikation der neuen Strukturen

und der damit verbundenen Wirkungen in der Bevolkerung von Bedeutung.

Eine gezielte Steuerung des Parkraums - sowohl fiir den ruhenden Kfz-Verkehr
als auch fir abgestellte Fahrrader - ermdglicht somit insgesamt die bedarfsge-
rechtere Nutzung von stddtischen Flachen, indem bspw. Parkh&user effizienter
ausgelastet und abgestellte Fahrrader vom Gehweg auf bisherige Kfz-Stellplat-
ze im StraBenraum verlagert werden. Die schrittweise Ausdehnung auf das ge-
samte Stadtgebiet gewahrleistet auBerdem eine gerechte Verteilung der Park-
moglichkeiten und verhindert eine Konzentration von Fahrzeugen in bestimm-
ten Gebieten, was wiederum den Verkehrsfluss positiv beeinflusst. Ubergeord-
net ist eine strategische Umsetzung des Parkraumkonzepts somit von zentraler
Bedeutung fir eine zukunftsfdhige und lebenswerte Stadt.

Mit der Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts kann kurzfristig be-
reits an ausgewahlten Standorten begonnen werden, die groBflachige Realisie-
rung wird sich jedoch Gber den gesamten Betrachtungszeitraum ziehen. Allge-
mein ist dabei eine stetige Umverteilung mit einer unmittelbar anschlieBenden
Umnutzung fir die Stadtgemeinschaft und verkehrliche Wirkung wirksamer als
ein schnellstméglicher Entfall von Parkflachen. Die MaBnahme dient u. a. als ei-
ne wesentliche Voraussetzung bzw. wichtiger Baustein fir den Ausbau sicherer
Fahrradabstellplatze (A2), die Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV
(B4), die Gestaltung von verkehrsberuhigten autoarmen Quartieren (C5) sowie
die Attraktivierung von StraBenrdumen (C8) im Allgemeinen. Bei erfolgreicher
Implementierung hat die MaBnahme v. a. eine deutliche Bedeutung fir die Zie-
le ,Verkehrssichere Stadt”, ,Barrierefreie Stadt” bzw. ,Gesunde und lebenswer-
te Stadt”, einen besonderen Beitrag leistet sie fur das Ziel ,Klimaneutrale Mobi-
litat”.
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Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen

Die Planung sowie der an den Qualitatsstandards der Stadt Miinster orientierte
Ausbau des Fahrradnetz 2.0, im Sinne einer hierarchischen und zusammenhan-
genden Fahrradinfrastruktur, ist eine SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobi-
litdt Minster 2035+, um der weiter steigenden Nachfrage und den Anspriichen
der fahrradaffinen Bevélkerung gerechter zu werden. Mit der Einteilung in defi-
nierte Netzkategorien auf verschiedenen Hierarchieebenen wird einerseits die

Sicherheit der Radfahrenden erhéht, andererseits soll auch die Attraktivitat des
Radverkehrs insgesamt weiter gesteigert werden. Die Unterteilung in ,Velorou-
ten”, ,Hauptrouten” und ,Basisrouten” ermdglicht es im Alltag, Routen entspre-
chend des Bedarfs und des gewiinschten Komfortniveaus zu wahlen. Ziel ist es,
den hohen Anteil des Radverkehrs am wegebezogenen Modal Split zu festigen

und den Anteil am leistungsbezogenen Modal Split zu erhéhen.

Wiéhrend die Velorouten als radiale Radschnellverbindungen v. a. Direktverbin-
dungen zum Stadtzentrum schaffen, dienen die Hauptrouten als Verbindungen
zwischen Wohnquartieren, Arbeitsplatzschwerpunkten sowie Umsteigepunkten
zum OPNV und das Basisnetz fiir eine feinmaschige ErschlieBung innerhalb der
Stadtviertel bzw. Quartiere. Eigenstandige Infrastrukturelemente mit Wiederer-
kennungswert (wie FahrradstraBBen) bieten Radfahrenden nicht nur einen siche-
ren Raum, sondern schaffen gebindelte Routen, auf denen der Radverkehr ge-
zielt priorisiert wird. Sie tragen dazu bei, Stadtraume neu zu gestalten und stér-
ken das Bewusstsein fiir nachhaltige Mobilitat, was zur Verringerung von Emis-

sionen und Verkehrsbelastungen fihrt. Insgesamt kdnnen sie - in Kombination

mit einer vergleichbareren Aufmerksamkeit auch fir den FuBverkehr - eine po-
sitive soziale Dynamik férdern und die lokale Wirtschaft starken.

Eine Umsetzung des Fahrradnetz 2.0 erfolgt bereits in unterschiedlichen Berei-
chen des Stadtgebiets (u. a. Kanalpromenade), seine netzweite Realisierung ist
dennoch in einem mittel- bis langfristigen Kontext zu sehen. Durch eine schritt-
weise Umsetzung (zundchst z. B. auf hochfrequentierten Abschnitten) sind den-
noch regelmaBig sichtbare Fortschritte méglich. Die MaBnahme dient u. a. als

eine wesentliche Voraussetzung bzw. wichtiger Baustein fir den Ausbau siche-
rer Fahrradabstellplatze (A2), eine Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4),
die Gestaltung von verkehrsberuhigten autoarmen Quartieren (C5) sowie eine
Gewshrleistung der Einheit von Bau und Betrieb (C9). Bei erfolgreicher Umset-
zung hat die MaBnahme v. a. eine erkennbare Bedeutung fur die Ziele ,Klima-

neutrale Mobilitat”, ,Gesunde und lebenswerte Stadt” sowie ,Gerechte und er-
reichbare Stadt”, einen besonderen Beitrag leistet sie zum Oberziel ,Verkehrs-
sichere Stadt”.
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Integrierte Planung der Vorrangnetze

Der Abgleich und die integrierte Planung der Vorrangnetze, d. h. eine Koordi-
nation individueller Planungsprozesse verbunden mit ganzheitlichem Denken
im Netzzusammenhang, ist eine SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobilitat
Mdinster 2035+, um den Bedurfnissen aller Verkehrsteilnehmenden einerseits
moglichst gleichermalen gerecht zu werden und die Priorisierungen anderer-
seits auch im StraBenraum madglichst intuitiv aufzuzeigen. Inhalt dieser Uberla-
gerung ist eine Abwagung zwischen Folgewirkungen (u. a. Verkehrssicherheit,
Umweltvertraglichkeit, Investitions-/Betriebskosten). Der integrierte Ansatz be-
zieht jeweils die betroffenen Fachdmter der Stadtverwaltung, benachbarte Pla-
nungsraume sowie samtliche Verkehrsarten (Rad- und FuBverkehr, OPNV bzw.
MIV) ein. Ziel dieser funktionalen Gliederung innerhalb und zwischen den Ver-
kehrsnetzen ist, die bedarfsgerechtere Biindelung und Reduzierung der inner-
stadtischen Verkehre (als Voraussetzung fir ein verkehrs- und stadtgerechtes,
nachhaltiges und sicheres Mobilitatssystem) zu ermdglichen, ohne Erreichbar-
keiten und die Sicherung notwendiger Verkehre zu gefahrden.

Bei konkreten Planungsvorhaben zur Gestaltung der Streckenabschnitte, Kno-
tenpunkte und Verknipfungselemente in Minster sollte die definierte funktio-
nale Gliederung des Netzes zugrunde gelegt werden. So wird es mdglich, ein-
zelne Netzabschnitte abhéngig von ihrer Verbindungsbedeutung sowie ihrem
stddtebaulichen Umfeld funktionsgerecht zu gestalten und Engpéasse/Konflikt-
situationen im Verkehr zu vermeiden. Radfahrende und zu FuBB gehende profi-
tieren von sichereren Wegen, fur den OPNV werden reibungslosere Verkehrs-
abldufe erreichbarer und gleichzeitig kann der MIV durch intelligente Systeme
in den Gesamtverkehr integriert werden. Eine ganzheitliche Herangehenswei-
se tragt nicht nur zur Reduzierung von Verkehrsstaus und Umweltbelastungen
bei, sondern férdert auch die umweltfreundlichere, gerechtere und wirtschaft-
lich effizientere Mobilitdt im gesamten Stadtgebiet.

Die integrierte Planung ist vor dem Hintergrund grundsétzlich begrenzter Fla-
chenverfugbarkeiten im stadtischen Umfeld kein neuer Ansatz, kiinftig sollten
jedoch Netzzusammenhénge konsequenter berlcksichtigt und Prioritadten zu-
gunsten des Umweltverbunds verschoben werden. Die MaBBnahme dient auf-
grund ihres Ubergeordneten Ansatzes als zentrale Voraussetzung bzw. wichti-
ger Baustein fur eine Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4), eine Einfih-
rung der OPNV-Netzhierarchie (B1) mit Hochleistungsachsen (B2) bzw. -linien
(B3), die Realisierung des Fahrradnetz 2.0 (C3), die Entwicklung des stadtwei-
ten FuBverkehrskonzepts (C4), die Gestaltung von verkehrsberuhigten autoar-
men Quartieren (C5) sowie eine Definition des zukiinftigen Hauptverkehrsstra-
Bennetzes (C12). Durch die MaBnahme werden weniger individuelle Ziele, als
vielmehr die Gbergeordnete Organisation im (kiinftigen) Mobilitdtssystem ver-
folgt, so dass sie im Einzelfall mehr oder weniger stark auf die sechs Oberziele
des Masterplans Mobilitat Minster 2035+ wirkt.
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5.5

Strategien zur Auflésung von Zielkonflikten

Der Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ beinhaltetet eine Vielzahl an neu entwickel-
ten MaBnahmen und greift dabei bestehende Planungen auf, um beides in dem stra-
tegischen Rahmenplan integriert zu betrachten und zu dokumentieren. Durch dieses

Vorgehen wurden bereits potenzielle Zielkonflikte identifiziert und kénnen darauf ba-
sierend nun einige planerische Leitgedanken/Prinzipien zum Umgang und ihrer Auf-

|6sung aufgezeigt werden. Diese sind als Zusammenfassung wichtiger Handlungsleit-
linien gedacht und richten sich gleichermaBen an die Stadtverwaltung sowie von die-
ser mit konkreten Projekten beauftragte (externe) Planungsbiros.

Denn die Planung und Umsetzung der verkehrlichen MaBnahmen erfolgti. A. vor der
komplexen Aufgabe, unterschiedliche Interessen abzuwégen und bestmdglich in Ein-
klang zu bringen. Dies ist im bereits bebauten Umfeld mit begrenzten Fléchenverflg-
barkeiten stets mit Umverteilungen bzw. verdnderten Prioritaten verbunden, da nicht
Uberall jedes Angebot zur Verfligung stehen kann. Zielkonflikte zwischen den Bedrf-
nissen der Verkehrsteilnehmenden, 6kologischen Anforderungen, wirtschaftlichen In-
teressen sowie stadtebaulichen Aspekten sind unvermeidbar. Hinzu kommt, dass sich
der Masterplan Mobilitdt Mlnster 2035+ an Gbergeordneten, gesamtstadtischen Zie-
len orientiert, deren Umsetzung sich lokal unterschiedlich auswirken kann.

Der Umgang mit Widerspriichen erfolgt anhand der folgenden Planungsprinzipien:

Partizipative Planung als Grundprinzip

Ein entscheidendes Element ist die friihzeitige Einbindung aller relevanten Stakehol-
der, wie sie bspw. auch wahrend des gesamten Masterplanprozesses in unterschied-
lichen Formaten erfolgte. Durch eine partizipative Planung werden die Bevdlkerung,
Unternehmen, Umweltorganisationen etc. aktiv in die politischen Entscheidungspro-
zesse einbezogen. Das schafft nicht nur Transparenz, sondern férdert auch Verstéand-
nis bzw. Akzeptanz fir die jeweilige Entscheidung. Der Dialogprozess erméglicht es,
unterschiedliche Perspektiven zu berlicksichtigen und gemeinsam tragféhige Losun-
gen zu erarbeiten. Die Griinde fur bestimmte MaBnahmen sollten klar kommuniziert

werden, ebenso wie langfristige Vorteile fir die Stadt und ihre Bevdlkerung.

Vollstandigkeit vor Schnelligkeit

Nicht selten entstehen Spannungen zwischen dem Wunsch nach einer schnellen Im-
plementierung von VerkehrsmaBnahmen und der Notwendigkeit von umfassenden
Planungen. Eine vollstdndige Planung tragt dazu bei, potenzielle Konflikte zwischen
unterschiedlichen Interessen frihzeitig zu erkennen und MaBnahmen zu entwickeln,
die langfristig effektiv sind. Dies trédgt nicht nur zu einer Vermeidung von nachtrégli-
chen Anpassungen und méglichen Problemen bei, sondern férdert auch die Akzep-
tanz in der Bevolkerung, weil Anliegen angemessen beriicksichtigt werden. Um Ge-
genwehr unmittelbar abzumildern, gilt zudem, Angebotserweiterungen zeitlich und
raumlich mit Einschrankungen zu kombinieren (Synchronitat von push- und pull).
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Priorisierung von Sicherheit ggi. Leistungsfahigkeit

Die bewusste Entscheidung der Priorisierung von Verkehrssicherheit ggi. Leistungs-
fahigkeit bedeutet, dass SchutzmaBnahmen und Infrastrukturverbesserungen vorran-
gig darauf abzielen, Unfallgefahren zu reduzieren sowie das Wohlbefinden aller Ver-
kehrsteilnehmenden zu schitzen. Das tragt nicht nur zur Lebensqualitat bei, sondern
férdert auch eine nachhaltige, sozial verantwortliche Mobilitatskultur, die die Bedirf-
nisse der Gemeinschaft besser ausbalanciert. Eine Konzentration auf die Verkehrssi-

cherheit schlieBt aber nicht aus, auch die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems zu

optimieren. Durch innovative Ldsungen und integrative Planungen kénnen MaBBnah-

men entwickelt werden, die sowohl sicher als auch effizient sind, und dabei die hau-

fig gegensétzlichen Ziele in einem ausgewogenen Mal vereinen.

Ganzheitlicher Ansatz fiir die Stadtentwicklung

Die Umsetzung des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ sollte Bestandteil ganzheit-
licher Stadtentwicklungsprozesse sein. Dabei missen nicht nur verkehrliche Aspekte
einbezogen werden, sondern zugleich auch soziale, stddtebauliche und 6kologische
Gesichtspunkte. Der integrative Ansatz ermdéglicht es im Planungsprozess, Synergien
zwischen verschiedenen stadtischen Entwicklungsbereichen zu identifizieren. Er zielt
darauf ab, die Mobilitét als integralen Bestandteil der Stadtentwicklung zu begreifen,
indem er sich nicht nur auf effiziente Verkehrsablaufe bezieht, sondern die Schaffung
lebenswerter und nachhaltiger stadtischer Raume insgesamt in den Fokus stellt.

Flexibilitat und Anpassungsfahigkeit

Die Stadtentwicklung und Mobilitét sind dynamische Prozesse, die sich im Laufe der

Zeit verdndern. Daher ist es entscheidend, dass die Verkehrsplanung flexibel genug

ist, um auf neue Herausforderungen und Technologien zu reagieren. Die regelmafi-
ge Uberpriifung und Anpassung des Masterplans ist unerlasslich, um sicherzustellen,
dass er den aktuellen Bedurfnissen der Bevolkerung gerecht wird. Dies erfordert die
stetige Datenerhebung, Analyse sowie Riickkopplung zu Stakeholdern. Verkehrliche
ErprobungsmaBnahmen werden gezielt eingesetzt, um neue Ideen vor ihrer flachen-
deckenden und/oder dauerhaften Einrichtung im Realbetrieb zu testen.

Technologien zur Optimierung der Mobilitat

Die Integration moderner Technologien kann dazu beitragen, die Effizienz des Mobi-
litatssystems zu steigern. Intelligente Verkehrsleitsysteme, Echtzeitdatenanalyse und
digitale Plattformen fir Mobilitdtsdienste ermdglichen eine verbesserte Organisation
des Verkehrsflusses und bieten der Bevélkerung zugleich innovative, bedarfsgerech-
te Lésungen. Durch die Férderung von digitalen Mobilitétsplattformen kénnen auch
verschiedene Verkehrsmittel nahtlos miteinander verbunden werden.

Begriindung von Entscheidungen

Zur weiteren Verankerung des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ und seinen Zie-
len sollte zukiinftig in politischen Beschlussvorlagen, die das Thema Mobilitat direkt

oder indirekt betreffen, die Prifung der Betroffenheit und Ubereinstimmung zu den
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5.6

Zielen des Masterplans begriindet dargelegt werden. D. h. es gilt, die jeweils betrof-
fenen Ziele zu nennen und kurz zu begriinden, inwiefern der Inhalt der Beschlussvor-
lage zur Erreichung des Ziels beitrdgt und inwiefern eine Priorisierung erfolgte.

Monitoring und Evaluierung

Der Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ enthalt grundlegende MaBnahmenempfeh-
lungen, die im Umsetzungskonzept erarbeitet, beschrieben bzw. u. a. iber Schlissel-
maBnahmen priorisiert wurden (vgl. Kapitel 5.3 sowie 5.4). Sie bilden eine klare Basis
fur die strategischen Anstrengungen in der Stadt Mlnster und sollen in den néchsten
Jahren einen entscheidenden Beitrag zur weiteren Verbesserung der Mobilitét sowie
der Wahrnehmung in der Bevolkerung haben. Begleitende Fortschritte in der stadte-
baulichen Entwicklung o. &. und sich daraus ergebende verkehrliche Veranderungen
bis zum Prognosejahr 2035 lassen sich allgemein jedoch nur bedingt abschatzen. Zu-
dem werden die (neuen) Strukturen im zeitlichen Kontext schrittweise entwickelt, wo-

durch einzelne MaBBnahmen prozessbedingt von unterschiedlicher Bedeutung sind.

Eine erfolgreiche Umsetzung erfordert somit Kontrollmdglichkeiten, die wéhrend der
Realisierung die konkrete Umsetzung begleiten (Monitoring) und entsprechende Bei-
trage zur Zielerreichung transparent dokumentieren (Wirkungsevaluation). Nur damit
kann rechtzeitig erkannt werden, wo ggf. nachgesteuert werden kénnte, welche Mal3-
nahmen verdndert werden sollten, ob neue MaBBnahmen ergénzt werden sollten oder

ob einzelne MaBnahmen méglicherweise der Zielerreichung sogar zuwiderlaufen:

Was wurde mit den unterschiedlichen MalBnahmen im Quartier, im Stadtteil bzw. ge-
samtstédltisch erreicht? Nutzen inzwischen mehr Menschen (regelméfBig) den OPNV
und von welchen Verkehrsmitteln erfolgen die Verlagerungen? Kann das hohe Rad-
verkehrsautkommen aufrechterhalten werden? Wie hoch ist die Auslastung der gro-
Ben Parkflachen? Wie viele Mobilstationen, Fahrradabstellpldtze, Ladestationen etc.
wurden realisiert? Sind verkehrsbedingte Emissionen sowie die Zahl der Unfille tat-
sdchlich gesunken? Sind bauliche Verbesserungen z. B. bei Querungsanlagen oder
im Bereich der Schulwegsicherung erfolgt? Haben mehr Unternehmen mittlerweile

ein Mobilitdtsmanagement eingefiihrit?

Viele Fragen, auf die Verwaltung, die Politik bzw. die Offentlichkeit Antworten erwar-

ten. Ein wesentlicher Bestandteil des Masterplans ist daher auch ein Monitoring- und

Evaluationskonzept, mit dem kiinftig die Umsetzung der MaBnahmen Gberprift bzw.

ihr Erfolg und Misserfolg bewertet werden soll. Der Masterplan soll eben kein starres

Planwerk, sondern ein flexibles sowie strategisches Dokument sein, welches regelmé-
Big Uberprift und an neue Entwicklungen angepasst werden darf. Ein solches Vorge-
hen stellt einerseits eine fortlaufende Fortfihrung der angestoBenen Prozesse sicher

bzw. ist andererseits ebenso von Relevanz fir die Akzeptanz von MaBnahmen in Poli-
tik und Bevolkerung. Auch deshalb wird ein ,Monitoring der MMM-Umsetzung” in ei-
nem separaten MaBnahmensteckbrief (E1) gebiindelt.
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Basis jeder Evaluation ist eine fundierte Datengrundlage. Empfohlen wird, das dazu-
gehdrige Monitoring in einem Zwei-Jahres-Rhythmus (mindlich) und in einem Finf-
Jahres-Rhythmus (schriftlich) durchzufiihren und zu veréffentlichen. Mit der regelma-
Bigen Aktualisierung der Mobilitdtsbefragung, der kontinuierlichen Datensammlung
Uber (automatische) Verkehrserhebungen und einer verwaltungsinternen Fortschrei-
bung bzw. Auswertung des makroskopischen Verkehrsmodells wird eine Sammlung
der fir die Evaluation erforderlichen Daten gewahrleistet.

Innerhalb des Zielsystems (vgl. Kapitel 4.2) wurden die ausgewahlten (Haupt-)Indika-
toren zudem bereits mit Ist-Werten und dazugehdrigen Zieltendenzen hinterlegt. Ei-
ne Aufgabe der Stadtverwaltung und der Politik ist es, diese Tendenzen im weiteren
Prozess (bis zum nachsten Monitoring) mit konkreten Zielwerten zu versorgen. Diese
sollten vor dem Hintergrund der Gbergeordneten Zieldefinition u. a. aus dem Szena-
rio Klimaneutralitdt 2030 entnommen sowie mit Blick auf ihre Erreichbarkeit v. a. mit
den Ergebnissen des Umsetzungsszenarios (Kapitel 6) und des ,Perspektivszenarios
2045" (Kapitel 7) gespiegelt werden, sofern schon konkrete Daten erhoben wurden.
Zur Bewertung der Zielerreichung kann anschlieBend der jeweilige Zielerreichungs-
grad ermittelt werden, indem Ist-Werte und Zielwerte ins Verhaltnis gesetzt werden.
Eine Prozentzahl gibt am Ende den Grad der Zielerreichung an. Dadurch kann ziem-
lich verstéandlich abgeleitet und dargestellt werden, ,wie nah” die Stadt den definier-
ten Zielen zum Evaluationszeitpunkt bereits gekommen ist (siehe auch Abbildung 7).

Mobilitatsziele
setzen

Erkenntnisse MafRRnahmen

nutzen . lanen
Strategie P

Evaluation

Wirkungen MaRBnahmen
evaluieren Monitoring umsetzen

Daten
erheben

Abbildung 7: Zyklus des Monitoring- und Evaluationsprozesses.

Die Indikatoren unterscheiden sich u. a. beziglich des rdumlichen Bezugs: Zum Teil
werden gesamtstadtische Indikatoren verwendet (z. B. Anteil Kfz mit alternativen An-
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trieben und Modal Split), zum Teil werden Indikatoren mit lokalem Bezug genutzt (z.
B. Verkehrsbelastung auf bestimmten Streckenabschnitten oder Lérmemissionen an
definierten Querschnitten). Das Ziel der Stadt Minster sollte es sein, diese (und wei-
tere) Indikatoren regelmaBig einzusetzen und zu aktualisieren, um erreichte Wirkun-
gen vollumfénglich erfassen und ggi. den Ubergeordneten verkehrlichen Zielen be-
werten zu konnen. Deshalb erfolgen die Empfehlungen unter Berticksichtigung des-
sen, dass die Indikatoren und Messgré3en méglichst schon heute regelmaBig erho-
ben werden und/oder deren kiinftige regelmaBige Erhebung i. A. mit geringem Zu-

satzaufwand méglich ist.

Erganzend zur Beleuchtung der Zielerreichung erfolgt die Einschdtzung des Umset-
zungsstandes der MalBnahmen. Dabei werden fiinf Kategorien unterschieden:

» die MaBnahme wurde bereits vollstdndig realisiert
» die MaBnahme befindet sich in der Umsetzung

» die MaBnahme befindet sich in der Planung

= die MaBnahme istim Ideenstadium sowie

» die MaBnahme wurde zuriickgestellt

Dabei ist zu beachten, dass nahezu alle MaBhahmen aus einer noch nicht abzuschat-
zenden Anzahl von TeilmaBBnahmen bestehen. So wird z. B. eine Umsetzung des Mo-
bilstationskonzepts (A4) aus einer Vielzahl an quartiersbezogenen/lokalen Projekten

bestehen, die zunachst in ihren Netzzusammenhang gebracht werden missen, wes-
halb erst nach einer bestimmten Zeit messbare Effekte entstehen. Diese MaBnahme

wird also schrittweise bis zum Jahr 2035 (und dariber hinaus) umgesetzt, allerdings

nicht zu einem festgelegten Zeitpunkt vollstdndig abgeschlossen sein. Das sollte fur

die Bewertung des Umsetzungsstandes der MaBBnahmen beachtet werden.

Mithilfe eines Evaluationstools erfolgt die Ermittlung der Zielerreichungsgrade bzw.
die Ubersicht iber die Umsetzungsstande einzelner MaBnahmen. Auf der Basis die-
ses verwaltungsinternen Instruments lassen sich die Sachstandsberichte entwickeln,
in denen qualitative Ergénzungen, Erlduterungen bzw. Einschatzungen zu den MaB-
nahmen sowie den mit ihnen erzielten Wirkungen gegeben werden. Ein erster Vor-
schlag fir die Gliederung dieses Berichts findet sich im folgenden Unterkapitel.

Zur umfassenden Evaluation gehérti. d. R. auch eine Prozessevaluation als begleiten-
der Baustein zur Wirkungsevaluation. Sie stellt einzelne Entwicklungsschritte der defi-
nierten MaBnahmen in den Blick. MaBnahmen der kommunalen Verkehrsplanung ist
erfahrungsgemaB zu eigen, dass sie lange Zeitrdume von der ersten Idee bis zur Rea-
lisierung in Anspruch nehmen. Ebenso gehort dazu, dass sich die politischen, finanzi-
ellen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen verédndern. Auch technische Inno-
vationen flhren zu verdnderten Rahmenbedingungen. Daher zielt die Prozessevalua-
tion darauf, fordernde sowie hemmende Faktoren in Planung und Realisierung mog-
lichst im Vorfeld zu erkennen, um die Folgen entsprechend zu beriicksichtigen.
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Hierbei richtet sie sich hauptsachlich ,nach innen”, also auf Bearbeitungsprozesse in

der Verwaltung und im Rahmen der Abstimmung mit den Beteiligten.
Vorschlag fir eine erste Evaluation

Nachfolgend ist stichpunktartig ein Vorschlag fur die Gliederung der Sachstandsbe-
richte zusammengestellt: Zunachst sollte die kurze Einordnung zum Hintergrund so-
wie zum momentanen Stand des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ erfolgen. Im

Anschluss kann die Evaluation mit einer Beleuchtung der Rahmenbedingungen star-
ten. Hierfir konnten bspw. die Darstellung der Bevdlkerungsentwicklung, der Daten
zum Kfz-Bestand, zur Motorisierung, zu Stadt-Umland-Verkehren, zu den Erhebungs-
stellen, zum Modal Split, zu Fahrgastzahlen oder zur Entwicklung verkehrsbedingter
Emissionen bzw. Unfélle folgen. AbschlieBend kann der Blick auf die konkrete MaB3-

nahmenumsetzung (bspw. basierend auf den Oberzielen oder den Themenfeldern)

folgen. Folgende Gliederung wird vorgeschlagen:

1. Was bisher geschah

» Der Abschlussbericht fir den Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ wurde im Jahr
2024 finalisiert und (gemeinsam mit den zugrundeliegenden Zielen und MaBnah-
men) politisch beschlossen.

® Bereits im Vorfeld wurden einzelne Prozesse angestoBBen und seit der Aufstellung
erfolgten verschiedene weitere MaBnahmen. Gleichzeitig haben sich jedoch auch
die Rahmenbedingungen (bspw. Elektromobilitat) weiter verandert.

= Vor diesem Hintergrund ist eine regelmaBige Uberpriifung der MaBnahmen und
ihrer Wirkungen sinnvoll = Dies erfolgt im Sachstandsbericht.

= Ziel der Evaluation ist die Uberpriifung, ob die gesteckten Ziele bereits zum Teil
erreicht sind und ob die MaBnahmen zum Erreichen der Ziele beitragen. Zudem

wird geprift, inwieweit die MaBnahmen in die Realisierung gekommen sind.

= |m Ergebnis wird vorgeschlagen, in welchen Bereichen moglicherweise nachge-
steuert werden sollte, um die Ziele zu erreichen, d. h. ob ggf. MaBBnahmen ange-
passt, erganzt oder beschleunigt werden missen.

® Die mindliche Evaluation (mindlicher Sachstandsbericht ggu. der Politik) wird im
Zwei-Jahres-Rhythmus, die schriftliche Evaluation zusatzlich im Fiinf-Jahres-Rhyth-
mus durchgefihrt.

2. Welche Entwicklungen zeichnen sich ab?

In diesem Kapitel werden die grundsatzlichen (exogenen) Rahmenbedingungen an-
hand verschiedener Daten beleuchtet und eingeordnet, hierzu kénnten z. B. die fol-
genden Daten herangezogen werden:

= Bevolkerungsentwicklung
» Kfz-Bestand und Motorisierung

®» Stadt-Umland-Verkehre
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» Kfz-Antriebsarten, Pedelecs

» Kfz-Verkehr an Erhebungsstellen, Radverkehr an Erhebungsstellen
» \Wegebezogener und leistungsbezogener Modal Split

= Fahrgastzahlen im OPNV

» Verkehrsbedingte Schadstoffemissionen, Larmbelastungen

= Unfallzahlen

3. Wie sieht die MaBnahmenumsetzung aus?

In diesem Kapitel wird beleuchtet, wie weit die einzelnen MaBnahmen vorangekom-
men sind. Die Umsetzungsstande kdnnten wie folgt dargestellt werden:

MaBnahme zurickg. Idee Planung Umsetzung realisiert

A1 abgeschl. _
A2 abgeschl. abgeschl. _
. —

A4 abgeschl. abgeschl.

4. Wie sieht die Zielerreichung aus?

Nachdem die Umsetzungssténde der MaBBnahmen beleuchtet wurden, folgt der ver-
tiefende Blick in MaBnahmen. Daflir wird anhand des Evaluationstools wie oben be-
schrieben geprift, wie weit die Zielerreichung vorangekommen ist. Dabei wird jede
der 46 MaBnahmen fir sich beleuchtet, die Zielerreichungsgrade firr die benannten
Indikatoren ermittelt und durch eine qualitative Gesamteinschéatzung fur diese MaB3-
nahme abgeschlossen. So kénnen die ermittelten Zielerreichungsgrade in den Kon-
text der Gesamtentwicklung gesetzt und eingeschéatzt werden.

5. Was folgt daraus?

Im Ergebnis folgt eine Einschatzung dazu, ob die Stadt Miinster sowohl mit den MaB-
nahmen als auch mit ihren Umsetzungsstdnden und Zielerreichungsgraden ,auf dem
richtigen Weg" ist bzw. ob Nachsteuerungsbedarf besteht. Ggf. sollten einzelne Mal3-
nahmen beschleunigt werden oder die MaBnahmen missen gedndert bzw. réumlich

konzentriert werden. Denkbar ist ebenso, dass neue MaBBnahmen hinzukommen, um

die Ziele weiter zu verfolgen. GleichermafBen kann Ergebnis der Evaluation sein, dass
neue Ziele definiert oder die Ziele gescharft werden missen. Diese gesammelten Er-

fahrungen flieBen perspektivisch in eine Fortschreibung des Masterplans ein.
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6 Wirkungsanalyse im Umsetzungsszenario

Analog zum Vorgehen bei der Betrachtung der bisherigen Szenarien wird auch das
Umsetzungsszenario mithilfe des makroskopischen Verkehrsmodells der Stadt Mins-
ter (siehe Kapitel 2.5.1 im ersten Zwischenbericht ,Ergebnisse der Bestandsanalyse)
rechnerisch bewertet. Dabei werden alle MaBnahmen und Ansatze des Handlungs-
sowie Umsetzungskonzeptes berlcksichtigt, deren Abbildung aus technischer Sicht
moglich und sinnvoll ist. Vor allem bauliche Anpassungen zur Verbesserung der mo-
bilitdtsspezifischen Infrastruktur flieBen also ein. Auf diese Weise kann ein genauerer
Eindruck dariiber gewonnen werden, wie weit die MaBnahmen des Umsetzungssze-
narios - nach vollstandiger Realisierung - zur Reduzierung klimaschadlicher Emissio-
nen im Verkehrssektor beitragen kénnen. Jedoch stellen auch die Ansatze im Hand-
lungs- und Umsetzungskonzept, die nicht in die rechnerische Bewertung einflieBen
(kdnnen), einen elementaren Beitrag zur Gestaltung eines ganzheitlichen nachhalti-
gen Mobilitatssystems dar.® Die in die Berechnung einflieBenden MaBnahmen sind
also nicht als bewusste Priorisierung zu verstehen. Zur Verdeutlichung dieses Ansat-
zes und gleichwertigen Bewertung der MaBBnahmen wurden die EinzelmaBnahmen
fachgutachterlich in den MaBnahmensteckbriefen bzgl. ihrer Prioritét und ihres Bei-
trags zu den Oberzielen bewertet, unabhangig ihrer Abbildung im Verkehrsmodell.

Im bisherigen Prozess zur Aufstellung des Masterplans Mobilitat Minster 2035+ sind
bereits folgende Referenzfalle mithilfe des makroskopischen Verkehrsmodells be-

trachtet worden:

» Analysefall (Ist-Situation)

® Prognose-Nullfall (Fortschreibung der soziodemografischen Strukturdaten bis
zum Jahr 2035 ohne zuséatzliche MobilitatsmaBnahmen und eine Veranderung

von exogenen Rahmenbedingungen)

» Trendszenario (Entwicklung bis 2035 inklusive zukinftiger MaBnahmen, fir die
bereits auBerhalb des Masterplanprozesses Beschlisse erreicht wurden und mit

deren Umsetzung bis 2035 zu rechnen ist)

= Szenario Klimaneutralitat (Entwicklung bis 2030 unter Beriicksichtigung von ma-
ximal theoretisch denkbaren verkehrlichen MalBnahmen, auch wenn eine vollstan-
dige Realisierung unwahrscheinlich ist und/oder aktuell noch regulatorische Hin-

dernisse bestehen)

Die moglichen verkehrlichen Wirkungen der in den jeweiligen Szenarien beriicksich-
tigten MaBnahmen und Gestaltungsanséatze sind im zweiten Zwischenbericht ,Ergeb-
nisse zu den Prognoseszenarien” zum Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ ausfihr-
lich dargestellt. Die Ergebnisse der bisherigen Szenarienbetrachtungen dienen hier-
bei als wichtige Grundlage fur die Definition mdglichst wirkungsvoller MaBnahmen

im Handlungs- und Umsetzungskonzept.

¢ Die Nicht-Abbildbarkeit im Verkehrsmodell, u. a. wenn auf Modellebene keine relevanten Wirkungen zu
erwarten sind, trifft keinerlei Aussage hinsichtlich der Wirkung der MaBnahme auf die Oberziele selbst.

GROUP © 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 97/127



6.1

Die rechnerische Bewertung des Umsetzungsszenarios baut auf der bestehenden
Modellgrundlage des Trendszenarios auf. Dem Trendszenario liegt die Fortschrei-
bung der soziodemographischen Strukturdaten fir das Jahr 2035 zugrunde. Neben
der Entwicklung von Einwohnerzahlen oder Arbeitsplatzen werden hiermit auch Ein-
flisse durch zunehmendes mobiles Arbeiten bzw. Homeoffice, oder auch eine stei-
gende Frequenz von KEP-Dienstleistern (Kurier-Express-Paket) betrachtet. Zusatzlich
bildet das Szenario einige MobilitdtsmalBnahmen ab fir die heute bereits, unabhén-
gig vom Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+, politische Beschlisse vorliegen und
von deren Umsetzung bis zum Prognosehorizont 2035 auszugehen ist. Im Detail be-
inhaltet die rechnerische Bewertung des Trendszenarios ggl. dem Status Quo fol-
gende zusétzliche MaBnahmen:

» Erweiterung und vierstreifiger Ausbau der B51 zwischen St. Mauritz und Handorf
(Warendorfer Straf3e)

» Fertigstellung aller 14 stadtregionalen Velorouten

» Ausbau der Kanalpromenade (mit adaptiver Beleuchtung) als Freizeit- und All-
tagsroute fir den Radverkehr

» Fertigstellung aller 16 FahrradstraBen gem. neuen Qualitétsstandards
®» Umbau des Knotens B51 / Weseler Stral3e
®» |nbetriebnahme der WLE-Strecke zwischen Sendenhorst und Minster

» Vollstdndige Elektrifizierung der gesamten stédtischen Busflotte bis zum Jahr
2029 (indirekte Berticksichtigung in den Modellrechnungen Gber kinftigen An-
triebsmix nach HBEFA)

» | 3.000-Fahrradstellplatze-Programm” (v.a. zulasten 6ffentlicher Kfz-Stellplatze)
(Berlcksichtigung in den Modellrechnungen durch Verknappung der Pkw-Stell-
platze in Anlehnung an das in Aufstellung befindliche Parkraumkonzept. Hierzu
wird eine Erhéhung der Parkkosten sowie der Parksuchzeit implementiert)

Zur Abbildung der Angebotserweiterungen im Radverkehr (vollstdndige Umsetzung
des Fahrradnetzes 2.0) werden die relevanten Streckenabschnitte mit einer beson-
ders hohen Attraktivitét (z.B. geringen Reisezeiten bzw. héheren Reisegeschwindig-
keiten) versehen. Die fir das Trendszenario relevanten MaBnahmen stellen damit
mehrheitlich Pull-Ansétze in Form von Angebotserweiterungen fur den Kfz-, den Rad-
und den &ffentlichen Verkehr da. Regulatorische bzw. restriktive Eingriffe in das Mo-
bilitdtsverhalten finden sich in den Planungen zu den Stellplatz-Programmen fir den
MIV sowie den Radverkehr.

Vorstellung der abgebildeten MaBnahmen

Aufbauend auf den vorgestellten Inhalten des Trendszenarios wurde die Modellver-
sion fir das Umsetzungsszenario aufgesetzt. Das Umsetzungsszenario umfasst nicht
alle in Kapitel 5.3 vorgestellten MaBBnahmen, sondern nur solche, die unter Beriick-

© 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 98/127



sichtigung der aktuellen Bundes- und Landesgesetzgebung sowie im bestehenden

Zeit- und Kostenrahmen als umsetzbar angesehen werden.

Die im Umsetzungsszenario beriicksichtigten MaBnahmen werden in der folgenden
Auflistung vorgestellt. Dabei erfolgt die Orientierung an den definierten Themenfel-

dern. Die Erlduterungen sollen vor allem die technische Umsetzung im makroskopi-
schen Verkehrsmodell verdeutlichen. Eine ausfihrlichere inhaltliche Vorstellung der

Themenfelder und MaBnahmen ist dem Kapitel 5 zu entnehmen.

Themenfeld A Zielgerichtet starken was besteht

» Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4): Fir den kontinuierlichen Ausbau von
Mobilstationen wurde ein separates Mobilstationskonzept erstellt, dessen Umset-

zung eng mit dem Masterplan verknipft werden soll. Aufgrund der sehr hohen

Anzahl der im Konzept insgesamt vorgesehenen Mobilstationen und der verhalt-

nismaBig geringen gesamtstadtischen verkehrlichen Wirkung von kleinen Statio-
nen, wird die Wirkung der mittleren und grof3en Mobilstationen (Stationsklassen
M und L) im Modell berlicksichtigt. Diese befinden sich vor allem an Haltestellen
des Offentlichen Verkehrs mit hoher Bedeutung (siehe Abbildung 8).

Mobilstationskonzept der Stact Minster P
Teil B Standortkonzept

i Standortvorschlage fur Mobilstationen:
Stationsklassen Mund L

Legende:

Standort Stationsklasse L
B (it Funition Stationskdasse 1-1)
Einzugsbereich: 1.000-m-Radius

] Standort Stationsklasse M-1
Einzugsbereich: 1.000-m-Radius

Standort Stationsklasse M2
Einzugsbersich: 1.000-m-Radius
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Abbildung 8: Modellseitig berticksichtigte Mobilstationen der Stationsklassen M und L.
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Die weiteren MaBnahmen des Themenfeldes A beschreiben vor allem Ansétze, die
keinen direkten Bezug zur Anpassung der verkehrlichen Infrastruktur haben. Damit
werden diese MaBnahmen auch nicht (auf direktem Weg) bei der rechnerischen Be-
wertung bertcksichtigt. Auch wenn MaBnahmen nicht direkt abgebildet werden, ist
es aber moglich, dass deren Wirkungen ber die Kombination anderer MaBBnahmen
Berlicksichtigung finden. In allen MaBnahmensteckbriefen ist auch deshalb angege-
ben, ob und wie eine MaBnahme modellseitig Berlcksichtigung gefunden hat. So
sind im Themenfeld A zum Beispiel die Effekte der MaBBnahme zur Griinen-Welle fur
den Radverkehr (A8) in den geringeren Reisezeiten fir den Radverkehr auf allen Ve-
lorouten wiederzufinden, auch wenn das makroskopische Verkehrsmodell nicht auf
die Lichtsignalanlagensteuerung fir den Radverkehr eingeht. Die Erstellung eines
Elektroladesdulenkonzepts (A1) ist im Modell indirekt abgebildet durch die Bertick-
sichtigung des Flottenmixes nach HBEFA fir den Prognosehorizont. Der Ausbau si-
cherer Fahrradabstellplatze (A2) ist jedoch z. B. nicht abbildbar, weil Stadtquartiere
im Verkehrsmodell zu Bezirken mit dazugehérigen Anbindungen zusammengefasst

werden (keine straBenraumfeine Abbildung von Abstellanlagen und Stellflachen).
Themenfeld B Mobilitét auf einem neuen Level

=  Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2): Um den heute verhéltnismaBig ge-
ringen Anteil des OPNV im Miinsteraner Stadtverkehr signifikant zu erhéhen, ist
eine deutliche Attraktivierung des Busverkehrs erforderlich. Darunter fallen z. B.
die rdumliche sowie zeitliche Verfligbarkeit, geringere Reisezeiten oder auch ein
hoher Komfort in den Fahrzeugen und an Haltepunkten. Hierzu sollen Hochleis-
tungsachsen ein leistungsstarkes und attraktives Angebot in besonders nachfra-
gestarken Bedienungskorridoren darstellen. Um besonders geringe Reisezeiten
zu realisieren, sollen diese Hochleistungsachsen (wo moglich) Uber eigene Fahr-
wege verfligen und vom Ubrigen Verkehr baulich getrennt werden. Um die sepa-
raten Fahrwege umsetzen zu konnen, sind im Gegenzug Kapazitatsreduzierungen
fur den MIV, bspw. in Bereichen mit einem vierspurigen StraBenraumquerschnitt
erforderlich. In Kombination mit einer geringeren Haltestellendichte sowie einer
konsequenten OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen sollen hohe Reise-
geschwindigkeiten (Durchschnittsgeschwindigkeiten auf dem gesamten Linien-
weg von bis zu ca. 25 km/h) sowie eine Taktfolge von bis zu drei Minuten in der
Hauptverkehrszeit ermdglicht werden. Die Hochleistungsachsen orientieren sich
radumlich besonders an den radialen Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum
und den duBBeren Stadtteilen (z. B. Weseler Stral3e, Grevener StraBBe, Wolbecker
StraBBe). In der folgenden Abbildung ? sind die im Modell hinterlegten Hochleis-
tungsachsen verortet (Modellabbildung basierend auf Abstimmungen mit der
Stadtverwaltung sowie den Stadtwerken). Farblich hervorgehoben sind die Ab-
schnitte des StraBennetzes, auf denen nach Méglichkeit ein separater Fahrweg
fur den Busverkehr eingerichtet werden soll. In den Bereichen wird sich die Kapa-
zitat fir den MIV entsprechend reduzieren. Diese Annahme wird auf allen be-

troffenen Streckenabschnitten im Verkehrsmodell unterstellt. Die vollstandigen
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Linienwege werden hier ausdriicklich nicht dargestellt, da eine exakte Verortung
bislang nur im Rahmen und explizit fir die Modellierung stattgefunden hat.

Abbildung 9: Modellseitig berticksichtigte Korridore fir Hochleistungsachsen im Busverkehr.

= Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3): Mithilfe der Hochleistungslinien
sollen leistungsstarke und attraktive Verbindungen zwischen den (duBeren) Stadt-
teilen und dem innerstadtischen Bereich geschaffen werden. Um besonders hohe
Beférderungskapazitaten sowie niedrige Reisezeiten zu gewahrleisten, nutzen die
Hochleistungslinien die OPNV-Hochleistungsachsen. Uber innerstadtische Wege
hinaus sollen damit v. a. Pendlerwege verstarkt vom MIV auf den Busverkehr ver-
lagert werden. Die Verlaufe der Hochleistungslinien sind in Anlehnung an erste
vorlaufige Uberlegungen der Stadtwerke Miinster zu einem Hochleistungslinien-
netz im Modell abgebildet. Fiir alle OPNV-Hochleistungslinien wird zur Hauptver-
kehrszeit ein Takt von 3 bis 5 Minuten unterstellt, auBerhalb der Spitzenstunden
verkehren die Linien im 10-Minuten-Takt. Daneben verfiigen die Linien tber eine
mittlere Reisegeschwindigkeit von 25 km/h. Um diesen Wert zu erreichen, ist eine
vollstdndige Realisierung der infrastrukturellen Voraussetzungen durch Hochleis-
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tungsachsen sowie eine vollstandige LSA-Priorisierung unerlasslich. All diese Eck-
werte sind im Verkehrsmodell hinterlegt worden.

Auch die Angebote des nachgeordneten kommunalen Busnetzes sind gemaB der
aktuellen Planungen, in Abstimmung mit der Stadt und den Stadtwerken Munster,
im Modell beriicksichtigt. Dies beinhaltet insgesamt u. a. die Abbildung des aktu-
alisierten Liniennetzes mit den wesentlichen Merkmalen des kiinftig angestrebten
Angebots (u. a. Netzebenen, ungefidhre Linienverldufe, Taktangebot, vgl. B1).

= Verknlpfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5): Park and Ride-Anlagen ermdg-
lichen, in Verkniipfung mit OPNV-Haltestellen, die Férderung multimodaler We-
geketten. Bei einer passenden Positionierung der Anlagen kdnnen so besonders
MIV-Pendlerwege (spatestens) im duBeren Stadtgebiet abgefangen und auf den
Umweltverbund verlagert werden. Die bestehenden 14 P+R-Anlagen im Stadtge-
biet wurden in das Modell tbernommen. Fir die rechnerische Bewertung des
Umsetzungsszenarios wird die Errichtung von drei weiteren Anlagen an strate-
gisch relevanten Punkten (L-Station P+R Coesfelder Kreuz, M1-Station Abzweig
Angelmodde, M2-Station St. Mauritz) sowie ein Ausbau der bestehenden P+R-
Standorte unterstellt. Diese zusatzlichen Standorte dienen im ersten Schritt v. a.
der Abbildung von zusétzlichen P+R-Kapazitaten. Die genaue rédumliche Veror-

ung kann im weiteren Planungsverlauf noch variieren.
t k t Pl lauf h

» Umsetzung der S-Bahn-Minsterland (Bé): Die Planungen zur S-Bahn-Muinsterland
stellen eine SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobilitat 2035+ dar. Sowohl die
schienengebundene innerstaddtische Mobilitét, v. a. aber die Verbindung mit dem
Umland fir zahlreiche Pendlerbeziehungen werden so signifikant verbessert. Im
Zielzustand soll die S-Bahn-Minsterland aus neun Linien bestehen. Eine vollstén-
dige Umsetzung wird allerdings bis zum Zielhorizont 2035 nicht erfolgen. Fir die
Modellierung im Umsetzungsszenario wird daher ein Zwischenstand bertcksich-
tigt. Neben einer Reaktivierung der WLE-Trasse zwischen Miinster Hbf und Sen-
denhorst fliet die Inbetriebnahme der S-Bahn-Stammstrecke zwischen den Hal-
tepunkten Zentrum Nord sowie Hiltrup in die Berechnungen ein. Auf der Stamm-
strecke wird zu Hauptverkehrszeiten ein 15-Minuten-Takt unterstellt, bei nachfra-
geschwacheren Zeitraumen eine Frequenz von 30 Minuten. Vorgesehene zusatz-
liche Haltepunkte, die im Verlauf dieser Trassen liegen (alle Haltepunkte entlang
der WLE-Strecke, Nord- und Stdkreuz) werden ebenfalls berlcksichtigt.

Weitere MaBBnahmen dieses Themenfeldes, wie die Bevorrechtigung und Beschleuni-
gung des OPNV (B4) werden zwar nicht separat modelliert, finden sich aber als zwin-
gende Voraussetzung fir die geringeren Reisezeiten der Hochleistungslinien wieder.

Themenfeld C Ressourcen fair teilen

= Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1): Fir die Neuordnung
des ruhenden Verkehrs |asst die Stadt Minster zurzeit ein separates Parkraum-
konzept erstellen. Hiermit sollen sowohl die Parkraumbewirtschaftung als auch
die Verfugbarkeit von &ffentlichen Stellplatzen tGberarbeitet werden. Grundsatz-

lich wird hiermit eine Erhéhung von Parkgebiihren sowie eine teilweise Umwid-
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mung von &ffentlichen Stellpldtzen zugunsten anderer Nutzungen einhergehen.
Um die Punkte in der rechnerischen Bewertung zu berlcksichtigen, werden fur

alle Verkehrsbezirke innerhalb des duBeren Tangentenrings ParkgebUhren ein-

gefuhrt bzw. erhoht. Daneben werden in diesem Bereich auch Widerstande er-

héht, die sich auf die Zu- und Abgangszeit zum Fahrzeug beziehen.

®» Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3): Die MaBnahmen zum Fahrrad-
netz 2.0 wurden bereits in einem gesonderten Konzept entwickelt, allerdings soll
die Umsetzung eng mit den Inhalten und Zielen des Masterplans Mobilitat Miins-
ter 2035+ verzahnt werden. Im makroskopischen Verkehrsmodell kénnen die be-
sonders attraktiven Routen des Fahrradnetzes 2.0 v. a. durch Reisezeitvorteile ab-
gebildet werden. Hierzu werden auf allen relevanten Netzabschnitten die Reise-
geschwindigkeiten des Radverkehrs ggl. dem Bestand erhéht. Zusétzlich erfolgt
eine Differenzierung nach der voraussichtlichen Fihrungsform. So wird bspw. ei-
ner Fahrradstral3e eine besondere Attraktivitdt beigemessen. Die Netzabschnitte,
die modellseitig als Vorrangnetz abgebildet wurden, sind in Abbildung 10 veran-
schaulicht. Dabei orientiert sich das modellierte Netz Gberwiegend an den Netze-
lementen des Fahrradnetzes 2.0, stimmt mit diesen aber nicht Uberall Uberein.

AL >

Abbildung 10: Modellseitig berlicksichtigtes Vorrangnetz gemaB des Fahrradnetzes 2.0.
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» Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5): Mithilfe von verkehrsberuhigten au-

toarmen Quartieren sollen MIV-Durchfahrtsmoglichkeiten im innerstédtischen Be-
reich und in innenstadtnahen (Wohn)Quartieren reduziert werden. Hierbei sollen

MIV-Wege, die keine Anliegerverkehre darstellen bestmdglich auf zentralen Ach-
sen gebindelt und so aus dem untergeordneten Netz herausgel6st werden. Die

Aufenthaltsqualitdt innerhalb der Quartiere erhéht sich dartiber deutlich. Zur Ver-
kehrslenkung kénnen v. a. modale Filter bzw. Durchfahrtssperren in den Quartie-
ren eingesetzt werden.

In der Stadt Miinster dient v. a. der duBere Tangentenring als wichtige Achse, um
Kfz-Verkehre zu biindeln und diesen als Verteiler fur das untergeordnete Netz zu
nutzen. Fir die Modellrechnung wurden v. a. die Quartiere zwischen dem Prome-
nadenring sowie dem duBeren Tangentenring betrachtet. Der Bereich wurde wie-
derum in einzelne Quartiere unterteilt. Mithilfe von modalen Filtern innerhalb die-
ser (Teil-)Quartiere sollen externe Wege weitgehend auf dem &uf3eren Tangen-
tenring gebiindelt werden. Die modalen Filter wurden im Verkehrsmodell durch
gesperrte Abbiegebeziehungen fir den Kfz-Verkehr an ausgewéhlten Stellen be-
rlcksichtigt.

Definition des zuklinftigen HauptverkehrsstraBennetzes (C12): Um die Rauman-
spriiche der einzelnen Verkehrsmittel bestmoglich zu steuern und Konkurrenzsi-
tuationen zu reduzieren, werden fur den Rad-, den offentlichen Verkehr und fur
den MIV Vorrangnetze definiert bzw. fortgeschrieben. Innerhalb dieser Netzab-
schnitte sollen die Raumanspriiche eines jeweiligen Verkehrsmittels so weit wie
moglich bevorzugt und so u. a. bestmdgliche Leistungsféhigkeiten sowie kurze
Reisezeiten ermdglicht werden. Dabei muss betont werden, dass eine Bevorzu-
gung des MIV trotz HauptverkehrsstraBennetz nicht als dogmatisch angesehen
wird, sondern die integrierte Planung der Vorrangnetze (E2) immer auch einen
Ausgleich finden muss. V. a. in Bezug auf die Ringlinie werden abschnittsweise
BevorrechtigungsmaBnahmen fiir den OPNV unabdinglich sein, da sie bei Wie-
derinbetriebnahme auch kiinftig eine Verspatungsanfalligkeit haben wird.

Mithilfe eines aktualisierten Vorrangnetzes fir den Kfz-Verkehr sollen die Wege
bestmdglich auf zentralen Achsen gebiindelt und im sonstigen Netz potenzielle
Flachenressourcen fir andere Verkehrsmittel sowie Nutzungen geschaffen wer-
den. Im Sinne der nachhaltigen Mobilitatsentwicklung verringert sich das aktuali-
sierte HauptverkehrsstraBennetz fir den MIV ggi. dem Bestand deutlich. Es soll-
te aber beachtet werden, dass auch auB3erhalb des Vorrangnetzes grundsétzlich
eine Zuganglichkeit fir den MIV bestehen bleibt. Das aktualisierte Vorrangnetz
orientiert sich v. a. an Bundes-, Landes- sowie Kreisstral3en mit einer Verkehrsbe-
lastung von mindestens 10.000 Kfz/24h im StraBenquerschnitt (auf Basis der Be-
rechnungsergebnisse des Umsetzungsszenarios). Eine Ausnahme bilden solche
Abschnitte, die zwar eine geringere tégliche Verkehrsbelastung aufweisen, aber
von wichtiger Bedeutung zur ErschlieBung wichtiger Relationen sind. Das fortge-
schriebene HauptverkehrsstraBennetz fur den Kfz-Verkehr ist in der nachfolgen-
den Abbildung in Rot dargestellt.
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Abbildung 11: HauptverkehrsstraBennetz fir den Kfz-Verkehr (Rot).

Fiir den Stadtteil Roxel bestehen bereits Uberlegungen zu einer Ortsumgehung.
Eine abschlieBende Bewertung kann jedoch im Rahmen des Masterplans Mobili-
tat auf rein fachlich-gutachterlicher Basis nicht getroffen werden. Die Vorteile ei-
ner Ortsumgehung kénnen erstens in der hoheren Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs
durch geringere Widerstande im Zuge einer Ortsdurchfahrt und zweitens in der
Kfz-Verkehrsentlastung und damit maglichen Verkehrsberuhigung und Aufwer-
tung des Stadtraums liegen. Nachteile der Ortsumfahrung bestehen méglicher-
weise einerseits in der hdheren Attraktivitat der Verbindung fir den Kfz-Verkehr
und damit in Mehrbelastungen vor und nach der Umfahrung sowie andererseits
in Beeintrachtigungen der Umwelt durch die Flacheninanspruchnahme. Im Mo-
dell wird die Verbindung wegen des fehlenden Beschlusses nicht berlicksichtigt.

Themenfeld D Sharing is caring

= Ausweitung von LOOPmnster (D1): Das Bediengebiet des bereits heute in eini-
gen Stadtbereichen bestehenden On-Demand-Systems LOOPmuinster soll zu-
kiinftig deutlich ausgeweitet werden. Dieser Dienst kann digital gebucht werden
und verkehrt ohne starren Fahrplan und ohne feste Linienroute. Gerade fir nach-
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frageschwéchere Bereiche kann so eine attraktive und wirtschaftlichere Alterna-
tive zum liniengebundenen OPNV geschaffen werden. Seitens der Stadtwerke
Minster wurde ein Zielzustand fiir das zukinftige Bediengebiet erstellt, welches
in der folgenden Abbildung dargestellt ist. Das Gebiet umfasst den GroBteil des
Stadtgebietes, mit Ausnahme des innerstadtischen Bereichs. Zusétzlich soll die
Nutzung von LOOPminster nur auf Relationen moglich sein, auf denen kein pa-
ralleles Angebot durch den liniengebundenen 6ffentlichen Verkehr besteht.

Abbildung 12: Méglicher Zielzustand Bediengebiet LOOPmiinster (Stadtwerke Minster).

Die Erganzung von Sharing-Angeboten (D2) ist indirekt abgebildet durch Sharing-
Stationen an gréBeren OV-Haltstellen (in Anlehnung an das Mobilstationskonzept)
sowie begleitende MaBnahmen wie P+R-Standorte. Die Mal3nahme Mobilitatsbedurf-
nisse in Quartieren denken (D3) ist im Modell ebenfalls indirekt durch die Berucksich-
tigung entsprechender EinzelmaBnahmen aus anderen Steckbriefen abgebildet.
Neben diesen betrieblichen Anpassungen wird fir das Umsetzungsszenario das Ta-
rifsystem fur den &ffentlichen Verkehr angepasst. Durch die zwischenzeitliche Einfih-
rung des Deutschlandtickets hat sich die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs, unab-
hangig von seiner Bedienqualitét, maBgeblich erhéht. Um diesen bedeutenden Ein-
flussfaktor auf die Verkehrsnachfrage auch in die Modellrechnungen einbeziehen zu
kénnen, wurde ein zusatzliches Tarifsystem in Anlehnung an die Konditionen des
Deutschlandticktes (B7) implementiert.

Themenfeld E Resilienz im System

= Die MaBnahme Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2) ist im Modell durch An-
derungen bspw. der Streckenkapazitat sowie -geschwindigkeit direkt abgebildet.
So wird der Kfz-Verkehr vermehrt auf den HauptverkehrsstraBBen (im Vorrangnetz)
gebindelt sowie teilweise auf den Vorrangnetzen des Umweltverbundes (zuguns-
ten des OPNV und Radverkehrs) reduziert.
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6.2

Berechnungsergebnisse

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Berechnungsergebnisse fiir das Um-
setzungsszenario anhand géngiger relevanter Mobilitdtskenngréen vorgestellt. Bei
der Interpretation der Ergebnisse sollte berticksichtigt werden, dass darin ein mogli-
cher Zielzustand nach der vollstandigen Umsetzung aller relevanten MaBnahmen be-
schrieben wird. Bis zu diesem Zustand ist eine langere Ubergangsphase - in der mit
einzelnen MaBnahmen und/oder MaBnahmenbiindeln schrittweise Verbesserungen
erreicht werden - unumgénglich.

Fiir einen ersten Uberblick wird der wegebezogene Modal Split, also die Anteile der
einzelnen Verkehrsmittel an allen zuriickgelegten Wegen, dargestellt. Die Werte be-
ziehen sich dabei auf einen durchschnittlichen Werktag. Zudem erfolgt eine Differen-
zierung zwischen dem Binnenverkehr (Wege innerhalb des Stadtgebietes) und den
Pendlerwegen. Um die Einflisse der MaBnahmen des Handlungs- und Umsetzungs-
konzepts genauer abschéatzen zu kdnnen, werden die Werte des Trendszenarios (so-
ziodemographische Daten fiir das Jahr 2035 sowie MaBnahmen, fir die unabhangig
vom Masterplan bereits Beschlisse vorliegen) als VergleichsgréBen zusétzlich aufge-
fuhrt. Dadurch wird eine isolierte Betrachtung der zusétzlich zu den bereits beschlos-
senen MaBnahmen eingebrachten Entwicklungen erméglicht. Ein direkter Vergleich
zwischen dem Umsetzungsszenario und dem Analysefall (Ist-Zustand) birgt die poten-
zielle Gefahr von Fehlinterpretationen méglicher MaBnahmeneffekte, bedingt durch
das unterschiedliche Referenzjahr der Strukturdaten.

Der wegebezogene Modal Split im Binnenverkehr fir das Trend- sowie das Umset-
zungsszenario ist nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 13: Wegebezogener Modal Split im Binnenverkehr: Trendszenario (links) und Um-
setzungsszenario (rechts).

Der Vergleich zeigt, dass mithilfe der weitreichenden MaBnahmen des Umsetzungs-
szenarios eine massive Reduktion des MIV-Anteils von ca. 7 % erreicht werden kann.
Der Anteil an Pkw-Mitfahrern erhéht sich um 1 %. Im Gegenzug steigt der Wegeanteil
des OPNV deutlich um ebenfalls etwa 7 % auf einen Wert von ca. 18 %. Diese signifi-
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kante Verlagerung ist vor allem auf weitrechenden Angebotserweiterungen im Bus-
verkehr (z. B. Hochleistungslinien), die Reaktivierung der WLE Minster-Sendenhorst
und die Realisierung der S-Bahn-Stammstrecke im SPNV zurlickzufiihren. Auch eine
Berlicksichtigung des Deutschlandtickets, das zu einer deutlichen Reduzierung der
durchschnittlichen Fahrpreise flhrt, bewirkt modale Verlagerungen.

Beim NMIV (nichtmotorisierter Individualverkehr) steigt der Wegeanteil des FuBver-
kehrs um 1 % an, wéhrend sich die Anzahl der zurlickgelegten Wege mit dem Fahr-
rad mit einem Wert von 2 % geringfligig reduziert. Die leichte Abnahme im Radver-
kehr ergibt sich im Verkehrsmodell v. a. durch die nun deutlich héhere Attraktivitat
des offentlichen Verkehrs auf kiirzeren und zentraleren Wegebeziehungen. Bei der
Bewertung dieser Verschiebung sollte jedoch beriicksichtigt werden, dass das mak-
roskopische Verkehrsmodell die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl vor allem auf
Grundlage rationaler Entscheidungsmerkmale trifft. Zusatzliche Einflussfaktoren, wie
bspw. individuelle Vorlieben, kdnnen nur eingeschrankt berticksichtigt werden. Ge-
rade in einer Stadt wie MUnster, in der das Fahrrad bereits heute einen pragenden
Einfluss auf die Mobilitatskultur hat, kdnnen solche ,weichen” Faktoren eine beson-
ders groBe Rolle spielen. Es ist also mdglich, dass die Gber das Verkehrsmodell be-
rechnete leichte Reduktion des Modal Split-Anteils im Radverkehr in der Realitat in
dieser Form nicht eintritt.

Der Wegeanteil des Umweltverbundes liegt mit etwa 76 % in einem sehr hohen Be-
reich. Fir mégliche weitere deutliche Reduktionen des nun sehr geringen MIV-An-
teils von 18 % sind vor allem restriktive und regulatorische Maf3nahmen (Push-Fakto-
ren) erforderlich. Unabhangig davon wird eine gewisse Grundbelastung im MIV, so-
fern keine grofBraumigen Zufahrtsbeschrénkungen ausgesprochen werden, maBBnah-
menunabhangig bestehen bleiben. Die Verlagerungen, die im Umsetzungsszenario
erreicht werden, kdnnen als sehr weitreichend eingestuft werden.

Ergénzend zum Binnenverkehr wird der wegebezogene Modal Split fiir den Quell-
und Zielverkehr (Pendlerwege) vorgestellt. In der folgenden Abbildung 14 wird der
Vergleich zwischen Trend- und Umsetzungsszenario gezeigt.

1% 1%m0%

55%

m Pkw = Pkw Mitfahrer - OV =Rad - FuR

Abbildung 14: Wegebezogener Modal Split im Pendlerverkehr: Trendszenario (links) und Um-
setzungsszenario (rechts).
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Aufgrund der deutlich gréfBeren Wegeldngen im Stadt-Umland-Verkehr dominieren
jeweils vor allem der MIV sowie der 6ffentliche Verkehr den Modal Split. Wahrend im
Trendszenario fir etwa 21 % der Pendlerwege der 6ffentliche Verkehr genutzt wurde
und etwa 78 % der Wege Uber den Pkw abgewickelt wurden, verandern sich die Ver-
haltnisse nach der vollstdndigen Realisierung des Umsetzungsszenarios maBgeblich.
In diesem Fall kommt dem &ffentlichen Verkehr mit rund 55 % die gréf3te Bedeutung
zu, was einem Zuwachs von 34 % entspricht. Nur 44 % der Wege werden auch weiter-
hin mit dem Pkw zuriickgelegt. Diese maBBgebende Verschiebung istv. a. auf die ver-
besserte Anbindung an das Umland durch die Hochleistungsachsen im Busnetz, eine
Inbetriebnahme der S-Bahn-Stammstrecke, die Reaktivierung der WLE sowie einige
Taktverdichtungen im Regionalverkehr der Deutschen Bahn zuriickzufihren. Gleich-
zeitig ist auch den geringeren Fahrpreisen Uber eine Beriicksichtigung des Deutsch-
landtickets ein hoher Einfluss beizumessen. Da im StraBennetz der Stadt Minster ak-
tuell vor allem die Pendlerwege fur Kapazitdtsengpéasse sorgen, ist mit der signifikan-
ten Verschiebung von einer spurbaren Entlastung im Stadtgebiet auszugehen.

Auch ein Blick auf die Zahl der téglich zurickgelegten Wege im Binnen- bzw. Stadt-
Umland-Verkehr verdeutlicht die signifikanten Verschiebungen zugunsten des Um-
weltverbundes. Die folgende Abbildung gibt hierzu einen Uberblick, aufgeteilt nach
Verkehrsmitteln. Dargestellt sind jeweils die Wege im Binnenverkehr (vollstandig ge-
farbt) sowie die Wege des Quell- und Zielverkehrs (schraffiert). Es wird dabei wiede-

rum verglichen zwischen dem Trend- und Umsetzungsszenario.
500.000
400.000
300.000

200.000

100.000

o i 00 [OE

Pkw Pkw-Mitfahrer oOv Rad Fuss

Abbildung 15: Wegeanzahl nach Modus Binnenverkehr (unten) & Pendlerverkehr (oben):
Trendszenario (links) und Umsetzungsszenario (rechts).

Die Abbildung 15 verdeutlicht den massiven Riickgang der téglichen Wege, die mit
dem Pkw zuriickgelegt werden. Wahrend im Trendszenario, in Summe des Binnen-
und Pendlerverkehrs, knapp 500.000 Wege/Tag mit dem privaten Pkw zurlickgelegt
wurden, verbleiben nach vollstdndiger Realisierung des Umsetzungsszenarios noch
knapp 320.000 Wege im MIV. Dabei fallt der Riickgang im Pendlerverkehr noch we-
sentlich héher aus als bei den Binnenwegen. Im Gegenzug steigen zugleich die tag-
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lich zurickgelegten Wege im &ffentlichen Verkehr deutlich an. Wahrend im Trend-
szenario knapp 180.000 tédgliche Wege lber den &ffentlichen Verkehr abgewickelt
wurden (Summe Binnen-, Quell- und Zielverkehr), liegt der Wert im Umsetzungssze-
nario bei etwa 350.000 Wegen/Tag. Dem Ful3- bzw. Radverkehr kommen unter Be-
ricksichtigung der groBen Wegeldngen jeweils nur geringe Anteile beim Stadt-Um-
land-Verkehr zu. Eine positive Wirkung der stadtregionalen Velorouten besteht vor-
wiegend zwischen der Stadt Minster und ihren angrenzenden Umlandgemeinden
(stadtregionale Pendlerverkehre), die an dieser Stelle jedoch im Gesamtbild Uberla-

gert werden (vgl. auch Abbildung 14).

Als weitere KenngréBe werden die mittleren Reiseweiten je Modus betrachtet. Diese
sind erneut in der folgenden Abbildung, im Vergleich zwischen Trend- sowie Umset-

zungsszenario, fir den Binnenverkehr veranschaulicht.
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Abbildung 16: Mittlere Reiseweiten nach Modus Binnenverkehr: Trendszenario (links) und Um-
setzungsszenario (rechts).

Die groBte Verdnderung der mittleren Wegeldngen gegenliber dem Trendszenario
zeigt sich im 6ffentlichen Verkehr. Wahrend ein Weg hier beim Trendszenario eine
durchschnittliche Ldnge von ca. 6,3 km aufweist, betragt die mittlere Wegeldnge im
Umsetzungsszenario ca. 6,9 km. Diese als positiv einzustufende Verédnderung zeigt,
dass der &ffentliche Verkehr nicht nur allgemein an Bedeutung gewinnt, sondern die
Attraktivitdt gerade auf langeren Relationen steigt. Gerade diese Wege werden sonst
v. a. mit dem Pkw zuriickgelegt. Die mithilfe des massiv ausgeweiteten OV-Angebo-
tes verbesserte Anbindung der duBeren Stadtteile an das Zentrum wird also auch in

dieser KenngréBe sichtbar.

Auch im Radverkehr steigt die mittlere Reiseweite, allerdings leicht von ca. 2,2 km auf
ca. 2,3 km. Dazu wurde u. a. auch eine zunehmende Verbreitung von Pedelecs unter-
stellt. Das Ziel, verstarkt langere Wege auch auf das Rad zu verlagern, wird aus diesen

Werten auf den ersten Blick nur eingeschrankt ersichtlich. Durch neue Angebote wie
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den Ausbau der Velorouten oder auch der Kanalpromenade werden jedoch zusatzli-
che Angebote geschaffen, die neben méglichen modalen Verlagerungen auch einen
Einfluss auf die Routenwahl im Radverkehr haben. Diese Vorzugsrouten des Fahrrad-
netzes 2.0 verfligen Uber eine méglichst geringe Umwegigkeit, so dass sich im Ver-
gleich zum Ausgangszustand die Wegeldnge auf einigen Relationen verringert. Die-

ser positive Aspekt kann spirbare Einflisse auf die mittleren Wegelédngen haben.

Erganzend zur Wegeanzahl und den mittleren Reiseweiten wird die Verkehrsleistung
je Modus im Binnenverkehr (vollstdndig geférbt) sowie Stadt-Umland-Verkehr (schraf-
fiert) betrachtet. Dazu sind nachfolgend die Verdnderungen im Umsetzungsszenario,

ausgehend vom Trendszenario als Basiswert mit 100 %, dargestellt.
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Abbildung 17: Verkehrsleistung nach Modus im Binnenverkehr & Pendlerverkehr: Trendszena-
rio (linker Balken) und Umsetzungsszenario (rechte Balken).

Die Erkenntnisse aus der Betrachtung der bisherigen KenngréBen finden sich auch in
der Verkehrsleistung wieder. Im Vergleich mit dem Trendszenario sinkt die Verkehrs-
leistung im MIV (Binnenverkehr, Selbstfahrer) signifikant auf einen verbleibenden An-
teil von ca. 72 %; im Stadt-Umland-Verkehr auf ca. 47 %. Im Gegenzug steigt die Ver-
kehrsleistung im &ffentlichen Verkehr massiv an. Dieser Zuwachs wird grundsétzlich
sehr positiv bewertet und verdeutlicht, dass die zusatzlichen Angebote voraussicht-
lich gut angenommen werden. Im FuBverkehr steigt die Verkehrsleistung ebenfalls

an, was die hdhere Attraktivitdt des gesamten Umweltverbundes unterstreicht.

Eine weitere Vergleichsgrundlage bietet der verkehrsleistungsbezogene Modal Split,
welcher die Anteile der Verkehrsmittel an den insgesamt zuriickgelegten Kilometern
aufzeigt. Er kann als eine aggregierte Darstellung der oben aufgezeigten Ergebnisse
angesehen werden. Denn der Vergleich in Abbildung 18 zeigt ebenfalls, dass mithilfe
der weitreichenden MaBnahmen des Umsetzungsszenarios eine massive Verlagerung
vor allem vom MIV zum OV méglich ist. Wahrend sich der OV-Anteil auf 32 % fast ver-
doppelt, reduziert sich der MIV-Anteil um etwa ein Drittel auf ebenfalls 32 %.
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Abbildung 18: Leistungsbezogener Modal Split im Binnenverkehr: Trendszenario (links) und
Umsetzungsszenario (rechts).

Die v. a. im &ffentlichen Verkehr aufkommenden Herausforderungen lassen sich gut
beim Blick auf die berechneten Personenfrequenzen an zentralen Haltestellen veran-
schaulichen (siehe Abbildung 19): So werden, bei vollstandiger Realisierung des Um-
setzungsszenarios, fir den Hauptbahnhof ca. 155.000 Ein- und Aussteiger prognosti-
ziert. Die Angaben beziehen sich sowohl auf den Bus- als auch auf den Schienenper-
sonenverkehr. Demnach werden die aktuell bestehenden Kapazitdten deutlich Gber-
schritten, was die zukinftig noch héheren Flachen- und weiteren Ressourcenanspri-
che des &ffentlichen Verkehrs unterstreicht. Auch den Haltestellen Bilt und Neutor
kommt mit Gber jeweils 10.000 Ein- und Aussteigern eine besondere Bedeutung zu.
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Abbildung 19: Ein-/aussteigende Personen an zentralen Haltestellen im Umsetzungsszenario.
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Diese massiv steigenden Verkehrsbelastungen im 6ffentlichen Verkehr werden nicht
nur beim Blick auf ausgewahlte Haltestellen, sondern auch im Verlauf wichtiger Stre-
ckenzige gut deutlich. Hierfir werden ergénzend die als besonders bedeutend vor-
gestellten OPNV-Hochleistungsachsen betrachtet, die eine hohe Bedienqualitat fiir
die Hochleistungslinien ermdglichen sollen. Mit Ausnahme der Achse Hammer Stra-
Be / B54 werden auf allen Hochleistungsachsen, zumindest abschnittsweise, deutlich
Uber 10.000 Fahrgéaste/Tag verzeichnet. Die etwas geringere Nachfrage im Busver-
kehr entlang der Hammer StraBBe / B54 ergibt sich unter anderem durch das parallel
bestehende Angebot im Schienenverkehr zwischen dem innerstédtischen Bereich
und Hiltrup. Die hochste Nachfrage entlang der vorgesehenen Hochleistungsachsen
wird im nordwestlichen Bereich der Stadthéfen (Albersloher Weg), entlang der Wese-
ler StraBBe sowie im nordwestlichen Innenstadtbereich (Neutor) ermittelt. Auf all die-
sen Abschnitten liegt die Nachfrage bei ca. 25.000 - 30.000 Fahrgésten/Tag. Auch
hier ist es somit zwingend erforderlich, die definiteren Qualitatsstandards der Hoch-
leistungsachsen und -linien zu erfillen (u. a. 3 bis 5 Minuten-Takt zur Hauptverkehrs-
zeit, B3), um die Fahrgastpotenziale tatsachlich erreichen und bedienen zu kénnen.

Verkehrsbelastungen OV [Pers/24h]
HL-Achsen OV
<=2500

<=5.000
<=10.000

B <=25000
q. [ <=50.000
S ety znz /| I > 50000

Abbildung 20: Verkehrsnachfrage auf den Hochleistungsachsen im Busverkehr [Pers/24h].
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Um die Flachenanspriiche der Hochleistungsachsen in der Realitat darstellen zu kén-
nen, sind v. a. in diesen Bereichen (neben weiteren Raumausschnitten wie bspw. am
Hauptbahnhof) Neuaufteilungen des StraBenraums und damit einhergehende Kapa-
zitdtsreduzierungen im MIV erforderlich (Busfahrwege). Um ihre theoretische Umsetz-
barkeit ndherungsweise abzuschétzen, werden erganzend die Kfz-Verkehrsbelastun-
gen in den von den Hochleistungsachsen betroffenen StraBenrdumen betrachtet.
Hierzu sind die entsprechenden Korridore mit den dazugehorigen Belastungen im
Kfz-Verkehr nachfolgend veranschaulicht.
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Abbildung 21: Kfz-Belastungen auf den Netzabschnitten der Hochleistungsachsen [Kfz/24h].

&

Auf den nordlichen Achsen (z. B. Hoher Heckenweg, Grevener Stral3e, weite Teile der
Steinfurter StraBBe und Von-Esmarch-Stral3e / EinsteinstraBBe) liegen die verbleibenden
Kfz-Belastungen meistens in Bereichen von unter 15.000 Kfz/Tag. Auch wenn hier ge-
geniiber dem Bestand Kapazitaten fur den MIV verringert werden (z. B. Reduzierung
von vier auf zwei Fahrstreifen im Querschnitt) sollte die Verkehrsnachfrage weiterhin
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abwickelbar sein. Zwar sind lokale Uberlastungen gerade innerhalb von Spitzenstun-

den méglich, eine dauerhafte Uberlastung des Verkehrsnetzes ist aber nicht zu erwar-
ten. Zudem kann auf diese Weise, bei einer deutlich héheren Attraktivitét der parallel
verlaufenden Hochleistungslinien, ebenso eine gewisse Lenkungswirkung zugunsten

des Umweltverbundes erzielt werden.

Die relevanten Netzabschnitte stidlich des Stadtzentrums verzeichnen dagegen im
Mittel etwas hohere Kfz-Verkehrsbelastungen. Begriinden lassen sich die héheren
Werte vor allem durch die Arbeitsplatzschwerpunkte stdlich der Innenstadt sowie
Uber die intensiven Austausch- und Pendlerbeziehungen mit dem stdlichen Umland
und in Richtung Ruhrgebiet. Fir den relevanten Bereich der Weseler Stral3e werden
so maximal etwa 19.000 Kfz/24h ermittelt, auf der Hammer StraBBe liegen die Belas-
tungen zwischen der B51 und der TrauttmansdorffstraBBe in einem vergleichbaren Be-
reich. Bei diesen Werten sind, unter der Berlicksichtigung von Kapazitatsreduzierun-
gen im MIV wie zum Beispiel Fahrstreifenreduzierungen, temporire Uberlastungen
an Knotenpunkten wahrend der Spitzenstunden nicht auszuschlieBen. Eine systemati-
sche und flaichendeckende Uberlastung der Infrastruktur ist jedoch nicht zu erwarten,
so dass temporére Stauereignisse im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdtslenkung und
-entwicklung akzeptiert werden kénnen.

Die hochsten Kfz-Belastungen innerhalb der Korridore der Hochleistungsachsen ver-
zeichnet der Albersloher Weg im Bereich des Entwicklungsgebiets der Stadthafen’.
Die zahlreichen Neuentwicklungen bewirken eine zusétzliche Verkehrsnachfrage. Zu-
sammen mit weiteren Gebieten mit hoher Einwohnerdichte auf dieser Achse (bspw.
Loddenheide) wird so, trotz der attraktiven ErschlieBung durch den 6ffentlichen Ver-
kehr, eine maximale Kfz-Nachfrage von ca. 27.000 Kfz/24h ermittelt. Um somit auch
hier eine hohe Attraktivitdt und einen staufreien Ablauf der Hochleistungslinien zu
gewahrleisten, sind grundséatzlich eigene Fahrwege erforderlich. Sie lassen sich bei
der maximal verbleibenden Kfz-Nachfrage allerdings nur schwer realisieren, so dass
die Flachenanspriiche der Hochleistungsachsen in diesem Bereich besonders grof3e
Nutzungskonflikte hervorrufen. Diese Nutzungskonflikte (auf dem Albersloher Weg)
kédnnen nur im Rahmen einer integrierten Planung der Vorrangnetze (E2) aufgel&st
werden. Die Priorisierung der Netze und Integration der Anspriiche an den Verkehrs-
raum der einzelnen Verkehrsarten ist Aufgabe der dem Masterplanprozess nachgela-
gerten Planungsschritte. Dabei ist immer zu beriicksichtigen, dass neben einer bauli-
chen Berucksichtigung getrennter Filhrungen ggf. auch Kompromisse im Sinne einer
Mischnutzung (sog. qualifizierter Mischverkehr) und betrieblichen Priorisierung Gber

Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen bericksichtigt werden missen.

Neben den MobilitdtskenngréfBen sowie Netzdarstellungen wird mithilfe des makro-
skopischen Verkehrsmodells eine Betrachtung von wichtigen Emissionsparametern
in Summe aller Verkehrsmittel durchgefihrt. Auf diese Weise |asst sich eine Abschat-
zung treffen, wie weit die MalBnahmen des Umsetzungsszenarios zur Reduzierung

7 Stadt MUnster 2023: Mobilitdtskonzept und Werkstattverfahren zur Neuentwicklung der Stadthafen Miins-
ter - Fortschreibung

GROUP © 2024 PTV Transport Consult GmbH Seite 115/127



klimasch&dlicher Emissionen im Verkehrssektor beitragen kénnen. Unabhangig von
den berlcksichtigten MaBnahmen stellt der voraussichtliche Antriebsmix im Kfz-Ver-
kehr einen wesentlichen Beitrag dar. Dieser basiert auf dem Handbuch fiir Emissions-
faktoren (HBEFA), welches durch das Umweltbundesamt verdffentlicht wird. Fir die
Modellrechnungen des Masterplans Mobilitdt Miinster 2035+ werden die Flottenzu-
sammensetzungen von 2018 fir den Analysezustand sowie der Flottenmix von 2035
(HBEFA 4.2) fur die Prognosefalle verwendet. Weil die Stadt Minster keinen relevan-
ten Einfluss auf die Flottenzusammensetzungen hat, wird die Quelle HBEFA unveran-
dert Gbernommen. Die Verkehrszusammensetzungen im Vergleich beider Zeitpunkte
sind nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 22: Flottenmix nach HBEFA fiir 2018 (links) und 2035 (HBEFA 4.2, rechts).

Wéhrend der Anteil lokal emissionsfrei betriebener Kfz im Analysehorizont noch ver-
schwindend gering ist, wird fir das Jahr 2035 davon ausgegangen, dass etwa 19 %
der Fahrzeuge lGber einen Plug-in-Hybrid-Antrieb verfiigen und ca. 14 % der Pkw voll
elektrisch betrieben werden. Mithilfe des Flottenmixes und hinterlegten Emissionspa-
rametern fUr einzelne Fahrzeugklassen kénnen so Abschatzungen fir die Emissions-
bilanzen getroffen werden. Im Zuge der Modellrechnungen fiir den Masterplan Mo-
bilitdt Miinster 2035+ werden die verkehrsbedingten Emissionen innerhalb des
Minsteraner Stadtgebietes fir CO,, NOy(Stickoxide), PMio (Feinstaub) und der (fos-
sile) Kraftstoffverbrauch betrachtet. Die Veranderungen zwischen dem Analysefall
und den Prognoseszenarien sind in der folgenden Abbildung 23 veranschaulicht.

Auf den ersten Blick zeigen sich deutliche Riickgénge aller betrachteten Emissionspa-
rameter sowie des Kraftstoffverbrauchs zwischen dem Analyse- und dem Prognos-
Nullfall. Die deutlichen Einsparungen begriinden sich allerdings nicht auf die kon-
kreten MobilitdtsmaBnahmen, sondern gehen fast vollsténdig auf den veranderten
Flottenmix im Prognosehorizont zuriick. Zwischen dem Prognose-Nullfall und dem
Trendszenario werden lediglich sehr geringe Unterschiede beim CO,-Ausstol3 sowie
dem Kraftstoffverbrauch deutlich. Der weitere Vergleich zur vollstandigen Realisie-
rung des Umsetzungsszenarios zeigt allerdings, dass die berlicksichtigten MaBnah-
menbindel einen signifikanten Einfluss auf die Einsparung der verkehrsbedingten
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Emissionen haben. Durch die deutliche Reduzierung der Wege, die mit dem Kfz zu-
rickgelegt werden, werden im Vergleich zur Analyse nur noch etwa 46 % der ur-
spriinglichen Menge an CO; ausgestoBen. Die signifikante Reduktion gegeniiber
dem Trendszenario geht damit vollstdndig auf die zusatzlichen Angebote und Anpas-
sungen im StraBenraum zurlck. Diese Entwicklung kann zudem auf den Kraftstoffver-
brauch Ubertragen werden. Auch bei Stickoxiden und Feinstaub werden gegenuber
dem Trendszenario noch einmal deutliche Einsparungen erreicht. Gegenliber dem
heutigen Zustand werden nach der vollstdndigen Realisierung des Umsetzungsszena-
rios nur noch 8 % der Stickoxide und 16 % der urspriinglichen Feinstaubbelastung
(PM1o) emittiert.
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Abbildung 23: Verkehrsbedingte Emissionen Analyse, Prognose-Nullfall (PO), Trend-, Kli-
maneutralitdts- und Umsetzungsszenario.

Durch den groBen Einfluss des Antriebmixes auf die Emissionsbilanzen, wie im Ver-
gleich zwischen Analyse- und Prognose-Nullfall deutlich wird, sollte die reine An-
triebswende von der angestrebten allgemeinen Mobilitatswende differenziert be-
trachtet werden. Zwar kénnen so Fahrzeuge lokal emissionsfrei betrieben werden,
zahlreiche andere mobilitdtsbedingte Konflikte und konkurrierende Flachenanspri-
che werden auf diese Weise jedoch nicht geldst. Die MaBnahmen und Ansatze des
Handlungs- und Umsetzungskonzepts kénnen allerdings, Gber die Effekte der An-
triebswende hinaus, einen maBBbegebenden Beitrag zur Reduzierung klimaschadli-

cher Emissionen im Verkehrssektor leisten.
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7 Ausblick: Perspektivszenario 2045

Die rechnerische Betrachtung des Handlungs- und Umsetzungskonzepts soll verdeut-
lichen, in welchem Ausmal modale Verlagerungen und damit verbundene Reduzie-
rungen von klimasch&dlichen Emissionen durch die berlicksichtigten MalBnahmen
und Anséatze erreicht werden kénnen. Der Zielhorizont liegt dabei im Jahr 2035. In
Erganzung dazu soll der Blick in diesem Abschnitt noch etwas weiter in die Zukunft

geworfen werden.

Auf diese Weise sollen einige zukiinftige Einflisse abgeschatzt werden, deren Wir-
kungen im Jahr 2035 noch nicht absehbar sind. Hierzu zéhlt zum einen ein weiterer
Wandel des Flottenmixes hin zu lokal emissionsfreier Mobilitat. Darlber hinaus wer-
den im Masterplanprozess einige MaBnahmen und Ansétze diskutiert, deren Umset-
zung bis zum Horizont 2035 nicht realistisch oder rechtlich nicht méglich ist. Diese
sollen im Perspektivszenario 2045 ebenfalls beriicksichtigt werden. Das Zusatzszena-
rio wird analog zu den vorherigen Szenarien mithilfe des makroskopischen Verkehrs-

modells rechnerisch bewertet.

Eine besonders relevante MaBnahme, die im Jahr 2035 noch nicht (vollstandig) um-
gesetzt sein wird, ist das Netz der S-Bahn-Miinsterland. Fir das Umsetzungsszenario
wurde die Inbetriebnahme der S-Bahn-Stammstrecke zwischen den Haltepunkten
Zentrum Nord und Minster-Hiltrup, sowie die Reaktivierung der WLE zwischen Miins-
ter HBF und Sendenhorst in die Berechnungen einbezogen. GemaBl den aktuellen
Planungen der Vorhabentrager soll bis zum Jahr 2045 das gesamte Zielnetz realisiert
werden. Hiermit wirde gerade fir die Pendlerwege, die heute noch zu etwa 2/3 iber
den MIV abgewickelt werden, eine weitere hoch attraktive Alternative geschaffen
werden. Das im Verkehrsmodell berlicksichtigte Zielnetz sowie die zusatzlichen Halte-
punkte im Stadtgebiet sind in der folgenden Abbildung 24 veranschaulicht. Auf den

meisten Linien soll ein 30-Minuten-Takt angeboten werden.

Neben der S-Bahn-Miinsterland betrachtet das Perspektivszenario 2045 zwei Mal3-
nahmen fir den MIV, die heute rechtlich noch nicht umsetzbar sind und im Umset-
zungsszenario daher zunéchst zurlckgestellt wurden. Darunter féllt zum einen eine
flachendeckende Ausweisung von angepassten Geschwindigkeiten, auch innerhalb
des HauptverkehrsstraBennetzes (Streckbrief C10). Damit soll ein m&glichst einheitli-
ches Geschwindigkeitsniveau der Verkehrsteilnehmer erreicht werden, wodurch sich
der Verkehrsfluss verbessert und so verkehrsbedingte Emissionen reduziert werden.
Auch die Verkehrssicherheit kann sich durch die geringeren Geschwindigkeitsunter-
schiede erhdhen. Im Verkehrsmodell wurden einige Abschnitte, vor allem das Bun-

desstraBennetz, von der Geschwindigkeitsreduzierung ausgenommen.

AuBerdem beriicksichtigt das Perspektivszenario 2045 eine zusétzliche nutzungsge-
rechte Refinanzierung der Mobilitdt (MaBnahmensteckbrief C11). Konkret wird hier-
mit eine Innenstadtmaut fiir den Kfz-Verkehr (exemplarisch fir verursachergerechte
Finanzierung) implementiert. Als duBBere Begrenzung dient dort der duBBere Tangen-
tenring. Alle Kfz-Wege, die auBerhalb des Gebietes starten und innerhalb dieser Zo-
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ne enden, werden mit einer zusatzlichen Bepreisung versehen. Im Verkehrsmodell
wird der Kostenwiderstand der betroffenen Wege ber einen zusétzlichen Faktor in
der Widerstandsfunktion erhdht. In schon umgesetzten Referenzprojekten wird dazu
zumeist ein Tagesticket, zum Beispiel fur einen Preis von 10 Euro angeboten. Fir An-
wohner des Mautgebietes werden in der Regel reduzierte Tarife (z. B. 1 Euro je Tag)
aufgerufen. Auch dieser Punkt wurde im Verkehrsmodell berticksichtigt. Damit wer-
den im Kfz-Verkehr vor allem zusatzliche Push-Faktoren berlcksichtigt, wogegen die

Anpassung im 6ffentlichen Verkehr eine weitere Angebotserweiterung darstellt.
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Abbildung 24: Zielnetz S-Bahn-Munsterland 2040 (NWL, Stand 08/2023).

In allen anderen Punkten ist das Verkehrsmodell gegentiber dem Umsetzungsszena-
rio unveréndert geblieben. Um einen Ausblick geben zu kénnen, was fur ein Mobili-
tatsverhalten mithilfe dieser zusatzlichen Anséatze erreicht werden kann, werden in
den folgenden Abschnitten ausgewahlte MobilitdtskenngréBen vorgestellt. Fir eine
erste Einordnung wird wiederum der wegebezogene Modal Split, zun&chst fir den
Binnenverkehr, betrachtet. Die Werte sind, mit dem Umsetzungsszenario als Refe-
renzfall, nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 25: Wegebezogener Modal Split im Binnenverkehr: Umsetzungsszenario (links)
und Perspektivszenario 2045 (rechts).

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass gegeniiber dem Umsetzungsszenario noch
einmal deutliche Verlagerungen zum Umweltverbund, insbesondere zum 6ffentli-
chen Verkehr erreicht werden kénnen. Begriinden lassen sich diese Effekte, neben
der vollstandigen Berlcksichtigung des Zielnetzes der S-Bahn-Miinsterland, vor allem
in den restriktiven MaBnahmen im MIV (nutzungsgerechte Refinanzierung / Citymaut).
Durch einen deutlich verbesserten straBengebundenen OPNV (Hochleistungslinien)
erganzend zu den Verbesserungen im SPNV steigt die Attraktivitit des OPNV in der
Stadt deutlich und stérker als die des Radverkehrs durch entsprechende MaBnah-
men. Aufgrund von (auf diesem Niveau) natlrlicherweise auftretenden Wechselwir-
kungen im Umweltverbund, im Besonderen zwischen OPNV und Radverkehr, findet
in begrenzten MaBen ein Modal Shift vom Radverkehr zum OPNV statt. Der gesamte
Anteil des Umweltverbundes liegt nun bei ca. 79 %, wovon ca. 43 % auf den Radver-
kehr und ca. 23 % auf den 6ffentlichen Verkehr entfallen. Der Anteil der MIV-Selbst-
fahrer féllt auf 16 % und kann so noch einmal reduziert werden.

Auch im Quell- und Zielverkehr (Pendlerweg) kénnen noch einmal maBgebliche mo-
dale Verlagerungen erreicht werden, wie die folgende Abbildung im Vergleich zum
Umsetzungsszenario zeigt. Mithilfe der deutlich verbesserten Anbindung des Um-
lands an den SPNV sowie durch die zuséatzlichen Push-Faktoren im MIV werden im
Perspektivszenario 2045 66% aller Pendlerwege liber den 6ffentlichen Verkehr abge-
wickelt. Dies entspricht einem Zuwachs von noch einmal 11% gegeniiber dem Um-
setzungsszenario. Auf den MIV entfallt damit lediglich ein Restanteil von etwa 34%.
Die Werte sind, mit dem Umsetzungsszenario als Referenzfall, in der folgenden Ab-

bildung zusammengefasst.
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Abbildung 26: Wegebezogener Modal Split im Pendlerverkehr: Umsetzungsszenario (links)
und Perspektivszenario 2045 (rechts).

Ein Blick auf die Anzahl der taglich zurlickgelegten Wege verdeutlicht noch einmal
die zusétzlichen Verlagerungen. Hierzu sind in der folgenden Abbildung die werktag-
lichen Wege des Binnenverkehrs (jeweils unterer Teil der Sdule) und des Pendlerver-
kehrs (oberer Teil der Sdule) im Vergleich zwischen dem Umsetzungsszenario (jeweils
links) und dem Perspektivszenario 2045 (jeweils rechts) dargestellt.
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Abbildung 27: Wegeanzahl nach Modus Binnenverkehr (unten) & Pendlerverkehr (oben): Um-
setzungsszenario (links) und Perspektivszenario 2045 (rechts).

Eine deutliche Reduzierung der taglichen Wege ergibt sich im MIV. In Summe der
Binnen- und Pendlerwege werden noch etwa 260.000 Wege/Tag mit dem Pkw zu-
rickgelegt. Besonders groB ist der absolute Rickgang dabei im Quell- und Ziel- bzw.
Pendlerverkehr. Im Gegenzug steigen die taglichen Wege im 6ffentlichen Verkehr
noch einmal splrbar an. Im Perspektivszenario 2045 werden gut 420.000 Wege/Tag
Uber den &ffentlichen Verkehr abgewickelt, davon entfallen jeweils etwa 210.000
Wege/Tag auf den Binnen- sowie den Pendlerverkehr.
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AbschlieBend werden, analog zum Vorgehen in den vorherigen Szenarien, die po-
tenziellen Einsparungen klimaschadlicher Emissionen betrachtet. Fiir das Perspek-
tivszenario wird dazu zunachst, durch den neuen Zielhorizont im Jahr 2045 statt 2035,
ein neuer Flottenmix zugrunde gelegt. Es wird angenommen, dass bis zu diesem
Zeitpunkt der Anteil fossil angetriebener Fahrzeuge gegeniiber dem bisherigen Hori-
zont 2035 weiter verringert. Als Datengrundlage dient wiederum das Handbuch fur
Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBEFA, Version 4.2). Die Prognosen fir 2035
und 2045 fur stadtische Pkw sind in der folgenden Abbildung gegeniibergestellt.
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Abbildung 28: Flottenmix nach HBEFA fiir 2035 (links) und 2045 (rechts) (nach HBEFA 4.2).

Demnach soll sich der Anteil fossil betriebener Fahrzeuge zwischen 2035 und 2045
noch einmal deutlich reduzieren. Wahrend 2035 noch etwa 66 % der Fahrzeuge Uber
einen Antrieb mit fossilem Energietréger verfigen (Benzin und Diesel), sinkt dieser
Wert bis 2045 auf etwa 40 %. Ca. 34 % sind mit einem voll-elektrischen Antrieb aus-
gestattet, etwa. 26% sind mit einem Hybrid-Antrieb ausgestattet.

Durch den Antriebsmix fir 2045 in Kombination mit den zuséatzlichen MaBnahmen
kann damit auch eine weitere Reduzierung klimaschadlicher Emissionen erreicht wer-
den. Die folgende Abbildung zeigt dazu einen Vergleich aller Betrachtungsfélle fur
CQO,, Stickoxide (NO,, PMyy, Kraftstoffverbtauch).

Aus dem Vergleich zwischen Umsetzungs- und Perspektivszenario 2045 werden noch
einmal deutliche Rickgange bei allen betrachteten Emissionsparametern deutlich.
Demnach sinken die CO,-Emissionen im Perspektivszenario auf 23 % des Ausgangs-
niveaus im Analysefall. Im Umsetzungsszenario werden dagegen noch 46 % der CO»-
Emissionen des Analysefalls ausgestoBBen. Der Kraftstoffverbrauch sinkt in vergleich-
baren Verhéltnissen. Die Stickoxidemissionen sowie die Feinstaubbelastung reduzie-
ren sich auf eine geringe Restbelastung von jeweils unter 10% im Vergleich zu den
heute emittierten Mengen. Insgesamt kdnnen die verkehrsbedingten Emissionen da-
mit, durch den nachhaltigeren Flottenmix sowie die zuséatzlichen Push- und Pull-An-
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satze des Perspektivszenarios 2045, auf ein im Vergleich zu heute sehr geringes Rest-
niveau gesenkt werden.
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Abbildung 29: Verkehrsbedingte Emissionen Analyse, Prognose-Nullfall (PO), Trend-, Kli-
maneutralitats-, Umsetzungs- und Perspektivszenario 2045.
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8 Fazit und zusammenfassende Empfehlungen

Gemeinsam mit den beiden vorherigen Zwischenberichten zur Bestandsanalyse bzw.
zu den Prognoseszenarien bildet der vorliegende Bericht, in dem der Fokus auf Mal3-
nahmen und Wirkungsanalysen liegt, den konzeptionellen Abschluss fir den Master-
plan Mobilitdt Minster 2035+. Unter dem zusammen entwickelten Grundsatz ,Miins-
ter gestaltet die Mobilitat der Zukunft” wurde dieser in den vergangenen drei Jahren

unter aktiver Beteiligung der Bevélkerung, Wissenschaft und Politik entwickelt. Seine
Inhalte beziehen sich explizit auf die Handlungsbereiche der Stadt und v. a. die Mobi-
litat im Stadtgebiet. Stadt-Umland-Beziehungen werden aufgegriffen, aber nicht voll-
umfanglich behandelt. Weitreichende Lésungen sind also auch auf regionaler Ebene
(insbesondere im ,Masterplan Mobilitdt Minsterland”) erforderlich.

Die konzeptionelle Gesamtidee des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ folgt ins-
gesamt dem Prinzip der integrierten Verkehrsplanung zur Starkung des Umweltver-
bundes: Damit verbunden sind konsequente Abwégungen im Netzzusammenhang
(bspw. im Hinblick auf Flachenkonflikte) und Priorisierungen nach dem Prinzip ,Ver-
kehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit”. Durch einen kombinierten Ansatz aus push-
(Einschrankungen) und pull-MaBnahmen (Anreize) soll die Reduzierung der Abhé&n-
gigkeit vom Pkw-Besitz und einer Nutzung aus Gewohnheit erreicht werden. Neben
dem Radverkehr wird der OPNV im Sinne eines weiteren Fundaments des kiinftigen

Mobilitatssystems betrachtet und in diesem Sinne hierarchisiert.

Durch den Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ liegt der Stadt ein strategisches Kon-
zept vor, welches sie auf dem weiteren Weg hin zur klimaneutralen, verkehrssicheren,
gesunden und lebenswerten, digitalen und vernetzten, erreichbaren bzw. gerechten

und barrierefreien Stadt begleitet und dem Ziel einer stadtvertréglicheren, nachhalti-
geren Mobilitdt ndher bringt. In Kombination aus (neu)entwickelten sowie bereits lau-
fenden MaBnahmen und zusammen mit dem planerischen Werkzeug des makrosko-

pischen Verkehrsmodells kdnnen MalBnahmen und Effekte auf Verkehrsbelastungen,

Modal Split und verkehrsbedingte Emissionen fortlaufend erfasst, bewertet und eva-

luiert werden. Auf diese Weise entsteht eine Grundlage fir die gesamtstédtische Mo-
bilitétsplanung in den nachsten Jahren.

Nach dem Abschluss der Bestandsanalyse zur verkehrlichen Gesamtsituation konnte
dabei aus gutachterlicher Sicht ein grundsétzlich positives Fazit gezogen werden: Er-
kennbar (durch hohe Anteile im Umweltverbund und v. a. im Radverkehr) ist ein sehr
guter Modal Split. Dem Radverkehr kommt (u. a. durch die allgemein fahrradbegeis-
terte Bevdlkerung) eine besonders grof3e Bedeutung zu, wenngleich sich die hohen

Radverkehrsanteile in der StraBenraumgestaltung und dem Angebot an Abstellanla-
gen jedoch oftmals nicht in ausreichendem MalBe wiederfinden. Genauso gilt es, die
Bedeutung des FuBverkehrs zu erhéhen, der bislang kleinrdumig (v. a. innerhalb des
Promenadenrings und den Stadtteilzentren) priorisiert wird. Auch der geringe Modal
Split Anteil im allgemein gut ausgebauten Busliniennetz ergibt sich z. T. aus einer ho-
hen Bedeutung des Radverkehrs. Im MIV liegt ein gut ausgebautes Netz - mit Binde-
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lung auf den Hauptachsen und Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten - vor, das
jedoch zeitweise seine Leistungsfahigkeitsgrenze erreicht. Die Funktion der Stadt als
Oberzentrum im Munsterland bewirkt gleichzeitig eine hohe Nachfrage im Stadt-Um-
land-Verkehr, der fiir nahezu die Halfte aller MIV-Wege innerhalb des Stadtgebietes
verantwortlich ist. Auch als Stadt, die bundesweit tlw. schon eine Vorreiterrolle in der
Mobilitdtswende einnimmt, bestehen demnach noch erhebliche Potenziale zur Opti-
mierung und Reduzierung der resultierenden Emissionen.

Aufbauend auf der Analyse beschreiben die definierten Szenarien (Prognose-Nullfall,
Trendszenario und Szenario Klimaneutralitat 2030), unter Beachtung der voraussicht-
lichen strukturellen Entwicklung bis zum Jahr 2035, unterschiedlich ambitionierte Ge-
staltungen des zukilinftigen Mobilitdtssystems der Stadt Miinster. Dabei wird deutlich,
dass nur durch eine weitreichende Neugestaltung des Mobilitatssystems maBgeben-
de verkehrliche Effekte moglich sind. Damit verbunden ist die massive Reduktion der
Emissionen, welche durch den Wandel im Antriebsmix unterstiitzt wird. Insgesamt ist
demnach eine weitere Férderung des Umweltverbundes wichtig. Fiir den OPNV und
SPNV geht das mit steigenden Anspriiche an die Kapazitaten von Fahrzeugen, Perso-
nal, StraBen- und Schieneninfrastruktur sowie Finanzierungsbedarfen einher. Es sind
somit groBe organisatorische und finanzielle Anstrengungen erforderlich, um die be-
rechneten und angestrebten Verlagerungen auch in der Realitat erreichen zu kdnnen.
Zudem sind auch deutliche Anpassungen der StraBBenraumaufteilung notwendig, die
dem Umweltverbund weiteren notwendigen Platz zuordnen. Ohne maximale regula-
torische Eingriffe auf den MIV sind signifikante Erfolge demnach nicht mdglich.

Unabh&ngig davon wird fir die Stadt Minster eine vollstdndige lokale Klimaneutrali-
tat bis zum Jahr 2030 - entspricht netto null Emissionen - in der Realitat nicht umsetz-
bar sein. Es verbleiben Einflisse, die z. B. antriebsunabhéngige Emissionen von Fahr-
zeugen sowie den Zeitbedarf der Flottenerneuerung auf emissionsfreie Antriebe be-
treffen. Zusatzliche KompensationsmaBnahmen (sog. ,negative Emissionen”) werden

demnach also auch zukiinftig erforderlich sein.

Die kiinftige Priorisierung - in der gesamtstadtischen Planung sowie auch in der klein-
raumigen StraBenraumgestaltung - im Minsteraner Mobilitdtssystem sollte in diesem
Zusammenhang zuséatzlich zum Radverkehr auch den OPNV (als weiteres Fundament)
vor den flieBenden/ruhenden Kfz-Verkehr stellen. Das heif3t, dass bei Flachenkonkur-
renzen der Sicherheit bzw. Leichtgéngigkeit des Verkehrs und dem Aufenthalt im 6f-
fentlichen Raum gegeniiber dem ruhenden Kfz-Verkehr Prioritdten fur die Flachenzu-
teilung eingerdumt werden. Uber ein schrittweise verandertes Mobilitatssystem/-ver-
halten kénnen weitere positive Effekte erreicht werden: Neue Méglichkeiten fir die
Nutzung offentlicher RGume - mit einem wesentlich kleineren Flachenverbrauch des
MIV - sorgen fir eine Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitét sowie eine zu-
nehmende Klimaresilienz im Stadtgebiet. Auch hierdurch wéachst die Attraktivitat der
Stadt Minster als Wohn- sowie Wirtschaftsstandort noch einmal deutlich.

Vor dem Hintergrund dieser Erkenntnisse sowie als Zusammenfassung der zugrunde-

liegenden konzeptionellen Gesamtidee (vgl. Kapitel 3) - aus der sich das Handlungs-
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und Umsetzungskonzept (vgl. Kapitel 5) fir den Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+
ergibt - wird das politisch beschlossene Zielsystem mit insgesamt 46 konkreten MaB-
nahmen gefillt. Diese werden zum besseren Verstandnis in sechs Themenfelder ge-
gliedert, die die inhaltlichen Schwerpunkte des Mal3nahmenkatalogs definieren, oh-

ne dabei Priorisierungen oder Rickschlisse fir die Umsetzung vorzugeben:

A Zielgerichtet starken was besteht: Das Mobilitatssystem innovativ erganzen
Das Themenfeld legt den Fokus darauf, die Mobilitét (ausgehend von dem be-
stehenden System) nachhaltig und zukunftsfahig zu optimieren.

B Mobilitat auf einem neuen Level: Mutiger, zligiger, besser
Das Themenfeld legt den Fokus auf eine weitere Attraktivierung des Umweltver-
bundes und dabei insbesondere des OPNV.

C Ressourcen fair teilen: Flacheneffizienz im StraBenraum
Das Themenfeld legt den Fokus auf eine réumliche Verlagerung des flieBenden
und ruhenden Verkehrs zugunsten des Umweltverbundes.

D Sharing is caring: Gemeinsam nutzen und vernetzen
Das Themenfeld legt den Fokus darauf, alle vorhandenen Mobilitédtsoptionen zu
verknipfen und eine bedarfsgerechte Nutzung der Verkehrsmittel zu férdern.

E Resilienz im System: Aus Herausforderungen lernen
Das Themenfeld legt den Fokus auf die Verstetigung relevanter Prozessbestand-
teile vor dem Hintergrund einer flexiblen Planung im langfristigen Kontext.

F  Teilhabe an Entwicklung: Die Mobilitat gemeinsam gestalten
Das Themenfeld legt den Fokus auf eine gleichberechtigte Teilhabe und Trans-

parenz in relevanten Planungs- bzw. Umsetzungsprozessen.

Insgesamt entsteht ber den Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+ nicht eine Losung
fur alle verkehrlichen Herausforderungen, sondern es wird durch das Zusammenwir-
ken der MaBnahmen (vor dem Hintergrund ihrer Synergien und Zielkonflikte) ein po-
tenzieller Weg aufgezeigt. Dabei ist zunéchst jede individuelle MaBnahme von mehr
oder weniger groBer Bedeutung. Ubergeordnet wurden jedoch acht ,SchliisselmaB-
nahmen” ausgewahlt, die als Kernstrategien unabdingbar sind sowie sich durch ihre
strategische Relevanz und potenzielle Wirkung auf das Gesamtsystem auszeichnen:

A4 Umsetzung des Mobilstationskonzepts

B1 Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV

B2  Ausbauvon OPNV-Hochleistungsachsen

B3  Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien

B6  Umsetzung der S-Bahn Miinsterland

C1  Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts
C3 Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen

E2 Integrierte Planung der Vorrangnetze
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Fir eine erfolgreiche Umsetzung des Masterplans missen Kontinuitat und Flexibilitat
zusammengedacht werden: Kontinuitat ist hierbei gleichbedeutend mit einem strate-
gischen Rahmen (aus Leitbild, Zielen und Indikatoren), der Gber das vorliegende Do-
kument aufgezeigt wird. Flexibilitdt bedeutet, die Zielerreichung im Rahmen der Um-
setzung stetig zu evaluieren, also bei der MaBnahmenumsetzung ggf. nachzusteuern
bzw. die Ziele/Indikatoren bei sich &ndernden Rahmenbedingungen nachzuschérfen.
Allgemein bietet es sich an, gemeinsam mit der Bevolkerung sowie Politik zusatzliche
messbare Zielwerte (analog zum ,3.000-Fahrradstellplatze-Programm”) zu erarbeiten,
um Fortschritte auf dem Weg zum angestrebten Zustand vergleichbarer und quantifi-
zierbar zu machen. Der Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ ist damit - in Anlehnung
an einen ,Sustainable Urban Mobility Plan” (SUMP) - ein lebendiges Planwerk, der ei-
ne wiederkehrende Abfolge von Arbeitsschritten vorsieht, die die regelméaBige Aktu-
alisierung und Pflege des Plans gewéhrleistet.

Fir die Erreichung der ambitionierten Ziele des Masterplans ist es von groBer Bedeu-
tung, eine langfristige Planungssicherheit zu gewahrleisten. Daflr werden v. a. hinrei-
chende finanzielle Ressourcen im stadtischen Haushalt und eine ausreichende perso-
nelle Ausstattung in der Verwaltung sowie den beteiligten Institutionen bendtigt, mit
denen die bevorstehenden Herausforderungen bewéltigt werden kdnnen. Ebenfalls

entscheidend fur den Erfolg bzw. eine Anwendung des Masterplans ist, diesen in die
weitere Stadt- sowie Umweltplanung zu integrieren und die gemeinsame Zusammen-

arbeit in der Region auszuweiten.
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9 Anhang

9.1 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld A ,Zielgerichtet stérken was be-

steht: Das Mobilitdtssystem innovativ ergénzen”

9.2 MafBnahmensteckbriefe zum Themenfeld B ,Mobilitat auf einem neuen Le-
vel: Mutiger, zlgiger, besser”

9.3 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld C ,Ressourcen fair teilen: Flachen-
effizienz im StraBenraum

9.4 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld D ,Sharing is caring: Gemeinsam

nutzen und vernetzen”

9.5 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld E ,Resilienz im System: Aus Her-

ausforderungen lernen”

9.6 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld F ,Teilhabe an Entwicklung: Die
Mobilitdt gemeinsam gestalten”
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9.1 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld A ,Zielgerichtet starken was
besteht: Das Mobilitatssystem innovativ erganzen”
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Zielgerichtet starken was besteht [ YOXO)

Prioritat

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Im Stadtgebiet Miinsters gibt es momentan rund 100 Elektroladesdulen (Stand Mai 2023), deren rdumliche
Lage sich besonders auf das Stadtzentrum und die gréBeren Stadltteile in den AulBBenbezirken (u. a. Hiltrup,
Mecklenbeck und Coerde) konzentriert (www.elektromobilitaet. nrw/unser-service/ladesaeulen-karte). Der
Bestand an E-Pkw lag zu Beginn des Jahres 2023 bei rund 4.800, was einem Anteil von etwa 3 % an allen
gemeldeten Fahrzeugen entspricht. Zu erwarten und ein klares Ziel der Stadt ist, dass sich diese Zahl und
damit auch die Nachfrage (u. a. mit Blick auf Sharing-Fahrzeuge, gewerblich genutzte Fahrzeuge oder elek-
trisch angetriebene Busse) in den kommenden Jahren vervielfacht, was zur Verdnderung der Flottenzusam-
mensetzung beitrégt und somit einen positiven Beitrag zur klimaneutralen Mobilitét in Mdinster leistet. Es
kann davon ausgegangen werden, dass die Pkw-Flotte bis 2045 weitgehend vollelektrisch ist. Aus dem Ziel
der Bundesregierung abgeleitet (Stand August 2023), sollen bis 2030 bereits 15 Millionen vollelektrifizierte
Fahrzeuge in Deutschland unterwegs sein, das entspricht nahezu jedem dritten Fahrzeug. Das Bundesver-
kehrsministerium erwartet flir Deutschland im Jahr 2030 einen Bedarfvon ca. 1 Millionen Sffentlich zugang-
lichen Ladepunkten, was eine Verdreizehnfachung zum heutigen Bestand entspricht.

Aus deutschlandweiten Daten kann abgeleitet werden, dass 75 % aller Pkw auf privaten Stellplétzen stehen.
Im stadtischen Raum ist dieser Anteil jedoch geringer, so parken etwa die Hélfte der Anwohnenden, die in
den Metropolen leben, im Sffentlichen StralBenraum bzw. 55 % der Eigentimer von Fahrzeugen in Mehrfa-
milienhdusern haben einen eigenen Stellplatz. In Kombination mit Ladeinfrastruktur im privatem Raum (e/-
gene (Tief)Garage, Lademdglichkeit beim Supermarkt und am Arbeitsplatz) kann davon ausgegangen wer-
den, dass ca. 70 bis 85 % aller Ladevorgdnge auf privaten Flachen durchgefihrt werden. Der Anteil der La-
devorgange auf dffentlichem Grund liegt folglich im Durchschnitt bei héchstens 30 %.

Trotz dieses geringen Anteils ist 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur in Stadten fur einen Teil der Lade-
vorgange und Fahrzeugbesitzenden entscheidend. Der exakte Bedarf an &ffentlich zugénglichen Lades&u-
len kann langerfristig noch nicht verlasslich bestimmt werden. Im Vergleich der Bestandswerte aus Mlnster
mit anderen deutschen GroBstéddten wird bspw. der Bedarf zunéachst bis 2030 derzeit etwa vier Mal so hoch
wie im Bestand geschétzt (300 zusétzliche Ladesdulen). Wegen der dynamischen sowie zugleich unsicheren
Nachfrageentwicklung (auch mit Blick auf das Zieljahr 2035 des Masterplans) ist ein sukzessiver Ausbau mit
kontinuierlicher Uberpriifung der Auslastung sowie Nachfrage und damit des Ausbaubedarfs vorzusehen.
Mégliche technologische Entwicklungen wie z. B. das Ziel des 10-Minuten-Ladens bis Ende des Jahrzehnts,
kénnen in der Folge zu ganz anderen Annahmen und Bedarfen (wie z. B. Tanken von Strom an Tankstellen
auch im stadtischen Raum) fihren.

Grundvoraussetzung fiur die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte ist damit der Ausbau und ein ausreichendes
Angebot an Ladeinfrastrukturen, nicht nur auf privaten Flachen, sondern auch im &ffentlichen Raum. Insbe-
sondere ist solchen Personen ein Zugang zu Ladeinfrastruktur zu verschaffen, die in Miet- oder Eigentums-
wohnungen ohne fest zugeordnete Kfz-Stellplétze sowie in verdichteten alteren Wohnquartieren leben und
somit keine privaten Wallboxen besitzen bzw. zur Verfligung gestellt bekommen kénnen. Bei einer Analyse
sind u. a. die Gebaudestruktur, die Flachennutzung, der Pkw-Bestand bzw. die Bevdlkerungs- und Beschaf-
tigtenentwicklung sowie der Bestand/Anteil an privaten Stellplatzflachen und Lademdglichkeiten einzube-
ziehen. Das Stadtzentrum innerhalb des Promenadenrings sollte vor dem Hintergrund der autoarmen, ver-
kehrsberuhigten Entwicklung (C5) allgemein nicht als Potenzialflache berlcksichtigt werden; eine Ausnah-
me bilden Ladeinfrastrukturen an den dort weiterhin zu berlicksichtigenden Parkmdoglichkeiten u. a. fir mo-
bilitdtseingeschréankte Menschen.

Innerhalb des Stadtgebiets wurden die Elektroladeséulen zeitweise ausschlieBlich Gber die Stadtwerke be-
trieben. Seit 2021 haben Stadt und Stadtwerke 31 zusatzliche Standorte ermittelt und bereits teilweise um-
gesetzt. Eine wesentliche, zuklinftige Aufgabe der Stadt besteht in der Koordinierung sowie Steuerung des
Ausbaus 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur, indem sie eine Errichtung von Elektrolades&ulen auf &f-
fentlichem Grund durch private Anbieter gestattet sowie rechtlich durch Gestattungsvertrage absichert. Im
Frihjahr 2023 hat die Stadt dies mit einer Ausschreibung von insgesamt 64 vorgeschlagenen Lades&ulen
an vier Standorten gestartet. Dabei wurde u. a. das Standorttool eingesetzt (www.standorttool.de) und der
raumliche Bedarf abgeleitet. Bei der Vergabe wurden die Standorte in Pakete mit unterschiedlicher Lage-
gunst zusammengefasst. Bei den Anforderungen an die Standorte wird berlcksichtigt, dass diese grund-
satzlich im offentlichen StraBBenraum liegen oder zumindest frei zugénglich sind. Damit werden in Parkh&u-
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sern, Garagen und begrenzt auch im 6ffentlichen StraBenraum Angebote geschaffen. Kurzfristig sollen zu-
satzliche 112 Ladepunkte flachendeckend und bedarfsgerecht entstehen. Neben der bisherigen Koopera-
tion mit den Stadtwerken ermdglicht die Stadtverwaltung dabei explizit auch privaten Unternehmen, Lade-
sdulen im offentlichen Raum zu errichten, um den Ausbau des Ladenetzes zu beschleunigen.

Aufgrund der dynamischen Entwicklung im Bereich Elektromobilitdt wird kiinftig ein Elektrosaulenkonzept
erstellt und kontinuierlich fortgeschrieben, um die koordinierte Umsetzung und eine ganzheitliche Betrach-
tung des Themas Elektromobilitat zu starken. Der Aufbau von Ladeinfrastruktur kann sich damit qualifiziert
der dynamischen Entwicklung anpassen. Eine Fortschreibung sollte alle fiinf Jahre erfolgen. Um aber die
Entwicklung kontinuierlich im Blick zu halten, wird zudem ein j&hrliches Monitoring empfohlen. Neben der
raumlichen Verteilung von Lades&ulen sollten darin auch Fragen zum Betrieb bzw. zur Nutzung der Ladein-
frastruktur (z. B. Zeitbedarf einer vollstandigen Ladung, vorgesehene maximalen Aufenthaltsdauer, Anzahl
der Fahrzeuge, die pro Zeiteinheit gleichzeitig geladen werden kénnen) beantwortet werden.

Unter ganzheitlicher Betrachtung wird verstanden, dass die Entwicklung der Ladepunkte mit den Stellpl&t-
zen fur Carsharing zusammengedacht wird, um planerische, bauliche und finanzielle Ressourcen gemein-
sam zu nutzen. Unabhangig von solchen Standorten empfiehlt auch das neu entwickelte Mobilstationskon-
zept (A4) die Umsetzung von Lades&uleninfrastruktur fir E-Fahrzeuge an allen Stationen der Klassen M und
L. Hier braucht es eine enge Verzahnung beider Konzepte. Ebenfalls sind Taxen sowie die stadtische Fahr-
zeugdflotte zu berlcksichtigen. Zudem ist anzumerken, dass in der Stellplatzsatzung bereits geregelt ist,
dass Stellplatze mit einer Vorbereitung von Stromleitungen fur Elektrofahrzeuge zu versehen sind. Damit
ist fir Neubauten die Voraussetzung gegeben Ladeinfrastruktur bei Bedarf nachristen zu kénnen.

Neben Normalladepunkten ist zukiinftig ein erhéhter Fokus auf den Aspekt ,Schnellladepunkte” zu richten.
Bei der Vergabe von Lades&ulen ist eine Mindestquote an Schnellladepunkten zu definieren. Schnelllader
sind v. a. an Orten des tédglichen Lebens zu fokussieren. Sie kdnnen Ladevorgénge kurz halten und so dazu
beitragen den 6ffentlichen Raum mit seiner hohen Nutzungskonkurrenz nicht zuséatzlich zu belasten.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Sukzessiver Ausbau von offentlich zuganglichen Lades&dulen unter Beachtung der Nachfrageentwicklung
Errichtung und Betrieb aller Lademdglichkeiten gemaB den stadtischen Richtlinien

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts unter Beteiligung der Stadtwerke und Privatwirtschaft; regel-
maBige Fortschreibung (Funfjahresrhythmus) vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklung

Berlicksichtigung von bestimmten Nutzergruppen wie Carsharing, Taxen

Verzahnung mit der Umsetzung des Parkraumkonzepts (C1) sowie des Mobilstationskonzepts (A4) an M-
und L-Stationen, um (Park-)Suchverkehre zu vermeiden

Ausbau von Schnellladepunkten auf Basis einer Mindestquote

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Stérken was besteht Sharing is caring
® Stadtwerke Miinster
=™ Private Betreiber Ressourcen fair teilen
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‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
indirekt abgebildet (Beriicksichtigung des Flottenmixes nach HBEFA fiir den Prognosehorizont).

Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

’Verbundene MaBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)
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Zielgerichtet starken was besteht " YOXO)

Prioritat

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Stadt Miinster verfolgt bereits seit vielen Jahren einen umfangreichen Ausbau von Fahrradabstellplét-
zen im Stadtgebiet. Zum sicheren (und kostenpflichtigen) Abstellen der Fahrrdder gibt es vier groBe Rad-
stationen mit etwa 6.000 Stellplatzen am Hauptbahnhof(Ost- bzw. Westseite), in den Mdinster Arkaden und
in der Stubengasse. Zudem bestehen rund 15.000 kostenlose Abstellpldtze im offentlichen Raum (jeweils
Stand Juni 2022). Fiir Biirger:innen besteht die grundsétzliche Méglichkeit, Standorthinweise iber ein On-
line-Formular anzugeben (www.stadt-muenster.de/verkehrsplanung/mit-dem-rad/parkmoeglichkeiten). In
den vergangenen Jahren kamen noch einige Abstellplatze fir Lastenrdader im Sffentlichen StralBenraum (u.
a. am Domplatz, entlang der SchillerstralBe und Frauenstral3e) hinzu.

Zwar dbertrifft der tatsichliche Fahrradbestand einerseits das bestehende Angebot an Abstellanlagen, zu-
gleich werden vorhandene Kapazititen stellenweise aber auch nur begrenzt genutzt. U. a. auf der Basis ei-
nerAnalyse im Parkraumkonzept (C1)wird dabei deutlich, dass der iiberwiegende Teil der Fahrrdder (wenn
nicht zu Hause) an anderer Stelle im éffentlichen Raum (v. a. auf Gehwegen) abgestellt wird. Eine besonders
hohe Nachfrage besteht in Bereichen mit Einzelhandel (Prinzipalmarkt, Neutor, Hammer StralBe, Kreuzvier-
tel) und im Umfeld des Hauptbahnhofs. Wild abgestellte Fahrrader wurden v. a. im Innenstadtbereich sowie
in den WohnstralBen des Kreuz- und Hansaviertels beobachtet. Einer der Griinde dafiir ist dass viele beste-
hende Anlagen nicht an die rdumlichen und qualitativen Belange der Nutzenden angepasst sind, denn all-
gemein werden Fahrrader méglichst nah am Ziel abgestellt. Nur wenn sich im direkten Umfeld eine Abstell-
anlage befindet, wird sie auch genutzt. Es fehlen also flachendeckend u. a. in sich geschlossene bzw. (iber-
dachte Abstellanlagen.

Neue Fahrradabstellplatze sollen nicht auf den Flachen des FuBBverkehrs angelegt werden. Eine Ausnahme
besteht fir MaBnahmen, die zugleich die Sicherheit des FuBverkehrs erhéhen (z. B. wenn Fahrradbugel ein
regelwidriges Abstellen von Kfz auf dem Gehweg verhindern) und in beengten StraBenrdumen, sofern die
absolute Mindestbreite von 2,50 m fir Gehwege freigehalten werden kann (C7). Auch im Rahmen der ,Um-
setzung des Mobilstationskonzepts” (A4) werden stadtweite Abstellanlagen fiir den Radverkehr gemaB den
Ausstattungsmerkmalen gebaut. Die MaBnahme setzt sich aus unterschiedlichen Bausteinen zusammen:

Baustein 1 - Fahrradbiigel: Durch das in der Umsetzung befindliche ,3.000-Fahrradstellplatze-Programm”
mochte die Stadt Minster pro Jahr 1.500 Anlehnbiigel vornehmlich in der Altstadt, innenstadtnahen Quar-
tieren, Stadtteilzentren und an Bushaltestellen errichten. Die Anlehnbigel werden - im Sinne der Kombina-
tion von push- und pull-MaBnahmen - v. a. auf Flachen errichtet, die derzeit vom MIV in Anspruch genom-
men werden. Im Zuge der MaBnahme gilt es, weitere Potenziale bspw. auch Gber das integrierte Parkraum-
konzept (C1) zu identifizieren. Fahrradstellplatze sollen besonders in Wohngebieten, &ffentlichen Rdumen
mit hohem Radverkehrspotenzial (z. B. Spielplatze, Stadtteilplatze, Parks, Dortmund-Ems-Kanal, Aasee, Pro-
menadenring) und an Veranstaltungsorten mit einem im Bestand zu geringen Angebot (z. B. Skaters Palace)
ausgebaut werden. Anhaltswerte fiir die Anzahl an Fahrradstellplatzen an OPNV-Haltestellen kdnnen bspw.
dem ,Leitfaden Bike+Ride" des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg entnommen werden.

Anlehnblgel werden derzeiti. d. R. festim Boden betoniert, was einen sehr guten Schutz ggu. Fahrraddieb-
stahlen bietet, zugleich aber auch bewirkt, dass sie entsprechend unflexibel herausnehmbar bzw. nicht wie-
derverwendbar sind. Diesbeziiglich sind der Stadt jedoch bereits Modelle bekannt, die flexibler umgesetzt
werden kénnen. Im Zuge der MaBnahme sollen solche Systeme kiinftig v. a. dort bevorzugt werden, wo ein
Bedarf veranstaltungsbezogen (aber nicht dauerhaft) gedeckt werden muss (z. B. Hafenfest, Docklands Fes-
tival). Dabei soll ein Bestand an vorhandenen Bligeln bestenfalls kurzfristig und bedarfsabhéngig zwischen
den einzelnen Standorten verschoben werden. Wichtig ist, dass diese Bugel trotzdem derart fest verankert
werden, dass zum Schutz gegen Fahrraddiebstahl z. B. eine einfache Demontage weiterhin ausgeschlossen
ist. Darliber hinaus stellen auch ,Bodenanker” fur Lastenfahrréader eine platzsparende Alternative dar.

Ubergeordnete Qualitatsstandards fiir Fahrradbiigel werden v. a. in der Technischen Richtlinie TR 6102 des
ADFC und in der DIN 79008 genannt:

®  Ausreichender Abstand (mindestens 70 cm) zwischen abgestellten Fahrradern

® Bequeme und einfache Nutzbarkeit, bspw. auch fir Fahrrader mit verschiedenen Abmessungen (z. B.
Kinder- oder Damenfahrréader mit niedrigem Einstieg) und Lenkerformen. Dies ist bspw. Uber zusétzli-
che Mittelstreben auf niedrigerer Hohe maglich, die zugleich auch fir Blinde besser ertastbar sind

® Moglichkeit zum AnschlieBen des Rahmens sowie des Vorder- oder Hinterrades mit kurzem Schloss
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® Schutz vor Beschadigungen (z. B. Umschlagen des Lenkers) und Vandalismus

Baustein 2 - Leezenboxen: An fiinf der acht Bahnhaltepunkte - Albachten, Amelsbihren, Hiltrup, Roxel und
Mecklenbeck - wurden inzwischen schon Gberdachte, abschlieBbare Fahrradabstellanlagen (sog. ,Leezen-
boxen”) mitinsgesamt etwa 350 Stellplatzen an Anlehnblgeln errichtet. Die Kéfige verfigen Uber ein elekt-
ronisches SchlieBsystem mit Zugangskarte, der Innenraum wird videotberwacht und fir die Nutzung ist le-
diglich ein einmaliges Pfand erforderlich. Ein Vorteil von diesen in sich geschlossenen Systemen (z. B. auch
Radstationen und Fahrradparkh&user) ist, dass ihre Auslastung in Echtzeit erfasst und sie dadurch in ein di-
gitales Mobilitatsleitsystem (A3) integriert werden kénnen. Im Rahmen dieser MaBnahme sollen mittelfristig
alle Bahnhaltepunkte (bedarfsabhédngig) iber Leezenboxen sowie auch Giber frei zugéngliche, iberdachte
Fahrradabstellanlagen verfiigen. So soll der (alltagliche) Umstieg auf den OPNV vereinfacht und bequemer
werden - mit der Gewissheit, dass das Fahrrad sicher und geschitzt abgestellt ist.

Baustein 3 - Quartiersradgaragen: Uber einen Ausbau der Abstellplatze als Anlehnbiigel hinaus, sollen im
Zuge der MaBnahme punktuell auch Quartiersradgaragen bzw. sichere, witterungsgeschitzte Abstellanla-
gen in Gebieten ohne private Abstellméglichkeiten (z. B. im Geschosswohnungsbau) errichtet werden. Das
bewirkt Verbesserungen u. a. fir Pedelecs und Lastenrader. Analog zum Bewohnerparken sollen Quartiers-
radgaragen aufgrund ihres hoheren Platz- bzw. Kostenaufwands Giber Gebhren finanziert werden. Als eine
positive Referenz kénnen bspw. die ,Disseldorfer Fahrradhduschen” gelten, die ein Angebot zur (geordne-
ten, witterungsgeschitzten, sicheren) Unterbringung von privaten Fahrradern im 6ffentlichen Raum bieten
und dabei u. a. eine Moglichkeit zur Umnutzung von ehemaligen Kfz-Stellplatzen (C1) darstellen. Eine Um-
widmung von Pkw-Stellplatzen in Parkhausern ist nur bedingt erforderlich/sinnvoll, weil diese i. A. nicht nah
genug am Ziel liegen (s. 0.) und die vorhandenen Kapazitdten in anderen MaBnahmen, bspw. zur Aufnahme
von Bewohnerstellplatzen bendtigt werden. Fur private Tiefgaragenstellplatze (z. B. an Unternehmenstand-
orten) stellt eine solche Umnutzung eine wirksame Méglichkeit dar, auf die die Stadt Minster allerdings nur
indirekt (z. B. im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements, F3) Einfluss nehmen kann.

Baustein 4 - Stellplatzsatzung: Die Minsteraner Stellplatzsatzung setzt fir Neubauten bereits hohe Anfor-
derungen zum Fahrradparken. Regelméfig sind zukiinftig mégliche Anpassungen zur weiteren Verbesse-
rung zu prifen. AuBerdem kann der Ausbaustandard fir die Abstellplatze noch weiter konkretisiert werden
(z.B.in dem Sinne, dass Systeme zu verwenden sind, an die der Rahmen des (Lasten)Fahrrades angeschlos-
sen werden kann).

Darlber hinaus ist von bis zu 50.000 sog. ,Schrottrédern” - d. h. abgestellten, aber nicht verkehrstauglichen
Fahrradern - im Stadtgebiet auszugehen, die vorhandene Abstellanlagen v. a. in der Innenstadt blockieren.
Zusétzlich zur Angebotserweiterung soll im Zuge der MaBnahme somit auch der besondere Fokus auf dem
Bestandsmanagement des Fahrradparkens in einer Kombination mit der ,Verkehrs- und Parkraumiberwa-
chung” (C2) hervorgehoben und gefestigt werden. Fir Hinweise konnen der Mangelmelder und die ,Mobi-
litétsplattform” (A6) als unkomplizierte Meldemaglichkeit durch die Bewohner:innen genutzt werden. Fer-
ner sollen die ,Schrottrader” regelmaBig (bspw. quartalsweise) von stadtischen Mitarbeitenden identifiziert,
(fir potenzielle Besitzer:innen) befristet markiert sowie nach Ablauf der Frist entfernt und verwertet werden.
In Abh&ngigkeit von dem tatsachlichen Aufwand gilt es, zusétzliche Personalressourcen zu schaffen. Hierzu
kann u. a. auch die Einbindung gemeinnitziger Verbéande erfolgen. Im Arbeitspapier ,Umgang mit Schrott-
radern und zurlickgelassenen Fahrradern” der Hochschule Mainz - bei dessen Erstellung auch das Fahrrad-
biro der Stadt Minster beteiligt war - besteht hierfir ein umfangreicher Leitfaden.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Bestandsmanagement und weiterer Ausbau im 6ffentlichen Fahrradparken (v. a. in der Innenstadt); Er-
gédnzung bspw. durch Vorhalten eines Systems aus flexiblen Anlehnbigeln

Weiterer Ausbau von Fahrradabstellplatzen an Mobilstationen und an Bahnhéfen (Leezenboxen); mehr
Prioritat fir das Fahrradparken abseits des StraBenraums (siehe z. B. ,Minster Mobility Hub")

Verbesserung des sicheren Fahrradparkens in Wohngebieten und an Arbeitsplatzstandorten (z. B. Quar-
tiersradgaragen, Fahrradh&uschen)

Kommunikation und Beteiligung der Bevélkerung (Standortvorschlége, Potenziale, Planungen)
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Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
- mittel hoch mittelfristig langfristig
‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Minster Stérken was besteht Sharing is caring

®  Stadtwerke Minster

= Bevdlkerung Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

»

Organisationen / Verbande

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil Stadtquartiere im Verkehrsmodell zu Bezirken
mit entsprechenden Anbindungen zusammengefasst werden (d. h. es erfolgt keine straBenraum-
feine Abbildung von Abstellanlagen und Stellflachen).

Verbundene MaBBnahmen

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Verbesserung von betrieblicher Mobilitat (F3)
Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9).
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Zielgerichtet starken was besteht | JOXO)

Prioritat

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Derzeit besteht ein Parkleitsystem in der Y NG = 0
Miinsteraner Innenstadlt, das 16 Parkhau- % i > ":
ser bzw. Parkplétze v. a. innerhalb des in- -
neren Tangentenrings einbindet. Im Rah-
men des zum Masterplan Mobilitit Miins- - e & .
ter 2035+ zeitlich parallel erstellten Park-
raumkonzeptes wird u. a. die Notwendg- § i
keit und die Fiihrung zu diesen Stellplat- ,, ,
zen Uberpriift. Ein klassisches Parkleitsys- ’ "E .
tem, wie es aktuell noch in einem tenden-
ziell veralteten Stand umgesetzt ist, kann :
heute jedoch nicht mehr als angemessen . - =
gesehen werden, da es /. d. R. ausschliel3- )
lich Pkw-spezifische Anzeigen beinhaltet
und keine flexible Anzeige (fir Veranstal-
tungen, in Spitzenzeiten, fir BaumalBnah- '
men o. 4.)erméglicht. Daher soll liber die O
Priifung im Parkraumkonzept hinaus v. a. 5\ 4re y
auch die Modernisierung dieses Parkleit- | Ausschnitt aus dem Dashboard zum - i B
systems zu einem digitalen Mobilititsleir- ~ Parkleitsystem (Quelle: Smart City = 7 72 00
.. Miinster, Stand Juli 2023) A ¥ (i
system fiir alle Verkehrsarten erfolgen. - e —ri e : AR ¥ o f

DH A

Die Ziele dieser Transformation sind unter anderem, Kfz-Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum zu reduzie-
ren, Parksuchverkehre zu vermeiden und Flachenverfigbarkeiten fur eine gleichzeitige Férderung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds zu realisieren. Das System soll das Mobilitatsverhalten im Stadtgebiet wei-
ter verbessern, indem es Informationen zu unterschiedlichen Mobilitadtsoptionen (Verknipfungspunkte, La-
depunkte, usw.) und (Echtzeit-)Daten fur eine dynamische Verkehrssteuerung bereitstellt. Hierbei sind Ver-
bindungen zu ,Cooperative Intelligent Transport Systems” (C-ITS) zu beriicksichtigen, also den Technologi-
en und Standards zur Verbindung von Fahrzeugen miteinander (V2V) und der Infrastruktur (V2X). Diese ur-
springlich aus der Automobilindustrie stammende Idee zielt v. a. auf die Erhéhung der Verkehrssicherheit
und Effizienz ab, wodurch sie im stadtischen Umfeld unterschiedlichste Aufgaben in der Verkehrssteuerung
ibernehmen kann (bspw. Priorisierung von Rettungsfahrzeugen und OPNV, Griinzeitprognosen, Verkehrs-
erhebungen sowie Echtzeit-Parkplatzinformationen). C-ITS haben bereits begonnen, die Mobilitat zu verén-
dern und werden in einigen Stadten und Regionen weltweit eingesetzt. Es ist zu erwarten, dass das System
in den nachsten finf bis zehn Jahren verstérkt Einzug in den stadtischen Verkehr finden und einen entspre-
chenden Einfluss auf die Mobilitdt und die Gestaltung von stadtischen Verkehrssystemen haben wird.

Eine ganzheitliche Umsetzung des digitalen Mobilitatsleitsystems soll in mehreren Teilschritten erfolgen:

Schritt 1 - Notwendigkeit der Schilderstandorte u. a. mit Blick auf die zwischenzeitlich angepasste (und sich
kiinftig durch weitere MaBBnahmen verandernde) Wegefihrung im M1V, die Ausweitung auf die (Haupt)rou-
ten des Radverkehrs, die generelle Ausweitung einer angepassten Regelgeschwindigkeit (C10) sowie neue
bzw. entfallene Parkméglichkeiten fiir den Kfz- und Radverkehr. Die Schilderstandorte sind auf ihre kiinftige
Notwendigkeit zu Uberpriifen sowie zu modernisieren (Schritt 2) bzw. ggf. zu entfernen. Ergénzt wird dieses
System um die gezielte Datenbereitstellung auf der Mobilitatsplattform (A6).

Schritt 2 - Aktualisierung/Erneuerung der Schilderstandorte im Sinne eines Schilderwechsels von LCD auf
LED-Anzeigen fir verbleibende, bestehende Anlagen. LED-Anzeigen als neuerer ,Stand der Technik” sind
insgesamt besser lesbar und in ihrer Darstellung/ihren Inhalten deutlich flexibler (z. B. dynamische Anzeige,
Mobilitatsoptionen, Sonderzeichen, Symbole). Das Ziel bei einer Aufnahme neuer Schilder ist, die Verkehre
(aus der Region) méglichst frihzeitig in Richtung der P+R-Anlagen (B5) und Mobilstationen (A4) zu lenken.

Schritt 3 - Wandel zum Mobilitatsleitsystem im Sinne einer Modernisierung des bestehenden Parkleitsys-
tems auf ein flexibleres Mobilitatsleitsystem. Abkehr von einer ausschlieBlich Pkw-spezifischen Anzeige hin
zu einer komplexeren Anzeige u. a mit Aufnahme von Stationen sowie Stellplatzen fur Fahrradparken (z. B.
Radstation Hauptbahnhof, Radstation Stubengasse) und der generellen Ausweitung der Beschilderung auf
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Wege abseits der Kfz-Verkehrsinfrastruktur. Als ein Beispiel dafir kann das Fahrradparkleitsystem in Utrecht
gelten, das an mehreren innerstadtischen Hauptrouten des Radverkehrs dynamisch die aktuelle Verfligbar-
keit von Fahrradstellplatzen anzeigt (A5). Mit der Integration der in sich geschlossenen Radabstellanlagen
in das Mobilitatsleitsystem lassen sich wild abgestellte Fahrrader vermeiden (A2) und somit die Aufenthalts-
qualitat in der Stadt verbessern. Zusétzlich zu reinen Fahrradabstellanlagen soll die Anzeige auch P+R-An-
lagen (B5) sowie generell Mobilstationen enthalten (A4) und es kdnnen anlassbezogene Nutzungen (bspw.
Send und Weihnachtsmaérkte oder Veranstaltungen am PreuBenstadion) aufgenommen werden. Gleichzei-
tig sind die Einbeziehung der Parkplatze von privaten Eigentiimern (im Sinne einer Mehrfachnutzung bspw.
abends oder am Wochenende), die Hinterlegung von aktuellen Parkpreisen sowie der Hinweis auf kosten-
glinstigere Mobilitdtsangebote des Umweltverbunds zeitabhangig maéglich.

Das Ziel der MaBnahme in Bezug auf den vorhandenen Parkraum ist, durch eine effizientere und proaktive-
re Lenkung der Parksuchverkehre kontinuierlich Kfz-Stellplatze im 6ffentlichen Raum umzunutzen - weil Al-
ternativen aufgezeigt werden - und diese Flachen im Sinne der ilbergeordneten Ziele des Masterplans an-
deren Verkehrsteilnehmenden verfliigbar zu machen. Konkrete Angaben zu der Anzahl der (jahrlich) entfal-
lenen Stellplatze sind dabeiim Parkraumkonzept (C1) zu definieren. Mittel- bis langfristig soll der Austausch
verkehrsrelevanter Informationen (prioritér entlang der HauptverkehrsstraBen, C12) zunehmend direkt zwi-
schen den Fahrzeugen und der Verkehrsinfrastruktur (unabhéngig von StraBenschildern) erfolgen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Bestands- und Potenzialanalyse zur Notwendigkeit, Erneuerung und Erweiterung der Schilderstandorte;
Konsequente Berlicksichtigung von Synergien und Wechselwirkungen zum Parkraumkonzept (C1)

Definition von Qualitadtsanforderungen (u. a. bzgl. der einzubeziehenden Verkehrsarten, Mobilstationen,
Umstiegsmaoglichkeiten, Fahrradabstellplatzen, verfigbarer Ladestationen bzw. intermodalem Routing),
Zielgruppen und eines minsterspezifischen Designs fir das Mobilitatsleitsystem

Ausarbeitung einer ganzheitlichen Strategie zu C-ITS (Einsatzfelder, Voraussetzungen, Standards, rechtli-
che Randbedingungen, Kooperationen, Zeitplanung, Implementierung, Pilotprojekte, Beteiligung usw.)

Entwicklung einer digitalen Plattform, Kooperation mit Herstellern, Verkehrsunternehmen und Stakehol-
dern sowie Prifen von Synergien mit MaBnahmen zur Datenbereitstellung/-vernetzung (u. a. A6, A7)

Installation/Einrichtung des digitalen Mobilitdtsleitsystems an den festgelegten (Schilder-)Standorten
Monitoring und Evaluierung (E1), Feedback und kontinuierliche Verbesserung

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—_

Verkehrssichere Stadt _

Gesunde und lebenswerte Stadt _—

Digitale und vernetzte Stadt _—_—_
Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
= Stadtverwaltung Miinster Stérken was besteht
® Stadtwerke Minster Mobilitét auf neuem Level Resilienz im System
® Bevodlkerung Ressourcen fair teilen
® Verkehrsunternehmen
® StraBenverkehrsbehorde
® Verkehrsverbinde
»

Wirtschafts- und Logistikverbande
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‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

’Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)
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Zielgerichtet starken was besteht (X X ]

Prioritat

Umsetzung des Mobilstationskonzepts

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die derzeit als Mobilstationen ausgewiesenen zehn intermodalen Verkndlipfungspunkte im Stadtgebiet Miins-
ters erfiillen heutige Anforderungen an Mobilstationen in Bezug auf Anzahl und Ausstattung nur ansatzweise.
Ein als Bestandteil des Masterplans Mobilitdt Miinster 2035+ parallel schon erarbeitetes Mobilstationskonzept
sieht daher kiinftig ein umfassendes Netz von Mobilstationen vor, an denen private Verkehrsmittel und éffent-
lich zugéngliche Mobilititsangebote (OPNV, geteilte Verkehrsmittel/Fahrten) geblindelt und miteinander ver-
zahnt werden. Das Mobilstationskonzept enthélt verbindliche Qualititsstandards fir drei GréBenklassen S, M
und L von Mobilstationen (Teil A) sowie ein Standortkonzept, das diesen GréBenklassen Ausstattungsmodule
und Standorte zuordnet (Teil B).

Die multimodale Mobilitat hat eine groBe Bedeutung, wenn es darum geht, den Verkehr in Minster klima-
neutral zu gestalten. Mobilstationen sind die Zugangspunkte zum multimodalen Mobilitatsangebot. Um im
Wettbewerb mit dem ,eigenen Auto vor der Haustiir” bestehen zu kénnen und zum Umsteigen zu animie-
ren, missen Mobilstationen jedoch schnell erreichbar und funktional gestaltet sein. Das Mobilstationskon-
zept sieht daher Mobilstationen fir alle zusammenhangenden Siedlungsflachen im Stadtgebiet mit einem
Gesamtpotenzial von mind. 200 Personen (Einwohnende, Beschéftigte, regelmaBige Besuchende) vor.

Da die drei Stationsklassen unterschiedliche Funktionen ibernehmen bzw. Ausstattungsziele haben, gelten
jeweils auch unterschiedliche Erreichbarkeitsstandards, diese aber einheitlich im gesamten Stadtgebiet un-
abhangig von der Lage der Mobilstation. Mobilstationen einer héheren Stationsklasse ibernehmen immer
auch die Funktionen von Mobilstationen der jeweils nachrangigen Stationsklassen.

GréBenklasse | Funktion Ausstattungsziel Orientierungswerte fir
(Stationsklasse) maximale Zugangszeiten
S ErschlieBung mind. 3 Mobilitdtsangebote, fuBBlaufig in héchstens
(Zugangs- oder erganzt um begleitende 8 min (500 m Luftlinie)

Basis-Mobilstati . .
(Basis-Mobilstation) Zielpunkte) Informationsangebote

mind. 4 Mobilitdtsangebote,

erganzt um begleitende fuBlaufig in héchstens
Service- und Informationsangebote | 15 min (1.000 m Luftlinie)

Vernetzung &
ErschlieBung

mit Fahrrad in héchstens

mind. 6 Mobilitdtsangebote,
7 min (1.000 m Luftlinie)

L Vernetzung erganzt um begleitende
Service- und Informationsangebote

Tabelle 1: Mobilstationsklassen nach Funktion, Ausstattungsziel und Erreichbarkeitsstandard

Fir Mobilstationen der Stationsklasse S ist die raumliche Nahe zu einer OPNV-Haltestelle der Regelfall; Aus-
nahmen (z. B. Quartiersentwicklungen ohne existierende OV-Haltestelle) sind im Einzelfall maoglich. Die Mo-
bilstationen der Stationsklassen L und M liegen obligatorisch im Umfeld einer OPNV-Haltestelle. Zusatzliche
Details zu der Ausstattung der einzelnen Stationsklassen sind in dem ,Mobilstationskonzept der Stadt Muns-
ter - Teil B: Standortkonzept” geregelt.

Zur Standortfindung wurden u. a. die Ergebnisse einer Nutzwertanalyse verwendet, die anhand von 16 Be-
wertungskriterien (Nachfragepotenziale, vorhandene bzw. geplante Mobilitdtsangebote im Einzugsbereich)
die Bedeutung von OPNV-Haltestellen als Modul der Grundausstattung ermitteln. Potenzielle Mobilstations-
standorte mussen dabei je nach Stationsklasse bestimmte Bedingungen erfillen. Bei den Mobilstationen
der Stationsklassen M und S wird nach zwei Prioritatsklassen unterschieden: Die Standorte der Stationsklas-
sen M1 bzw. S1 sind erforderlich, wenn die ErschlieBungsgrundséatze (MindesterschlieBungspotenzial und
maximale Zugangszeiten) zumindest weitgehend erreicht werden sollen. Die Standorte der Stationsklassen
M2 bzw. S2 sind erforderlich, wenn die ErschlieBungsgrundséatze vollstandig erreicht werden sollen. Denn
Mobilstationen der Stationsklassen M2 sowie S2 erschlieBen Standorte, deren Einzugsbereich groBe Uber-
lappungen mit den Einzugsbereichen benachbarter M1- bzw. S1-Mobilstationen haben und/oder in deren
Einzugsbereich gréBere unbebaute Flachen liegen; sie werden daher nicht zwingend benétigt.

Insgesamt schlagt das Mobilstationskonzept 146 Mobilstationsstandorte fir Minster vor, davon 11 L-Mobil-
stationen, 40 M-Mobilstationen und 95 S-Mobilstationen. Alle bestehenden Bahnhéfe im Stadtgebiet sowie
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die beiden in Diskussion befindlichen Bahnhofe in den Bereichen PreuB3enstadion und Niedersachsenring/
Bohlweg sind als Standorte fir L- oder M-Mobilstationen vorgesehen (siehe Abbildung).

Mobilstationskonzept der Stact Minst o " ] 3 O,
Tel B, Standortkongept Standortvorschlige fiir Mobilstationen der Stationsklasse S, M und L und deren
Standortvorschiage fur Mobilstationen: | rAumliche ErschlieBungswirkung (Quelle: PTV)
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Aufgrund der groBen Zahl der Standorte, der erforderlichen Partner und der Abhéngigkeit zu anderen stad-
tischen Planungen wird die Umsetzung des Mobilstationskonzepts nur schrittweise méglich sein. An einigen
Standorten werden sich Mobilstationen auBerdem erst schrittweise zu ihrer abschlieBenden GréBenklasse
entwickeln. Auf Grundlage des Mobilstationskonzepts ist daher ein konkretes Arbeitsprogramm zu entwi-
ckeln und jahrlich fortzuschreiben.

Neben der Prifung der Flachenverfligbarkeit lassen sich folgende Kriterien fur eine zeitliche Priorisierung
der Umsetzung heranziehen:

® Vorrangige Umsetzung von Standorten der Stationsklassen M1/51 gegeniber Standorten der Stations-
klassen M2/S2

® Orientierung an der Nutzwertpunktzahl (z. B. Standorte mit besonders groBem Nachfragepotenzial)

® Effiziente Koordinierung der Umsetzung mit anderen MaBnahmen im StraBenraum (z. B. Umbau von Stral3en
oder Haltestellen) oder im Kontext der Reaktivierung der WLE-Bahnstrecke Minster - Sendenhorst

= Verkniipfung mit Pilotprojekten zu den geplanten OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
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Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Standort- und Ausstattungsvorschlage fiir 146 Mobilstationsstandorte der Stationsklassen S, M und L
Prifung der Flachenverfligbarkeit

Priorisierung der Umsetzung auf Basis der empfohlenen Kriterien

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

Verkehrssichere Stadt

I

I I I B
Erreichbare Stadt _—_

Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

‘Finanzieller Aufwand ‘Realisierungszeitraum

Gesunde und lebenswerte Stadt

Digitale und vernetzte Stadt

‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Minster Stérken was besteht Sharing is caring
®  Stadtwerke Minster Mobilitét auf neuem Level
® sonstige Mobilitats- und Logis- Ressourcen fair teilen
tikanbieter

® ggf. Umlandgemeinden

Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet durch die Beriicksichtigung von Sharing-Stationen (Mobilstationen existieren
nicht als eigensténdiges definiertes Netzobjekt) an besonders relevanten Standorten. Darunter
fallen vor allem bedeutende OV-Haltestellen. Eine Abbildung aller 146 Stationen wird im Rahmen
des Umsetzungsszenarios als nicht praktikabel angesehen, zudem ist durch die kleineren Statio-
nen keine maBgebende Wirkung auf die gesamtstadtischen KenngréBen zu erwarten.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBBnahmen

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts (A1)
Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)
Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Umsetzung der S-Bahn Minsterland (B6)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Ausweitung von LOOPmunster (D1)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Strategische Integration von E-Scootern (D5)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

A4 Umsetzung des Mobilstationskonzepts



Zielgerichtet starken was besteht | JOXO)

Prioritat

Digitalisierung des Parkraummanagements

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

An einigen der die Miinsteraner Innenstadlt (auch abseits der Hauptachsen) durchquerenden StralBen ist im
Tagesverlauf zeitweise ein hohes Verkehrsautkommen zu beobachten. Dieses wird z. T. (ber die Parksuch-
verkehre im Umfeld gréBerer Parkflachen (bspw. KdnigsstralBe, AegidiistralBe sowie Pferdegasse) zusétzlich
erhéht und der Verkehrsablauf wird durch die Riickstaus wartender Fahrzeuge negativ beeinflusst. AuBer-
dem dbertrifft auch der Fahrradbestand das Angebot der Abstellanlagen (trotz des stetigen Ausbaus, vgl.
AZ2), so dass Fahrrdder hdufig im Sffentlichen Raum abgestellt werden. In diesen StralBen fehlt es zugleich
an Attraktivitt (flir den Einzelhandel) sowie an Sicherheit, Aufenthaltsqualitét und Barrierefreiheit.

Eine insgesamt effizientere und stadtvertréglichere Parkplatzsuche ist somit ein wesentliches Ziel im Park-
raumkonzept (C1), das durch begleitende MaBnahmen wie ,Smart Parking” - als Grundlage fur ein digitales
Mobilitétsleitsystem (A3) - proaktiv unterstiitzt werden soll. Bei ,Smart Parking” wird moderne Technologie
fur die automatisierte Erfassung (z. B. Anzahl freier Stellplatze, Auslastung, Belegungsdauer, Falschparker)
und Verarbeitung (Datentibertragung und -kommunikation) eingesetzt, um die Verfiigbarkeit der Stellplat-
ze in Echtzeit zu Uberwachen und die Angebotsqualitat (bspw. Auffinden, Reservieren, Bezahlen) im Sinne
eines moglichst niedrigschwelligen Systems zu verbessern. Mit diesen Daten kénnen bspw. Prognosen fiir
die zukinftige Parkplatznachfrage zur Verkehrslenkung abgeleitet und auch raum- bzw. zeitabhéngige Kos-
tenstrukturen flexibel festgelegt werden. AuBerdem kénnen spezielle Parkberechtigungen (z. B. Bewohner-
und Unternehmensstellplatze, Veranstaltungen) bedarfsabhéngig bertcksichtigt werden. Das Thema ,Par-
ken fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen” kann und soll ebenfalls ausdriicklich berticksichtigt wer-
den. Vor allem auch Behindertenparkplatze sollten mit dem digitalen Parkraummanagement gezielt gefun-
den (inkl. Belegungsauskunft) und angefahren werden kénnen. Auf diese Weise kénnen bspw. Hirden fir
sog. ,Stellplatz-Sharing” (Mehrfachbelegung) abgebaut werden. Gleichzeitig besteht bei einem derartigen
System jedoch auch ein Risiko zusétzlich induzierter MIV-Wege, weshalb die allgemein optimierte Erreich-
barkeit von Stellplatzen bspw. zusammen mit einer schrittweisen Verlagerung bzw. Umnutzung des &ffent-
lichen Parkplatzangebotes (C1) konzipiert und umgesetzt werden sollte.

Schritt 1 - Digitale Erfassung der Stellplatze: Fir insgesamt 17 innerstadtische Parkhauser konnen bspw.
mit dem Dashboard der Stabsstelle Smart City jederzeit bereits Echtzeit-Informationen zur aktuellen Aus-
lastung entnommen und im zeitlichen Verlauf gegenlbergestellt werden. Dadurch werden derzeit 6.962
Kfz-Stellpléatze erfasst (Stand Juli 2023). 1. d. R. liegen die Belegungsdaten durch die Schrankensysteme vor,
weshalb keine individuellen Aussagen zu spezifischen Stellplatzen méglich sind - was bei Parkbauten mit
festgelegten Zu- und Ausfahrten oft ausreicht. Die Sensorik soll kiinftig jedoch auch auf Mobilstationen mit
Pkw-Stellplatzen (A4), P+R-Anlagen (B5) und Fahrrad-Abstellanlagen (A2) ausgeweitet werden: Fir die ers-
ten beiden kénnen eigene Erfahrungen bspw. bereits aus dem ,Smart-City-Reallabor Nieberding” entnom-
men werden, bei dem u. a. die Detektion einzelner Kfz-Stellplatze erfolgte. Fir letztere sind die Verfligbar-
keit und der weitere Ausbau von in sich geschlossenen Abstellanlagen eine wesentliche Voraussetzung, da
abgestellte Fahrrader auf einzelnen Stellplatzen nicht individuell erfasst werden kénnen.

Schritt 2 - Aufbau einer digitalen Plattform: Bereits seit Oktober 2020 ist sog. ,Handyparken” als zusatzliche
Zahlungsform in Munster moéglich, Parkscheinautomaten sind seither parallel in Betrieb. Die Stadt koope-
riert dabei mit ,smartparking”, einer Initiative fir digitale Parkraumbewirtschaftung, wodurch Zuschlage auf
die kommunale Parkgebihr entstehen, die zukiinftig entfallen und/oder (im Sinne der Konkurrenzfahigkeit)
auch auf die klassischen Papiertickets aufgerechnet werden sollen. Der Parkvorgang kann mittels App, An-
ruf und SMS gestartet, verlangert und beendet werden. Dies soll im Zuge der MaBnahme zukinftig auch in
die Mobilitatsplattform (A6) Uberfihrt werden. So entfallen fur die Nutzenden i. d. R. Uberzahlungen bzw.
Verwarngelder, zugleich kann umweltschadlicher (Thermo-)Papierverbrauch reduziert werden.

Schritt 3 - Schnittstellen schaffen: Basierend auf der Erfassung (Schritt 1 und 2) ist insbesondere die Wei-
terverarbeitung und niedrigschwellige Nutzung der Echtzeit-Daten von zentraler Bedeutung. Vor diesem
Hintergrund sollen Schnittstellen zu weiteren Systemen - v. a. zu dem digitalen Mobilitatsleitsystem (A3) -
geschaffen werden, um eine Lenkung im flieBenden Verkehr Gber die Schilderstandorte und (bestenfalls)
app-basiert (auch ohne die eher selten genutzte Vorabinformation tiber die Website) zu gewéhrleisten. Die
erfassten Daten missen dazu in ein leistungsfahiges zentrales Leitsystem integriert werden. Im Falle der In-
formationstibermittlung mit der sog. ,V2X-Technologie” kénnen die Daten auch unmittelbar in die Infotain-
ment- und Navigationssysteme moderner Fahrzeuge gelangen.

AS Digitalisierung des Parkraummanagements



Digitale Lésungen sind somit kein Selbstzweck, sondern missen sich stets daran messen lassen, welchen
tatsadchlichen Nutzen sie bringen: Beim digitalen Parkraummanagement geht es um einen effizienten Um-
gang mit wertvollem stadtischen Raum. V. a. in der Innenstadt - jedoch auch an den Hauptrouten, der regel-
maBig ein- und auspendelnden Personen (B5) und in Wohnquartieren - benétigt Minster intelligente Lo-
sungen flr eine nachhaltige sowie stadtvertréagliche Mobilitat. Das Ziel ist eine geringere Prasenz des Kfz-
Verkehrs sowie ein rdumlich und zeitlich mdglichst frihzeitiger Umstieg auf den Umweltverbund.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Bestands- und Potenzialanalyse; Identifizierung geeigneter Standorte fir die Smart Parking Systeme (v. a.
hoch frequentierte Orte) und vertiefte Ausarbeitung im parallel erarbeiteten Parkraumkonzept (C1)

Mehr Prioritat fir das Fahrradparken abseits des StraBenraums (siehe z. B. ,Minster Mobility Hub”) bzw. in
gesicherten Abstellanlagen (siehe z. B. Leezenboxen und Fahrradhduschen, A2)

Kontinuierliche Aufnahme von weiteren Parkflachen in das System (z. B. auch Potenziale in Tiefgaragen)
Ausschreibung an Technologieanbieter zur Installation der Sensoren, Kameras, Dateninfrastruktur usw.

(Weiter-)Entwicklung der digitalen Plattform zur Bereitstellung von Echtzeit-Informationen (A6) und Inte-
gration der Daten als Baustein fur das digitale Mobilitatsleitsystem (A3) oder entsprechende Apps in Koo-
peration mit ,smartparking” und Fahrzeugherstellern (,V2X-Technologie”)

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Verkehrssichere Stadt _—
Gesunde und lebenswerte Stadt _—
Gerechte und barrierefreie Stadt _

Digitale und vernetzte Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Minster Stérken was besteht Sharing is caring
® (Private) Parkhausbetreiber Mobilitat auf neuem Level
= ,smartparking” Ressourcen fair teilen
® Technologieanbieter
® Fahrzeughersteller
»

Bevolkerung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

A5 Digitalisierung des Parkraummanagements



Zielgerichtet starken was besteht [ XOXO)

Prioritat

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die ,Mobilitatsplattform” soll als zentrale Schnittstelle (app- und webbasiert)
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln sowie Mobilitdtsangeboten in
Munster dienen. In Form einer benutzerfreundlichen Anwendung integriert ekl e ol iciial

und aggregiert sie umfangreiche Echtzeit-Informationen und Funktionen, so I &
dass Wege im Stadtgebiet vereinfacht, flexibel und effizient erfolgen sowie Aptat:Hout, 14:41
Verkehrsmittel nahtlos miteinander verknlpft werden kénnen. OPNV

Mit der Mobilitéts-App ,Movis” der Stadtwerke Miinster besteht bereits eine /.] exvon bl Pl —
Basis, die einige wesentliche Funktionen einer kiinftigen Mobilititsplattform 4] Senin
biindelt: Eingebunden sind momentan u. a. das Deutschlandlticket, der sog. ﬂ —— ‘5
~eezy.nrw-Tarif” (mit Check-In / Be-Out-Modul), eine OPNV-Routenplanung m 446 Urvon Minster (Westf) Haupibahnhel
und Fahrplanauskunft unterschiedliche Bezahlsysteme, E-Scooter des An- BB e el

bieters TIER und der sog. ,City.Pass” (als zentraler Login). Die Riickmeldun- 0 O

gen der Nutzenden (z. B. iiber den App Store) - fir die eine méglichst barri- g e
erefreie Losung entwickelt werden soll - zur Anwendung und Verldsslichkeit
sind derzeit aber eher zuriickhaltend, weshalb aus der Perspektive des Mas- — —
terplans Mobilitdt Minster 2035+ die Empfehlung ausgesprochen wird, vor- 5 @CF:)@) '='
handene Optimierungspotenziale zu nutzen. ‘

Eine Weiterentwicklung der digitalen Mobilitatsplattform soll in unterschied-
lichen aufeinander aufbauenden Phasen erfolgen: Uber die Umsetzung der
Mobilitats-App ,Movis” und eine Integration von &ffentlichen Verkehrsinfor-
mationen wurde dabei schon das Grundgerist gelegt. Das Ziel ist es, die relativ neue App nun stetig zu
verbessern und zukunftsorientiert, um zusatzliche Funktionen zu erweitern (siehe MaBnahmen wie bspw.
A3, A5 und A7). Mégliche (ergédnzende) Inhalte fur die Minsteraner Mobilitatsplattform sind dabei u. a.:

(Quelle: Stadtwerke Miinster)

®» Mobilititsberatung: Uber aktive Planungstools (siehe unten) hinaus sollen Elemente der Mobilitétsbe-
ratung dazu beitragen, Informations-/Nutzungsbarrieren (z. B. Angebot und Ausstattung von Mobilsta-
tionen) systematisch abzubauen, Transparenz herzustellen sowie Anregungen und Winsche aufzuneh-
men. Dies bezieht sich bspw. auch auf eine Méglichkeit des ,Beschwerdemanagements”, um einerseits
Defizite erkennen bzw. beseitigen und andererseits das Angebot gezielt erweitern zu kénnen.

® Echtzeit-Daten: Aktuelle Verortung in einer interaktiven Karte mit Informationen zur Umgebung sowie
Abfahrts- und Ankunftszeiten von Bussen (bereits in Movis enthalten). Wichtig sind auBerdem Progno-
sen fir die zu erwartende Ankunftszeit eines Fahrzeugs von LOOPmUnster an der ,virtuellen Haltestel-
le” sowie die Verfigbarkeit und Reichweite von Sharing-Angeboten (z. B. an den Mobilstationen).

® Routenplanung: Echtzeitberechnung von effizienten und nachhaltigen Routen, die bedarfsgerecht ver-
schiedene Mobilitdtsangebote miteinander kombinieren, um den schnellsten und umweltfreundlichs-
ten Weg zu empfehlen (bereits in Movis enthalten). Uber diese Weiterentwicklung der Mobilitatsplatt-
form sollen Baustellen konsequenter umfahren, Uberlastungen bzw. Leistungsfahigkeitsdefizite gezielt
reduziert und Wetter- bzw. Umweltdaten in aktuelle Empfehlungen einbezogen werden. Zudem sollen
auch die bereits vorhandenen Informationen zur Parkraumauslastung im Kfz- und Radverkehr (A5) in-
tegriert werden, um Parksuchverkehre zu verringern. Dazu erfolgt die flexible Verschiebung im Raum
(Nutzung von Alternativrouten), in der Zeit (verénderte Fahrtzeiten) sowie im Fortbewegungsmittel.

® Ticketing: Mglichkeit der zentralen Buchung und Abrechnung der unterschiedlichen Mobilitatsange-
bote in einer integrierten Wegekette vom Start zum Ziel (fiir den OPNV bereits in Movis enthalten). Er-
forderlich dafir ist die Einbindung weiterer Dienste (E-Scooter, Carsharing, Leezenboxen, Tretty, Han-
dyparken usw.), unter Bericksichtigung aller rechtlichen und prozessualen Herausforderungen.

® Personalisierung: Die Mobilitatsplattform bericksichtigt individuelle Praferenzen (bspw. Zeit, Preis,
Nachhaltigkeit, Sicherheit) sowie Reisegewohnheiten, um Empfehlungen und Angebote flexibel an
personliche Bedurfnisse anzupassen (bspw. Beriicksichtigung von unterschiedlichen Funktionen fir
Bewohner, Besucher sowie Pendler). Méglichkeiten der Incentivierung und Gamification motivieren zu
einer dauerhaften Nutzung der Lésung. Die Verarbeitung und Nutzung der personenbezogenen Da-
ten erfolgt DSGVO-konform (u. a. Transparenz, Zweckbindung und Speicherbegrenzung).

A6 Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform



® Kooperation: Verknlipfung der stadtischen Mobilitdtsangebote mit dem lokalen Handel (,Customer-
Relationship-Management”, CRM). Dies erfolgtin Minster derzeit mit der sog. ,PlusCard”, die als Mobi-
litétskarte verschiedene Angebote (bspw. Verginstigungen im Einzelhandel, Zugangs-/Abrechnungs-
funktion fir Busse, Parken und Sharing) vereint und vor dem Hintergrund dieser Schnittstellen perspek-
tivisch in die Mobilitatsplattform integriert werden kann. Denkbar ist zudem die Einbindung von Liefer-
und Abholservices, Kundenkonten und gemeinsamen Belohnungs- bzw. Anreizsystemen flr nachhalti-
ges Verhalten, die bei der Buchung und Abrechnung automatisch berticksichtigt werden.

® Datenintegration: Bei der (Weiter-)Entwicklung der Mobilitdtsplattform erfolgt eine enge Zusammen-
arbeit zwischen den Stadtwerken, Verkehrsunternehmen und Mobilitéts- bzw. Technologieanbietern,
um einen nahtlosen Zugang zu den verschiedenen Diensten zu gewahrleisten. Dariiber hinaus ist die
Abstimmung zu dhnlichen Prozessen auf (bergeordneten Ebenen (z. B. Land NRW) anzustreben, u. a.
zur Vermeidung der aufwendigen Entwicklung eines redundanten Systems, das als ,Insellésungen le-
diglich in Munster funktioniert, aber nicht kompatibel zu vergleichbaren Systemen ist.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Nutzung der Daten und Schaffung von Schnittstellen zu weiteren Themen der Smart City, u. a.:
Leezenflow/Dataleeze und Unfallprévention (A7, A8)

Mobilitatsleitsystem und Parkraummanagement (A3, A5, B5)

Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat (C11)

Kommunikation und Partizipation (F1, F4, F5)

Mobilstationskonzept, Ladesédulen- und Sharing-Angebote (A1, A4, D1, D2)

City-Logistik (C6)

Einbindung und Verknipfung aller Verkehrsangebote und Mobilitdtsdienste auf einer zentralen digitalen
Plattform zur Gewahrleistung einer smarten, multimodalen und stadtvertraglichen Mobilitat

Ausrichtung der digitalen Lésung an Gbergeordneten Mobilitatswende- und Verkehrsverlagerungszielen,
da bspw. nicht jede multimodale Verkehrsmittelkombination auch nachhaltig ist

Aufrechterhaltung analoger Systeme (Redundanz), d. h. Mobilitdt muss auch weiterhin ohne digitale Teil-
habe komfortabel mdglich sein (bspw. fiir Senioren oder bei Netzstérungen)

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

’Finanzieller Aufwand ’Realisierungszeitraum

’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Stérken was besteht Sharing is caring
® Verkehrsunternehmen Mobilitét auf neuem Level
= Technologieanbieter Teilhabe an Entwicklung
®  Polizei
»

Bevédlkerung

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell
Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

A6 Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform



Verbundene MaBnahmen

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts (A1)

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Grine-Welle fir den Radverkehr (A8)

Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitét (C11)
Ausweitung von LOOPmunster (D1)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Strategische Integration von E-Scootern (D5)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)

A6 Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform



Zielgerichtet starken was besteht OJOXO)

Prioritat

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallpravention

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Detaillierte empirische Kenntnisse (dber das gesamte Unfallgeschehen sind die elementare Grundlage fir
eine erfolgreiche und effiziente Verkehrssicherheitsarbeit (F8). Trotz einer hohen Dunkelziffer stellen dabei
bisher polizeiliche Unfalldaten die wesentliche Datenquelle dar. In Miinster werden die Daten in erster Linie
an das Ordnungsamt dbermittelt, fir die Arbeit der Unfallkommission ausgewertet und fir verkehrsregeln-
de/bauliche Projekte zur Unfallprédvention (z. B. Ludgeriplatz) bereitgestellt. Diese Nutzung stellt zwar einen
zentralen Aspekt fir die Verkehrssicherheitsarbeit dar, wére aber im Sinne der strategischen Herangehens-
weise im Masterplanprozess sowie vor dem Hintergrund der dbergeordneten Vision Zero als alleiniges Ele-
ment nicht ausreichend. Dieser Eindruck bestétigt sich z. B. auch mit Blick auf eine zuletzt steigende Anzah/
an im Verkehr Verungliickten (F8), etwa 1.200 bis 1.300 verunfallte Radfahrende pro Jahr (vgl. Zwischenbe-
richt) und dadurch, dass die Sicherheit beim Radfahren im ADFC-Fahrradklimatest 2022 fiir Mdinster unter-
durchschnittlich mit einer Note 3,8 bewertet wird (Gesamtnote 3,0).

Ziel der MaBnahme ist es, im Rahmen der fortschreitenden Digitalisierung eine Datenbasis aufzubauen, mit
der die Unfallprévention unterstitzt, strukturiert und verbessert wird. Momentan tendenziell weniger im Fo-
kus, aber von wesentlicher Bedeutung ist dies u. a. fur die Analyse von Verkehrsunféllen, das Erkennen von
Mustern und die Entwicklung von MaBnahmen, die Verkehrsunfalle vermeiden kénnen. Dazu werden (liber
die regulére polizeiliche Erfassung hinaus) weitere Formen der Datengewinnung bzw. -analyse genutzt und
alle Akteur:innen verknlipft. Angestrebt wird, unterschiedliche Quellen sowie Plattformen zusammenzufih-
ren und die Daten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in Teilen neu zu nutzen.

Baustein 1 - Datenerfassung: Benétigt wird eine deutlich groBere Datenbasis zur aktuellen Lage und zeitli-
chen Entwicklung der Unfall- und Verunglicktenzahlen (Personengruppen, Verkehrsbeteiligungsart, Betei-
ligtenkombinationen, Unfallursache, Unfalltyp usw.). Dafir muss v. a. das Unfallgeschehen im FuB3- und Rad-
verkehr deutlich besser erforscht sowie die hohe Dunkelziffer von polizeilich nicht erfassten Alleinunféllen,
Stirzen usw. verringert werden. Da eine Weitergabe der Unfalldaten an einen erweiterten Kreis aus Daten-
schutzgrinden begrenzt ist, wird eine anonyme Datenbank aufgebaut, die z. B. in Zusammenarbeit mit Un-
fallkrankenh&usern mit prazisen Unfallmeldungen gefillt wird. Dazu kann die Stadt bspw. auf ihre Erfahrun-
gen mit der Dunkelzifferstudie zu Fahrradunféllen aus 2009 und 2010 zuriickgreifen. Zusatzliche Informati-
onen kdnnen zudem auch aus der Beteiligung der Bevélkerung (F1, F7) und (vorhandenen) digitalen Platt-
formen (z. B. A6, ,Méangelmelder”, ,GehCheck”, ,gefahrenstellen.de”) kommen.

Baustein 2 - Datenanalyse: Erforderlich ist die regelmé&Bige, weitgehend automatisierte Analyse sowie an-
wendungsspezifische Auswertung der Unfalldaten. Hierzu soll eine standardisierte Schnittstelle und Unfall-
datenbank fiir die Ubergabe geschaffen werden. So wird eine verstarkte Uberwachung auch von potenziell
unfallauffélligen Bereichen sowie eine gezielte Préventionsarbeit vor Ort mit (potenziell) unfallgefahrdeten
Zielgruppen vereinfacht. Fir die Visualisierung, Verbreitung und Nutzung bietet sich eine Integration in das
stadtische Geoportal (GIS) an. Vorstellbar ist auch eine Zusammenfiihrung im Dashboard der stadtinternen
Stabsstelle Smart City im Sinne eines neuen inhaltlichen Bestandteils.

Baustein 3 - Datennutzung: Durch den gemeinsamen Zugriff aller Beteiligten auf die zentrale Unfalldaten-
bank sind die Voraussetzungen fur die konsequente Nutzung bei allen verkehrsplanerischen MaBnahmen
gegeben. Die Integration von polizeilich nicht erfassten Daten hilft dabei, weiteren Unfallen praventiv vor-
zubeugen, bei einer kurzfristigen Anderung des Unfallgeschehens (z. B. bei gednderter Verkehrsfiihrung)
reagieren zu kdnnen und z. B. Verkehrskontrollen zu koordinieren; also friihzeitig - d. h. nicht reaktiv nach
Uberschreiten der Grenzwerte fiir sog. Unfallhdufungsstellen - einzugreifen. Eine betriebliche MaBnahme
stellt bspw. die dynamische Steuerung der Verkehrsstrome mittels (temporérer) Anpassungen an den Sig-
nalisierungen (z. B. zu StoB3zeiten bei Veranstaltungen oder im Schulumfeld) dar. Zur rdumlichen und zeitli-
chen Eingrenzung bzw. Priorisierung erfolgt die Definition von eigenen Standards/Handlungsschwellen.

In Bezug auf die Erfassung und Verarbeitung der personenbezogenen Daten erfolgt im Vorfeld der MaB-
nahme in Zusammenarbeit mit der stadtischen Datenschutzbeauftragten eine umfangreiche Risikobewer-
tung. Es wird sichergestellt, dass die gesetzlichen Datenschutz- und Sicherheitsaspekte der Datenschutz-
grundverordnung (DSGVO) und des Datenschutzgesetzes fir das Land Nordrhein-Westfalen (DSG NRW)
eingehalten werden. Dies betrifft v. a. die Gewéahrleistung einer ausreichenden Datensicherheit, um Miss-
brauch und unbefugten Zugriff auf sensible Informationen zu verhindern. Elementar ist zudem, die Arbeits-
platze der erforderlichen Mitarbeitenden (Unfallkommission und Ordnungsamt) dauerhaft zu sichern.
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Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Risikobewertung fir die Datenerfassung und -verarbeitung mit der stadtischen Datenschutzbeauftragten
Dauerhafte Sicherung der Arbeitsplatze der fir die Unfallpravention erforderlichen Mitarbeitenden

Identifizierung relevanter Datenquellen (u. a. Unfallkrankenh&user, Mobilitdtsplattform, online Karten) und
ggf. Zusammenarbeit mit externen Partnern zur Datenbeschaffung und Datenanalyse

Strukturierung und Erweiterung der bestehenden Datenbasis tber polizeiliche Unfalldaten hinaus
Entwicklung eines einheitlichen Datenerfassungsformats zur Integration aller Datenquellen
Nutzung von automatisierten Datenanalysetechniken um Muster/Risikofaktoren zu identifizieren
Integration der Daten in das stadtische Geoportal zur raumlichen Visualisierung und Analyse

Entwicklung von Algorithmen zur Echtzeitiberwachung und -auswertung, um potenzielle Gefahrensitu-
ationen frihzeitig zu erkennen

RegelméaBige Berichterstattung und Evaluation fir Planer:innen, Stakeholder und Bevdlkerung

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

[ 1
I D D
I
I N
Erreichbare Stadt _

Gerechte und barrierefreie Stadt _—

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt
Gesunde und lebenswerte Stadt

Digitale und vernetzte Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht
® Bevdlkerung Resilienz im System
= Polizei Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung
® Datenschutzbeauftragte
® Unfallkrankenh&user
® Krankenkassen

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® FErweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)

Leitlinien fur hochwertige Mobilitat (E3)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Durchfiihrung von FulB3- und Radverkehrschecks (F7)
Prévention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm (F8)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Zielgerichtet Starken was besteht OJOXO)

Prioritat

Grine-Welle fur den Radverkehr

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

ey 3

Der ,Leezenflow” ist ein Grine-Welle-Assistent y Zusatzliche Standorte fiir .Leezenflow” (Quelle:

fiir den Radverkehr, der dabei helfen soll, die
(erforderliche) Geschwindigkeit fir ein haltloses
Uberqueren der ndchsten Kreuzung einzuschét-
zen sowie ggf. anzupassen. Inspiriert von dhnli-
chen Ansétzen aus Dénemark und den Njeder-
landen ist dieser in Deutschland eines der ers-
ten Systeme, das sich mit dem Thema ,Griine-
Welle” im Radverkehr befasst. Er ist ein Prototyp
mit Vorbildfunktion, der aus einer Idee der Be-
vélkerung entstand und wissenschaftlich evalu-
fert wurde. Diese Evaluation einer Testphase in
2021 hat eine positive Bewertung, Akzeptanz
und nachweislichen Nutzen gezeigt. Der weitere
Ausbau ist bereits politisch beschlossen.

Schritt 1 - Weitere Standorte: ,Leezenflow” wird auf Grundlage eines im Jahr 2022 getroffenen politischen
Beschlusses kurzfristig auf neun weitere Standorte, vorrangig an den Velorouten bzw. den kiinftigen Haupt-
routen (C3) ausgebaut. Dieser Ausbau wird begleitend durch ein Ingenieursbiro untersucht. Die bestehen-
den Prototypen auf dem Promenadenring befinden sich in einem sehr tGbersichtlichen und mit vielen Priori-
taten fir den Radverkehr versehenen Umfeld. Die Erweiterung auf zusatzliche Standorte bringt auch (bspw.
durch parkende Pkw sowie Grundstiickseinfahrten) Herausforderungen mit sich, die neue Lésungen erfor-
dern. Im Sinne der MaBBnahme gilt es, an den Standorten - bei einem systematischen Abgleich mit den wei-
teren Vorrangnetzen (E2) - eine wirksame Bevorrechtigung fiir den Radverkehr vorzusehen. Kompromisslo-
sungen, aus denen oft keine klare Priorisierung (z. B. Gber die Vorrangnetze) hervorgeht und die mit vielen
individuellen Nachteilen verbunden sein kénnen, gilt es zu vermeiden.

Schritt 2 - ,Echte Griine Welle": Falls die Begleituntersuchung zur Ausweitung des ,Leezenflows” ebenfalls
zu einer positiven Bewertung fuhrt, sollte stellenweise eine Aufnahme weiterer Standorte in das System ge-
pruft und politisch beschlossen werden. Insbesondere gilt es aber, zusatzliche Rickschlisse fur das thema-
tisch als ein Folgeprojekt zu sehende, derzeit (Stand Juli 2023) in der Ausarbeitung befindliche Projekt ,Da-
taLeeze" aus dem Forderprogramm ,Modellprojekte Smart Cities” zu gewinnen. Das Ziel ist, zuklnftig eine
.echte Grine Welle" (wie sie derzeit nur fir den Kfz-Verkehr besteht) zu implementieren: Dabei sollen Rad-
fahrende (z. B. mit Warmebildkameras oder Induktionsschleifen) friihzeitig erkannt und aktiv in die Rechen-
logik sowie die dynamische Programmbildung der Anlage eingebunden werden. Typischerweise kann die
.Grine-Welle"” mit einer vordefinierten Geschwindigkeit gefahren werden (z. B. Hamburg 18 km/h, Kopen-
hagen 20 km/h). Erfahrungen mit vergleichbaren Systemen bestehen bspw. auch in Oberhausen (,RadWel-
le”). Die Koordinierung ist(zunachst) v. a. dort sinnvoll, wo es dominierende Lastrichtungen in Spitzenzeiten
gibt. An der Einmindung ,Dingstiege / Dyckburgstrae” wurde bereits ein Modellstandort getestet.

Schritt 3 - Standard auf den Vorrangrouten: Im Zuge der MalBnahme wird die Griine Welle fiir den Radver-
kehr als zukUlnftiger Standard auf den Vorrangrouten des Radverkehrs definiert. Insbesondere auf stark fre-
quentierten Strecken ist es sinnvoll, die Ampelphasen aufeinander abzustimmen, um Reisezeiten zu verkir-
zen und den Komfort zu steigern. Eine Umsetzung soll demnach prioritar auf der Promenade sowie entlang
der Velorouten geprift und konsequent umgesetzt werden. Dabei empfehlen die RiILSA 2015, den Radver-
kehr moglichst in der Freigabezeit des Kfz-Verkehrs mitzufihren. Die HSRa sehen vor, dass eine Koordinie-
rung der Signalprogramme benachbarter Knoten fir den Radverkehr wiinschenswert ist. Aufgrund der ge-
ringeren Geschwindigkeit ggli. dem MIV verbleibt der Abgleich mit den weiteren Vorrangnetzen (E2).

Aufgrund des Status als Prototyp sollen die fortlaufende Evaluation sowie insbesondere die Ergédnzung und
Weiterentwicklung des Systems auf der Basis fachlicher/wissenschaftlicher Erkenntnisse erfolgen. Hier kann
auch weiterhin von Stadten, die dhnliche Anséatze testen oder implementiert haben, gelernt werden:

® |n Abhéngigkeit von den Verkehrsbelastungen im Kfz- und Radverkehr sollte stellenweise ein ,umge-
kehrtes Anforderungsprinzip” mit Dauergrin fir den Radverkehr und Bedarfsanforderungen fir den
querenden Kfz-Verkehr gepriift und umgesetzt werden (vgl. Pilotprojekt in Karlsruhe).

A8 Griine-Welle fur den Radverkehr



® An den Haltelinien werden vermehrt FuBstutzen/Griffe angebracht, um das Halten, Warten und Los-
fahren komfortabler zu gestalten und RotlichtverstéBe im Sinne der Verkehrssicherheit (D7) zu redu-
zieren. Zusétzlich zu den stellenweise bereits in Minster installierten Systeme kénnen als Referenz u. a.
auch die in Kopenhagen genutzten Elemente (,Lovehandles”) dienen.

® |m Vorlauf einer Querung werden die Einrichtung weiterer Anzeigen gepriift sowie alternative Systeme
von Anzeigen getestet (F9). Darunter fallen bspw. LED-Bodenleuchten als Lichtbédnder und Erweiterun-
gen des ,Farbverlaufs” z. B. um Geschwindigkeitsempfehlungen (vgl. Pilotprojekt in Hamburg).

® Zusatzlich zu physischen Standorten bzw. der betrieblichen Einrichtung der ,echten Griinen Welle” fur
den Radverkehr werden ein Ausbau und die Bekanntmachung der App ,trafficpilot” im Stadtgebiet ge-
prift und bestenfalls umgesetzt (vgl. u. a. Dusseldorf, Wuppertal). Die dort enthaltenen Schaltzeitprog-
nosen und Fahrempfehlungen kénnen mit Blick auf das auch zuklnftig hohe Aufkommen im Rad- und
Kfz-Verkehr sowohl als Griine-Welle- als auch als Verzégerungs-Assistent genutzt werden.

® Die Priorisierung und Einbindung des Radverkehrs in die ,Griine Welle” sollte (unter Beachtung des
aktuellen Verkehrsaufkommens) auch in Abhédngigkeit von der aktuellen Witterung erfolgen. So kén-
nen anfordernde Radfahrende bspw. bei Regen oder Schnee Gber haufigere oder langere Grinphasen
zusatzlich bevorrechtigt und somit infrastrukturbedingte Widerstdnde reduziert werden.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Ausbau und Evaluierung des ,Leezenflow” an den weiteren politisch beschlossenen Standorten

Ggf. punktuell weiterer Ausbau des ,Leezenflows” im Vorrangnetz des Radverkehrs (im Falle eines posi-
tiven Ergebnisses im Rahmen der Begleituntersuchung)

Umsetzung und Evaluierung einer ,echten Grinen Welle” bspw. Gber das Projekt ,DatalLeeze” mit Prio-
risierung entlang der Promenade und Vorrangrouten

Prifung und Ausbau der App ,trafficpilot” im Stadtgebiet zur weiteren Attraktivierung des Radverkehrs
sowie zur Reduzierung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen an Knotenpunkten

Kooperation und Austausch mit Stédten, die dhnliche Anséatze testen/implementieren
Weitere Systemerganzungen/Lésungsfindung bei verkehrsabhangigen Steuerungen
Fortlaufende Evaluation und ggf. Ergénzung und Weiterentwicklung der Systeme

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

’Finanzieller Aufwand Realisierungszeitraum

- mittel hoch kurzfristig mittelfristig langfristig

’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Munster Stérken was besteht Sharing is caring

® Bevolkerung

® Wissenschaft Ressourcen fair teilen

Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell (Trendszenario, Szenario Klimaneutralitat, Umsetzungsszenario, Per-
spektivszenario) indirekt abgebildet durch Attribute im Hinblick auf eine hohere Attraktivitat sowie
geringere Widerstande (Reisezeiten) fir den Radverkehr entlang der jeweiligen (Vorrang-)Routen.
Diese schlieBen auch geringere Wartezeiten an Knotenpunkten ein.

Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...
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Verbundene MaBnahmen

® FErweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Mobilitat auf einem neuen Level o000

Prioritat

Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Um als gleichwertige Alternative im Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln bestehen zu kénnen, mdissen
OPNV-Angebote zwei grundlegende Funktionen erfiillen: flichendeckendes ErschlieBen (Gewdshrleistung
von Verfligbarkeit) und schnelles Verbinden (Gewéhrleistung von Erreichbarkeit). Beide Funktionen stellen
unterschiedliche sowie zum Teil gegensatzliche Anforderungen an die Angebotsgestaltung (bspw. dichtes
Haltestellennetz fir die Funktion ,ErschlieBen” ggd. méglichst wenigen Halten bei der Funktion ,schnelles
Verbinden”). Es empfiehlt sich demnach, das OPNV-Netz hierarchisch zu strukturieren, wobei den Netzebe-
nen jeweils eindeutige Funktionen (Erschliel3en, Verbinden) mit entsprechenden Standards fir ihre Ange-
botsqualitit und geeignete OPNV-Produkte zugewiesen werden. Verknijpfungspunkte zwischen den Netz-
ebenen ermdglichen dabei durchgehende Wegeketten. Das OPNV-Netz in Miinster ist bislang nicht hierar-
chisch in Netzebenen mit verschiedenen Funktionen strukturiert. Viele Buslinien erfiillen sowoh! Erschlie-
Bungs- als auch Verbindungsfunktionen. Beim Stadtbusnetz wird lediglich zwischen dem Tages- bzw. dem
Abend- und Nachtnetz unterschieden. Fiir die empfohlene Einfiihrung von schnellen OPNV-Hochleistungs-
linien im Stadtgebiet (B3) ist eine erkennbare Netzhierarchie im OPNV aber eine wichtige Voraussetzung,
damit diese dlie ihnen zugedachten Aufgaben - schnelle Verbindung der Stadltteile zur Innenstadt und un-
tereinander sowie umweltfreundliche Beférderung des Stadt-Umland-Verkehrs im Stadtgebiet - wahrneh-
men kénnen. Zugleich hingt ihr Erfolg von einem gut ausgebauten Netz aus nachgeordneten Zu- und Ab-
bringerlinien ab.

Fiir Miinster wird deshalb eine klare Hierarchisierung sowie Neustrukturierung des OPNV-Angebots im Ta-
gesnetz nach Funktion, Angebotsqualitat und Produkt in drei Ebenen vorgeschlagen (siehe Abbildung):

Netzebene 1 - (")PNV-HochIeistungsachsen: Die OPNV—HochIeistungsachsen (B2), die im Stadtverkehr von
dicht getakteten OPNV-Hochleistungslinien (B3) bedient werden, bilden das leistungsstarke Fundament
im Stadtbusnetz. Die Netzebene 1 konzentriert sich auf die Beférderung hoher Fahrgastmengen auf moég-
lichst direktem Weg und mit hohen Reisegeschwindigkeiten, d. h. ohne vermeidbare Einschleifungs- oder
Umwegfahrten. Soweit dies baulich umsetzbar und stadtebaulich vertretbar ist, verfiigen die OPNV-Hoch-
leistungsachsen Uber separate Fahrbahnen (bzw. Fahrstreifen) und haben eine konsequente Bevorrechti-
gung an den Knotenpunkten. Dadurch wird eine schnelle Erreichbarkeit des (Innenstadt-)Zentrums aus den
AuBenstadtteilen mit maximal einem innenstadtnahen Umstieg gewéhrleistet.

Netzebene 2 - Ergénzungsnetz: Auf den nachfragestarken Relationen der Achsenzwischenrdume, v. a. in den
innenstadtnahen Stadtquartieren, stellen Ergénzungslinien des Ergénzungsnetzes die ErschlieBung und Anbin-
dung an die OPNV—HochIeistungslinien (Ebene 1) sicher. Aufgrund der Zu- und Abbringerfunktion steht im Er-
gédnzungsnetz v. a. eine gute Erreichbarkeit Gber nahegelegene Haltestellen im Vordergrund. Gezielte Beschleu-
nigungs- und/oder BevorrechtigungsmalBnahmen (B4) sorgen dennoch fur attraktive Reisezeiten. Das Taktan-
gebot ist immer noch relativ dicht, i. d. R. jedoch geringer als bei den Hochleistungslinien. Von besonderer Be-
deutung fur die Netzebene 2 ist die Ringlinie. Diese erflllt neben der ErschlieBungsfunktion fur die Achsenzwi-
schenrdume zukiinftig v. a. eine Verteilerfunktion fiir die Verkehrsbeziehungen der OPNV-Hochleistungslinien
(Ebene 1) untereinander sowie zwischen diesen und den potenzialstarken Stadtquartieren entlang des inneren
Tangentenrings. Die Umsteigepunkte zwischen den Hochleistungslinien (Ebene 1) und der Ringlinie ermégli-
chen kurze OPNV-Reisezeiten. Dazu sind Fahrplan- und Taktangebot der Ringlinie auf mdglichst kurze Umstei-
gezeiten von bzw. zu den OPNV-Hochleistungslinien auszurichten. Die Linienfiihrung der Ringlinie sollte im Hin-
blick auf ihre Funktion, die Verkehrsbeziehungen sowie BevorrechtigungsmafBnahmen (B4) zur Verbesserung
der Betriebsstabilitat Uberprift werden. Dies betrifft insbesondere die Bedienung des Hauptbahnhofs sowie die
betriebliche Durchbindung der Linie ohne Linienanfangs- und Endpunkt und ohne Wendezeit.

Netzebene 3 - FeinerschlieBungsnetz: Die Netzebene 3 Gbernimmt die FeinerschlieBung in den Achsenzwi-
schenrdumen, soweit dies nicht bereits durch die Ergénzungslinien der Netzebene 2 erfolgt. Hierzu zéhlen insbe-
sondere die Binnenverkehre in den AuBenstadtteilen, deren Anschluss an die Netzebenen 1 und 2 sowie die Re-
lationen zwischen den AuBenstadtteilen. Die Taktung bei linien- und fahrplangebundenen Buslinien entspricht
der Grundtaktsystematik des stadtischen OPNV unter Beriicksichtigung ihrer Relevanz sowie der vorhandenen
Nachfragepotenziale. Nachfragegesteuerte Bedarfsverkehre (LOOPmnster) kdnnen das konventionelle Stadt-
busangebot ergénzen. (D1). Ihre groBe Flexibilitat aufgrund der eingesetzten kleineren Fahrzeuge sowie ihrer
Unabhangigkeit von Linien- und Fahrplénen ermdglicht vielseitige Einsatzmdglichkeiten v. a. in den nachfrage-
schwachen Rdumen und Zeiten. Ihr dauerhafter Einsatz im Regelverkehr und die konkrete Angebotsgestaltung
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sollten aber abhéngig von den Erfahrungen im Pilotprojekt LOOPmUnster gemacht werden. Multimodale Mobi-
lititsangebote, wie bspw. Carsharing oder E-Scooter-Sharing, erginzen das OPNV-Angebot an den flichende-
ckend zu schaffenden Mobilstationen an OPNV-Haltestellen (A4).

Empfehlung zur Hierarchie des zukiinftigen OPNV-Netzes in Miinster (Quelle: PTV)

(Netzebene 1 - OPNV-Hochleistungsachsen )

» Funktion: schnelles Verbinden auf nachfragstarken Achsen

» moglichst direkte Linienfihrung und hohe Reisegeschwindigkeiten

+ Bedienung durch leistungsstarke OPNV-Hochleistungslinien mit sehr dichtem Taktangebot und
groBen Beférderungskapazitaten

» wenn maglich separate Fahrbahn (bzw. Fahrspur) und konsequente Bevorrechtigung an

\_ Knotenpunkten

VAN

(Netzebene 2 - Ergénzungsnetz

* Funktion: (Verbinden,) ErschlieBen und Zu- und Abbringer zur Netzebene 1

+ Bedienung von nachfragestérkeren Relationen in den Achsenzwischenrdumen durch
Ergénzungslinien mit attraktivem Taktangebot

+ Ringlinie mit wichtiger Verteilerfunktion fiir die OPNV-Hochleistungsachsen

\_ J

Netzebene 3 - FeinerschlieBungsnetz

* Funktion: ErschlieBen sowie Zu- und Abbringer zur Netzebene 1 und 2

» Bedienung von Achsenzwischenrdumen, insbesondere der Binnen- und Anschlussverkehre
innerhalb und zwischen den AuBenstadtteilen durch OPNV-Angebote entsprechend der
Grundtaktsystematik des stadtischen OPNV sowie durch Bedarfsverkehre (LOOPmnster)

* erganzend: multimodale Mobilitdtsangebote (v. a. Sharing-Angebote an Mobilstationen)

Vorgaben zur konkreten Ausgestaltung der Netzebenen im Hinblick auf die Angebots- und Bedienqualitat
sowie Anforderungen an die jeweils zugeordneten OPNV-Produkte sind im Nahverkehrsplan zu definieren.
Mit Blick auf eine empfohlene hohe Taktdichte der OPNV-Hochleistungslinien in Netzebene 1 (B3: 3- bis 5-
min-Takt in der Hauptverkehrszeit) wird auch fur die Ergédnzungslinien der Netzebene 2 und die Stadtteil-
verbindungen der Netzebene 3 eine addquate Verdichtung des derzeitigen 20-min-Grundtakts empfohlen.

Verkniipfung der Netzebenen an definierten Verkniipfungspunkten

An geeigneten Stellen sind die drei Netzebenen so miteinander zu verknipfen, dass sich vielféltige Mobi-
litdtsoptionen fir alle Mobilitatsbedurfnisse im Stadtgebiet sowie dariiber hinaus ergeben und dass még-
lichst nahtlose Mobilitatsketten bis zur unteren Ebene entstehen. Diese Verknlpfungspunkte sind dabei so
zu gestalten, dass sie die betrieblich wiinschenswerte Trennung gemaB der Funktionen der unterschiedli-
chen Netzebenen ohne gréBere Komfortverluste fiir die OPNV-Nutzenden erméglichen, u. a. mit einer bar-
rierefreien Gestaltung. Dichte Taktzeiten auf allen Netzebenen verringern dabei die Wartezeiten beim Um-
steigen zwischen den Netzebenen und erlibrigen teilweise sogar die komplexe gegenseitige Abstimmung
von Fahrplénen.

Zukiinftige ErschlieBung des Innenstadtzentrums

Im Zusammenhang mit der Einfiihrung eines hierarchisch strukturierten OPNV-Netzes in Miinster wird die
Neuordnung des OPNV-Angebots im Innenstadtzentrum empfohlen. Hierbei sollte die aktuelle Anzahl der
Stadtbuslinien im Innenstadtzentrum deutlich reduziert werden. Dadurch lassen sich die OPNV-Reisezeiten
fur Fahrgéaste in Buslinien der Netzebenen 1 und 2, deren Ziel nicht das Innenstadtzentrum ist, deutlich ver-
kiirzen. Dariiber hinaus wird das Innenstadtzentrum vom Busverkehr entlastet und das OPNV-Angebot ins-
gesamt Ubersichtlicher und stérungsfreier (weil unabhangiger von zeitweiligen Sperrungen des Innenstadt-
zentrums), ohne dass sich die C)PNV-Anbindung des Innenstadtzentrums wesentlich verschlechtert. Ein be-
sonderer Fokus ist dabei auf die zukiinftige OPNV-ErschlieBung der Achse Prinzipalmarkt - Domplatz - Rot-
henburg - KlemensstraBe - KénigsstraBe zu legen. Dennoch ist die OPNV-Erreichbarkeit des Innenstadtzen-
trums insbesondere fur mobilitdtseingeschrankte Personen weiterhin zu gewahrleisten. Ausreichende Be-
férderungskapazitaten sind im Rahmen eines Grundangebotes (bspw. Ergénzungslinien, Shuttle-Verkehre
im Innenstadtzentrum) vorzuhalten. Mit Blick auf die Linienfiihrung der OPNV-Hochleistungsachsen ist die
ErschlieBungsqualitat altstadtnaher Haltestellen wie Altstadt/Bult, Aegidiimarkt, Ludgeriplatz oder Eisen-
bahnstraBBe zu bewerten und achsenspezifisch festzulegen.

Nachtnetz

Betriebszeiten, Taktung und Linienfihrung des bestehenden Nachtnetzes sind unter Beriicksichtigung der
empfohlenen Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV-Tagesnetz zu liberpriifen und ggf. anzupassen.
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Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Neuordnung des bestehenden OPNV-Liniennetzes (Tagesnetz) und Integration in eine OPNV-Netzhierar-

chie mit drei Ebenen

Verknlpfung der Netzebenen an definierten Verknlipfungspunkten

Uberpriifung und Aufwertung der Linienfihrung und des Fahrtenangebots der Ringlinie

Deutliche Reduzierung der Anzahl der Stadtbuslinien im Innenstadtzentrum bei gleichzeitiger Gewahr-
leistung eines OPNV-Grundangebots (z. B. Erganzungslinien, Shuttle-Verkehre im Innenstadtzentrum)

Uberpriifung und ggf. Anpassung des OPNV-Nachtnetzes (analog zum OPNV-Tagesnetz)

Prifung einer Ausweitung der Kategorisierung in Hochleistungs- und Ergénzungslinien auch im regiona-

len Kontext

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

mittel hoch

‘ Akteure

mittelfristig langfristig

‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Minster

® Stadtwerke Munster

® stadtische und regionale
Verkehrsunternehmen

® regionale OPNV-Aufgabentrager

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht Sharing is caring

Mobilitat auf neuem Level

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet durch die Abbildung des aktualisierten OV-Liniennetzes mit den wesentlichen
Merkmalen des zukiinftig angestrebten Angebots (Netzebenen, ungeféhre Linienverlaufe, Taktan-

gebot usw.).

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Ausweitung LOOPminster (D1)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Umsetzung der S-Bahn Miinsterland (B6)

Ergdnzung von Sharing-Angeboten (D2)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

B1 Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV



Mobilitat auf einem neuen Level o000

Prioritat

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Stadt Miinster betreibt als eine der wenigen deutschen GroBstidte mit mehr als 200.000 Einwohnern den
stadtischen OPNV auch auf nachfragestarken Achsen ausschliefBlich mit stralBengebundenen Verkehrsmitteln
(Bus bzw. Pkw beim On-Demand-Angebot LOOPmdinster). In den nachfragestarken, radialen Bedienungskor-
ridloren (berlagern sich mindestens zwei Buslinien im 20-min-Takt zu einem 10-min-Grundtakt: auf einzelnen
Teilabschnitten kénnen weitere Stadtbuslinien hinzukommen. Zur Beschleunigung des OPNV und zur Verbes-
serung der Plinktlichkeit und Betriebsstabilitit kommen auf staugeféhrdeten Streckenabschnitten Bussonder-
fahrstreifen, Busschleusen und OPNV-Priorisierungen an ausgewéhlten Knotenpunkten zum Einsatz. Trotz der
Taktverdichtung, der MaBBnahmen zur OPNV-Bevorrechtigung und des Einsatzes von Gelenkbussen liegt dlie
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im OPNV deutlich unter 20 km/h und bleiben die Beférderungskapa-
zitéten beschrénkt. Um die Verkehrsnachfrage in Miinster im Zuge der angestrebten Mobilitdtswende stirker
vom MIV zum OPNV lenken zu kénnen, sind MaBnahmen zur Erhéhung der Reisegeschwindigkeit, der Verfiig-
barkeit und zur VergréBerung der Beférderungskapazititen im OPNV notwendlig. Dafiir ist ein Kapazitétsaus-
bau erforderlich. Da aktuell (auch mit Blick auf den zeitlichen Rahmen) nicht geplant ist, einen leistungsstarken
schienengebundenen stidtischen Nahverkehr (Stadtbahn) autzubauen, muss also dlie Infrastruktur im Busver-
kehr entsprechend ausgebaut und ertiichtigt werden, um die genannten Ziele zu erreichen.

Eine zentrale MaBnahme zur Steigerung der Leistungsfahigkeit im Busverkehr ist die Einrichtung von OPNV-
Hochleistungsachsen in nachfragestarken Bedienungskorridoren. Mit ihrer Infrastruktur erméglichen sie den
Einsatz von Fahrzeugen mit groBen Beférderungskapazitaten, eine dichte Taktfolge (Fahrzeugfolgezeiten: bis
zu 3 min) und vergleichsweise hohe Reisegeschwindigkeiten. Bedient bzw. genutzt werden die OPNV-Hoch-
leistungsachsen von den ebenfalls neu einzurichtenden OPNV—HochIeistunginnien (B3) im Stadtbusverkehr
sowie von den Schnell- und Expressbuslinien des Regionalbusverkehrs.

Um die o. g. Anforderungen bestméglich erfiillen zu kdnnen, muss die Infrastruktur der OPNV-Hochleistungs-
achsen folgende Merkmale aufweisen:

® Wenn baulich/verkehrlich méglich: vom tbrigen StraBenverkehr unabhéngige, baulich getrennte Bus-
fahrwege im Zweirichtungsverkehr (Fahrwegbreite: ca. 6,5 bis 7,0 m zzgl. Schutzstreifen)

® Bei beengten StraBenraumverhaltnissen: alternative streckenbezogene MaBnahmen zur OPNV-Bevor-
rechtigung (B4)

®» Konsequente OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten im StraBennetz (B4)

® Auslegung der Fahrweggeometrie fir den Einsatz von beférderungsstarken Fahrzeugen (= 100 Sitz-
und Stehplatze je Fahrzeug im Stadtbus, = 80 Sitzplatze je Fahrzeug im schnellen Regionalbus)

® Haltestellenabstande: = 600 m

®  Gut gestaltete Verknlpfungspunkte, wenn méglich mit einer funktionalen Trennung der Verkehre ver-
schiedener Netzebenen (B1)

Das Identifizieren von Korridoren sowie StraBenabschnitten, die zu OPNV-Hochleistungsachsen ausgebaut wer-
den sollten, erfolgte auf Grundlage einer differenzierten Auswertung zur Verteilung der Verkehrsstrome im
Stadtgebiet Munster fir den Binnenverkehr und den Quell-Ziel-Verkehr im Trendszenario (2035); es wurden re-
lationsspezifisch realistische Zielwerten fiir einen zukiinftigen (héheren) OPNV-Anteil am Modal Split vorgege-
ben. Fir den auf diese Weise ermittelten Beférderungsbedarf wurde das notwendige Beférderungsangebot in
der Tagesspitzenstunde ermittelt, wobei sich das Beférderungsangebot aus der Beférderungskapazitét der an-
gesetzten Fahrzeuge (s. 0.), Vorgaben zur maximalen Auslastung der Beférderungskapazitdten und der Takt-
folge der Fahrzeuge ergibt.

Es wurden zehn OPNV-Hochleistungsachsen im Stadtgebiet Miinsters identifiziert, die sich weitgehend an den
radialen HauptverkehrsstraBBen zwischen den AuBenstadtteilen und dem Stadtzentrum orientieren (siehe Abbil-
dung). GeméB der erforderlichen Taktfolge, die sich aus der benétigten Beférderungskapazitat auf den verschie-
denen Achsen ergibt, lassen sich zwei Ausbaupriorititen fiir die OPNV-Hochleistungsachsen unterscheiden:

® Prioritat I: Bendtigtes Beforderungsangebot in der Spitzenstunde: = 20 Fahrten/h+Richtung (= Fahr-
zeugfolgezeit: 3 min)

® Prioritat Il: Bendtigtes Beforderungsangebot in der Spitzenstunde: = 12 Fahrten/h+Richtung (= Fahr-
zeugfolgezeit: 5 min)

B2 Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen



Achse Abschnitt von ... .. bis
(")PNV-HochIeistungsachsen der Prioritat | (= 20 Fahrten/h+Richtung)

D | Wolbecker Stral3e Altstadtring Mondstrale

E | Albersloher Weg Hansaring Gremmendorfer Weg

(York-Quartier)

F Hammer StraBe/WestfalenstraBe/Marktallee Fr.-Ebert-StraBe Meesenstiege

G | Weseler Strale Altstadtring P+R-Weseler Strale

J Steinfurter StraBe Grevener Straf3e P+R Steinfurter Strale /

Abzweig Wilkinghege

(")PNV-HochIeistungsachsen-Achsen der Prioritat Il (= 12 Fahrten/h+Richtung)

A | Grevener Strale Altstadtring KanalstraBe /
P+R Am Kinderbach
B Hoher Heckenweg/ Gartenstr./Flrstenberg- | Altstadtring Kénigsberger StraBe
str.
C | Warendorfer StraBe/Schifffahrter Damm Altstadtring Umgehung B51/
P+R (NEU) St. Mauritz
E | Albersloher Weg Gremmendorfer Weg Osttor (Abzweig Hiltrup)
(York-Quartier)
F Hammer StraBe/WestfalenstraBe/Marktallee Ludgeriplatz Fr.-Ebert-StraBe
F Hammer StraBe/WestfalenstraBe/Marktallee Meesenstiege Bf. Hiltrup
G | Weseler StraBe P+R-Weseler StraBe HeroldstraBe
H Einsteinstr./Von-Esmarch-Str./Roxeler Str. Altstadtring Ortseingang Roxel
| Wilhelmstr./Mendelstr./Gievenbecker Weg | Altstadtring Busso-Peus-StraBe
Tabelle 1:  Empfehlung zu OPNV-Hochleistungsachsen-Achsen im Stadtgebiet Miinster

Lage der empfohlenen OPNV-
Hochleistungsachsen im Stadt-
gebiet Miinster (Quelle: PTV)

= Grevener Strale
>

@

OPNV-HL-Achsen der Prioritit | (= 20 Fahrten/h+Ri)
OPNV-HL Achsen der Prioritét Il (= 12 Fahrten/h+Ri)

mogliche Verlangerung in angrenzende Gemeinden

©2023 1Y, RS

Im Bereich der Innenstadt sollten die OPNV-Hochleistungsachsen méglichst bis zum Inneren Tangentenring
gefihrt werden, auch wenn aufgrund der beengten StraBenraumverhaltnisse eine Anlage separater Busfahr-
wege nicht mdglich ist, sondern stattdessen alternative streckenbezogene MaBnahmen zur OPNV-Bevorrech-
tigung angewendet werden mussen.
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Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Wo baulich/verkehrlich maglich: Einrichtung von baulich vom tbrigen StraBenverkehr getrennten Bus-
fahrwege im Zweirichtungsverkehr

Bei beengten StraBenraumverhéltnissen: alternative streckenbezogene MaBnahmen zur OPNV-Bevor-
rechtigung

Konsequente OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten im StraBennetz

Gut gestaltete Verknipfungspunkte mit funktionaler Trennung der Verkehre verschiedener Netzebenen

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

I N D
Verkehrssichere Stadt _

Gesunde und lebenswerte Stadt _—_
Digitale und vernetzte Stadt _—

Klimaneutrale Mobilitat

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
I I 2 N 2 I N e | [
‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht
® Stadtwerke Minster Mobilitit auf neuem Level Resilienz im System
= stddtische und regionale Ressourcen fair teilen
Verkehrsunternehmen

® regionale OPNV-Aufgabentriager

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet durch verringerte Reisezeiten der OV-Hochleistungslinien und Kapazitatsein-
schrankungen im MIV auf den relevanten Achsen. Dabei wird zunéchst nicht zwischen Prioritat |
und Prioritat Il differenziert.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Mobilitat auf einem neuen Level o000

Prioritat

Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Damit der OPNV in Miinster den angestrebten Beitrag zu einer klimaneutralen Mobilitit leisten zu kann, muss
er sowohl fiir die Miinsteraner Bevdlkerung als auch fir Einpendelnde und Besucherinnen und Besucher aus
dem Umland attraktiver und leistungstéhiger werden als bisher. Selbst auf den meisten Hauptachsen ist die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im OPNV derzeit geringer als 20 km/h.

Eine wichtige MaBnahme zur Attraktivitatssteigerung ist die Einfiihrung von schnellen OPNV-Hochleistungs-
linien im Stadtgebiet. Ihre Aufgabe ist, die Stadtteile von Minster unter Beriicksichtigung der Mobilitatsbe-
durfnisse aller Stadtquartiere schneller und haufiger als bisher mit der Innenstadt, aber auch untereinander
zu verbinden. Zudem soll durch sie der ein- und auspendelnde MIV der Stadt-Umland-Verflechtungen an den
Endpunkten der Hauptachsen auf den OPNV gelenkt werden.

Die OPNV-Hochleistungslinien miissen daher folgende Anforderungen erfiillen:

® Figenstandiges OPNV-Produkt mit der ausschlieBlichen Funktion ,Verbinden” in der kiinftigen OPNV-
Netzhierarchie (Ebene 1), d. h. kein Vermischen mit der ErschlieBungsfunktion der sonstigen Netzebe-
nen (ein Produkt = eine Funktion)

® FEinsatz von Fahrzeugen mit hoher Beférderungskapazitat (Gelenkbusse oder Doppelgelenkbusse)
® Tagesdurchgéngig kurze Taktzeiten (Normalverkehrszeit: alle 10 min, Hauptverkehrszeit: alle 3 bis 5
min)
® Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von mindestens 25 km/h durch folgende MaB3nahmen:
® Einsatz von beschleunigungsstarken E-Fahrzeugen
® Halteabstande: = 600 m
® Konsequente Nutzung der Infrastruktur entlang der OPNV-Hochleistungsachsen (B2) einschlieB-
lich der konsequenten OPNV-Priorisierung abseits der OPNV-Hochleistungsachsen und an Kno-
tenpunkten (B4)
® Nach Méglichkeit Durchbindung der OPNV-Hochleistungslinien iiber das Stadtzentrum hinaus zur Ge-
wahrleistung von umsteigefreien Verbindungen zwischen Stadtteilen an unterschiedlichen Linienasten
(Voraussetzung: Flachendeckende Infrastruktur-/PriorisierungsmaBnahmen im OPNV-Hochleistungsli-
niennetz, um die Stabilitat des Betriebsablaufs zu gewéhrleisten und die Stéranfalligkeit zu minimieren)
®»  Moglichst immer gleiche Linienanfangs- und Linienendpunkte zur Verbesserung der Verstandlichkeit
und Eindeutigkeit des Angebots (d. h. Vermeiden von Linien-,Fligelungen” in den AuBenstadtteilen)
® BeiBedarf Verldngerung der OPNV-Hochleistungslinie iiber die Endpunkte der OPNV-Hochleistungs-
achsen bzw. der Stadtgrenze hinaus méglich (ggf. mit ausgediinnten Takten), sofern die Nachfrage
dies rechtfertigt sowie wesentliche Produktmerkmale (v. a. hohe mittlere Reisegeschwindigkeit) wei-
terhin gewahrleistet sind
Notwendige Voraussetzung fiir die MaBnahme sind die Netzhierarchisierung im OPNV (B1) und die Realisie-
rung der konsequent genutzten OPNV-Hochleistungsachsen (B2).

Die konkreten Ausgestaltungen des OPNV-Hochleistungsliniennetzes (u. a. Linienfiihrungen, ErschlieBung
der Innenstadt / des inneren Tangentenrings, Taktzeiten, Halte, weitere Aspekte der Bedienqualitét) werden
im Nahverkehrsplan definiert. Unabhingig davon sind alle OPNV-Hochleistungslinien mindestens bis zum
inneren Tangentenring zu fihren. Eine Durchfahrung des Innenstadtzentrums mit OPNV-Hochleistungslinien
ist aufgrund der beengten Platzverhéltnisse (Einbahnregelung, sehr niedrige Reisegeschwindigkeit) und der
hohen Verkehrsbelastung, die die dicht getakteten Buslinien verursachen wiirden, zu vermeiden. Stattdessen
sollten die OPNV-Hochleistungslinien {iber den inneren Tangentenring gefiihrt werden, da das Innenstadt-
zentrum von dort fuBlaufig gut zu erreichen ist. Fir mobilitdtseingeschrankte Personen kann bspw. ein ergén-
zender Kleinbus- oder Shuttlebusservice angeboten werden, der das Innenstadtzentrum erschlief3t.

Dariiber hinaus sollte gepriift werden, welche Aste des OPNV-Hochleistungsliniennetzes sich gut miteinander
verknipfen lassen, so dass Durchmesserlinien mit umsteigefreien Verbindungen Uber das Innenstadtzentrum
hinaus entstehen. Bei der Entscheidung, welche Liniendste miteinander verkniipft werden, sind die Verkehrs-
verflechtungen zwischen verschiedenen Stadtteilen bzw. Stadtquartieren ebenso zu berlicksichtigen wie eine
moglichst gleichmaBige Auslastung der Beforderungskapazitaten auf beiden Liniendsten und effiziente Fahr-
zeugumlaufe.
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Zentrale Umsteigepunkte im OPNV-Hochleistungsliniennetz sind die Haltestellen Hauptbahnhof, Ludgeriplatz
und Schlossplatz/Neutor (sog. ,Umsteigedreieck”), wobei am Hauptbahnhof weiterhin die zentrale Verknup-
fung mit dem Schienenpersonennah- und -fernverkehr erfolgt. Eine gute ful3laufige Erreichbarkeit des Zen-
trums wird gewéhrleistet, wenn jede OPNV-Hochleistungslinie nach Méglichkeit stets zwei der drei genann-
ten zentralen Umsteigepunkte bedient. Dies bewirkt auBerdem, dass ein Wechsel von jeder Hochleistungs-
linie in jede andere Hochleistungslinie mit nur einem Umstieg méglich ist. Damit einhergehend ist auch die
Anbindung der westlichen Innenstadt bzw. des westlichen Innenstadtzentrums zu verbessen, indem ein Teil
der OPNV-Hochleistungslinien (iber den westlichen Abschnitt des inneren Tangentenrings (Ludgeriplatz -
MoltkestraBe - Am Stadtgraben - Schlossplatz/Neutor) gefiihrt wird. Der Hauptbahnhof wird daher nicht mit
allen Linien umsteigefrei erreichbar sein. Bei der endgiltigen Festlegung der Linienfihrungen sollte deshalb
darauf geachtet werden, dass besonders solche Stadtteile umsteigefrei an den Hauptbahnhof angebunden
werden, die nichtim ErschlieBungsbereich von SPNV-Strecken (S-Bahn Munsterland, B6) liegen.

Der nachhaltige Erfolg des OPNV-Hochleistungsliniennetzes wird u. a. von einem gut ausgebauten Netz aus
nachgeordneten Zu- und Abbringerlinien (B1) abhangen. Ziel muss es somit sein, alle OPNV-Angebote der
Netzebenen 2 und 3 direkt an eine OPNV-Hochleistungslinie anzubinden, so dass die Innenstadt aus dem
gesamten Stadtgebiet mit maximal einem Umstieg erreichbar ist. Gleiches gilt mit Blick auf das hohe Pend-
leraufkommen analog fur die Erreichbarkeit groBer Unternehmensstandorte und Bildungseinrichtungen.

Dem inneren Tangentenring kommt bei der Ausgestaltung des OPNV-Hochleistungsliniennetzes eine heraus-
ragende Bedeutung zu. Erist aber nicht Teil der OPNV-Hochleistungsachsen (B2), da sich ein baulich getrenn-
ter Busfahrweg wegen der stddtebaulichen Situation nicht durchgangig realisieren lasst. Dennoch ist der inne-
re Tangentenring weitgehend vom MIV zu entlasten und infrastrukturell bzw. durch OPNV-Bevorrechtigungs-
maBnahmen (B4) so zu ertiichtigen, dass das dichte Taktangebot der OPNV-Hochleistungslinien ohne gréBe-
re Einschrankungen betrieblich abgewickelt werden kann. In diesem Zusammenhang sind auch Lésungen fir
die reibungslose Abwicklung des Liefer- und Andienverkehrs im Rahmen des City-Logistikkonzepts zu entwi-
ckeln (C6). Zudem kann ein OPNV-Hochleistungsliniennetz im Zusammenspiel mit der Infrastruktur der OPNV-
Hochleistungsachsen (B2) eine Vorlauferldsung fir ein perspektivisch zu realisierendes Stadtbahnsystem sein.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Einrichtung von OPNV-Hochleistungslinien als eigenstandiges OPNV-Produkt mit tagesdurchgéngig dich-
tem Taktangebot und durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten von mindestens 25 km/h

Einsatz von beschleunigungsstarken E-Fahrzeugen mit hoher Beférderungskapazitat

Konsequente Einbindung in Netzhierarchisierung im OPNV

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

I D D
Verkehrssichere Stadt _

Gesunde und lebenswerte Stadt _—
Digitale und vernetzte Stadt _—
Erreichbare Stadt _—_
Gerechte und barrierefreie Stadt _—

’ Finanzieller Aufwand ’ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht

®  Stadtwerke Miinster Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System
= stadtische und regionale Ressourcen fair teilen

® Verkehrsunternehmen

»

regionale OPNV-Aufgabentréger
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‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet durch die Modellierung des aktualisierten Liniennetzes.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

’Verbundene MaBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Mobilitat auf einem neuen Level L X O

Prioritat

Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Eine konsequente OPNV-Bevorrechtigung ist ein wichtiges Instrument, um Bahn sowie Busverkehre zu be-
schleunigen und so deren Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit zu verbessern. Damit wird die Position des OPNV
im Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln gestdrkt und in aller Regel verbessert sich auch die Wirtschaft-
lichkeit des OPNV, wenn sich durch die Beschleunigung Fahrzeugumléufe und damit Fahrzeuge und Fahr-
personal einsparen lassen. Die Stadt Miinster hat bereits in den vergangenen Jahren in Kooperation mit den
Stadtwerken Miinster zahlreiche punktuelle MalBnahmen zur OPNV-Bevorrechtigung umgesetzt (Bussonder-
fahrspuren, Umweltspuren in Mecklenbeck und im Wienburgpark, Vorrangschaltung an Lichtsignalaniagen).
Um die Attraktivitét des OPNV zu erhéhen, bendtigt dieser jedoch deutlich konkurrenzfhigere Reisezeiten.

Mit der Realisierung von OPNV-Hochleistungsachsen (B2) sind wesentliche BevorrechtigungsmaBnahmen
verbunden; hierzu zéhlen insbesondere baulich vom lUbrigen StraBenverkehr getrennten Busfahrwege so-
wie die OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten. Davon profitieren die geplanten OPNV-Hochleistungs-
linien (B3) auf der Netzebene 1 sowie die Schnell- und Expresslinien im Regionalverkehr, die die Infrastruk-
tur der Hochleistungsachsen nutzen werden. Entscheidend fiir eine nachhaltige Attraktivierung des OPNV
wird es jedoch sein, dass die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im Gesamtsystem OPNV erhéht wird.
Hierzu bedarf es insgesamt flichendeckender MaBnahmen zur OPNV-Bevorrechtigungen, auch abseits der
OPNV-Hochleistungsachsen.

Streckenbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen

Streckenbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen sind relevant in StraBen(-abschnitten) mit OPNV-Hochleis-
tungslinien, wenn das Einrichten eines baulich getrennten Bus-Fahrwegs nicht méglich ist (z. B. auf dem inne-
ren Tangentenring bzw. dort, wo eine Hochleistungsachse endet, die Hochleistungslinien aber weitergefiihrt
werden, B3) sowie in StraRen mit OPNV—ErschIieBungs—, Zu- und Abbringerverkehren der Netzebenen 2 bzw.
3, in denen die theoretisch mdgliche Reisegeschwindigkeit im OPNV durch den MIV verringert wird.

Hierzu zahlen folgende MaBnahmen:

® Verringerung der Kfz-Verkehrsbelastung in den relevanten StraBenabschnitten (bspw. innerer Tangen-
tenring) durch a) Verdnderungen der weitrdumigen Verkehrsfiihrung, b) abschnittsbezogene Zufahrts-
dosierung des Kfz-Verkehrs, z. B. Uber Lichtsignalanlagen oder die Sperrung von StraBendurchfahrten
fur den Kfz-Verkehr und c) generelle Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens durch eine enge Zu-
sammenarbeit mit den Umlandgemeinden und die Umsetzung von MaBBnahmen des Masterplans Mo-
bilitat Minster 2035+

® FEinrichtung von (abschnittweise) baulich getrennten Bussonderfahrstreifen, bspw. weitere Umweltspu-
ren, oder von intergierten Bussonderfahrstreifen (markierte Busspuren)

®» Neuverteilung der Flachen im StraBenraum zugunsten von OPNV und Rad-/FuBverkehr durch eine Ver-
minderung von Fahrstreifenbreiten fiir den Kfz-Verkehr (gemaB den RASt 2006), die Umwandlung von
straBenbegleitenden Parkstreifen oder die Verringerung der Anzahl der Kfz-Fahrstreifen

Knotenpunktbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen

Knotenpunktbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen sind relevant a) an Knotenpunkten mit OPNV-Hoch-
leistungsachsen, b) an Knotenpunkten mit Verkniipfungen zwischen den OPNV-Hochgeschwindigkeitslinien
und dem iibrigen OPNV zur Gewéhrleistung der Anschlusssicherung und c) an Knotenpunkten in StraBen mit
Stadtbuslinien und ggf. auch Stadtteilverbindungen, in denen die theoretisch mdgliche Reisegeschwindigkeit
im OPNV regelmaBig durch lange Rotphasen oder riickstauenden Kfz-Verkehr beeintrachtigt wird.

Hierzu zahlen folgende MaBnahmen:

® FEindeutige OPNV-Priorisierung bei der LSA-Programmierung

® Technische Erneuerung von Lichtsignalanlagen fiir eine verbesserte Erfassung von OPNV-Fahrzeugen
(Fahrzeuganmeldung)

®  Einrichten von Busschleusen im Bereich von Knotenpunkten mit beschrankten Platzverhéltnissen

B4 Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV



Fahrzeugbezogene BeschleunigungsmaBnahmen

Fahrzeugbezogene BeschleunigungsmaBnahmen sollten generell bei allen im OPNV eingesetzten Bus-
Fahrzeuge angewendet werden, insbesondere jedoch bei den OPNV-Hochleistungslinien. Hierzu zihlen:

® Generell: Einsatz von antriebsstarken Fahrzeugen mit hoher Beschleunigungswirkung und Bremsvor-
gangen mit geringer Ruckwirkung (Die Stadtwerke Miinster beabsichtigen, ihre OPNV-Fahrzeugflotte
mittelfristig vollstandig auf antriebsstarke E-Fahrzeuge umzustellen.)

® |nsbesondere bei den auf OPNV-Hochgeschwindigkeitslinien eingesetzten Fahrzeugen: Gewahrleis-
tung von kurzen Fahrgastwechselzeiten durch mindestens vier Ein-/Ausstiegsbereiche je Fahrzeug,
barrierefreien Ein-/Ausstiege sowie freie Aufstellflache in den Tirbereichen (Die Beschaffung von vier-
tirigen Busfahrzeugen wird seitens der Stadtwerke Minster bereits abgewogen.)

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Streckenbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen: Verringerung der Kfz-Verkehrsbelastung, Einrichtung
von baulich getrennten oder intergierten Bussonderfahrstreifen, Neuverteilung der Flachen im Straf3en-
raum zugunsten von OPNV und Rad-/FuBverkehr

Knotenpunktbezogene BevorrechtigungsmaBnahmen: eindeutige OPNV-Priorisierung bei der LSA-Pro-
grammierung, Einrichten von Busschleusen

Fahrzeugbezogene BeschleunigungsmalBnahmen: Einsatz von antriebsstarken Fahrzeugen und von Fahr-
zeugen mit mindestens vier Ein-/Ausstiegsbereichen fur kurze Fahrgastwechselzeiten

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

I N R N
Verkehrssichere Stadt _—

Gesunde und lebenswerte Stadt _—_

Digitale und vernetzte Stadt _—_

Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

Klimaneutrale Mobilitat

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

T 2T

‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Munster Starken was besteht

® stadtische und regionale Mobilitit auf neuem Level Resilienz im System
Verkehrsunternehmen

Ressourcen fair teilen

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

. Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)

direkt abgebildet durch verringerte OV-Reisezeiten auf den Hochleistungsachsen.
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

‘Verbundene MaBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)

Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)

Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)

Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)

Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)

Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

B4 Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV



Mobilitat auf einem neuen Level L X O

Prioritat

Verknilipfung mittels P+R an der Stadtgrenze

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Park-and-Ride-Anlagen (P+R) sind Pkw-Abstellanlagen in Verbindung mit Haltestellen des Sffentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV). Sie dienen einer Verkniipfung zwischen dem privaten Pkw und Bus oder Bahn
und erméglichen damit intermodale Reiseketten. P+R-Anlagen richten sich vor allem an Berufspendelnde,
die fiir ihren Arbeitsweg an ihrem Wohnort zwar auf einen Pkw angewiesen sind, die jedoch spétestens an
der Stadtgrenze groBer Zentren oder nach Méglichkeit auch schon weit davor auf den OPNV gelenkt wer-
den sollen. Dariiber hinaus zahlen auch Personen, die z. B. zum Einkaufen in eine Stadt kommen, oder die
an besucherstarken Veranstaltungen teilnehmen (bspw. Volksteste, Sportveranstaltungen) zur Zielgruppe
von Park and Ride. Um kurze Reisezeiten in diese Zentren zu gewdhrieisten, finden sich P+R-Anlagen typi-
scherweise v. a. an Haltepunkten des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) oder von Stadt- bzw. StralBen-
bahnen, teilweise aber auch an Haltestellen von schnellen, leistungsstarken Buslinien.

In Minster bestehen derzeit 14 P+R Anlagen, davon acht an Bahnhaltepunkten und fiinf an Bushaltestellen:
P+R Bf. Albachten, P+R Bf. Amelsbulren, P+R Bf. Hager, P+R Bf. Hiltrup, P+R Bf. Mecklenbeck, P+R Bf. Roxel,
P+R Bf. Sprakel, P+R Bf. Miinster Zentrum-Nord, P+R Grevener StraBBe (KanalstraBe), P+R Kappenberger
Damm/Hansa-Business-Park, P+R NieberdingstraBe (Albersloher Weg), P+R PreuBenstadion, P+R Steinfur-
ter StraBe/Abzweig Wilkinghege und P+R Weseler StraBBe. Das Parkhaus der ehemaligen P+R-Anlage Coes-
felder Kreuz ist aufgrund der N&he zur Innenstadt nicht mehr als P+R-Anlage ausgewiesen, wird heute von
der Universitat genutzt (Parkhaus DomagkstraBBe) und nur zu besonderen Anléssen, z. B. an verkaufsoffenen
Adventswochenenden, als P+R-Anlage mit Umsteigemdglichkeit auf den OPNV genutzt. Dariiber hinaus ist
besonders der Osten der Stadt Minster derzeit noch nicht ausreichend mit P+R Anlagen ausgestattet, was
bei der Entscheidung fir zusatzliche Standorte entsprechend beriicksichtigt wird (siehe unten).

Im Masterplan Mobilitadt Minster 2035+ sind P+R-Anlagen ein wirksames Instrument, um den ein- sowie aus-
pendelnden MIV der Stadt-Umland-Verflechtungen méglichst frihzeitig auf den schienen- und/oder straf3en-
gebundenen OPNV oder andere umweltfreundliche Verkehrsmittel zu lenken. Sie sind deshalb v. a. an Bahn-
héfen bzw. SPNV-Haltepunkten und an OPNV—HochIeistungsachsen (B2) verortet, wo sie Anschluss an das zu-
kiinftige S-Bahnnetz (B6) und an die geplante OPNV-Hochleistungslinien (B3) bieten. In ihrer Funktion sind
sie an entsprechenden Standorten ein wichtiges Ausstattungsmodul von Mobilstationen (A4).

Die vor diesem Hintergrund durchgefiihrte Uberpriifung der P+R-Anlagen-Standorte im Rahmen des Stand-
ortkonzepts flir Mobilstationen (A4) ergab, dass alle bestehenden Standorte erhalten bleiben. Allerdings soll-
te fiir die P+R-Anlage Grevener StraBe eine bessere OPNV-Anbindung erfolgen, indem die Haltestelle ,Pas-
torsesch” oder alternativ die Haltestelle ,Am Max-Klemens-Kanal” auf Hohe der P+R-Anlage verlegt wird, z. B.
im Rahmen der Realisierung einer OPNV—HochIeistungsachse (B2) in der Grevener StraBe. Darliber hinaus
wird empfohlen, an den OPNV-Haltestellen Abzweig Angelmodde (Hohe Wolbecker StraBe/MiinsterstraBe)
sowie St. Mauritz (Warendorfer StraBBe), die in das geplante OPNV—HochIeistungsliniennetz (B3) eingebunden
sein werden, jeweils eine weitere P+R-Anlagen im Zusammenhang mit einer Realisierung von Mobilstationen
zu errichten (siehe Abbildung). Ausgehend von diesen Standorten ist ein Ausbaukonzept fiir P+R-Anlagen zu
erarbeiten, weil die bestehenden Anlagen teilweise nur begrenzte Stellplatzkapazitdten haben, die dem zu-
kiinftigen Bedarf an den Endpunkten der geplanten OPNV-Hochleistungslinien (B3) méglicherweise nicht ge-
recht werden. Entscheidend fir die Dimensionierung der P+R-Kapazitaten im Stadtgebiet Minster wird auch
die kinftige Ausstattung der Umlandgemeinden mit P+R-Anlagen sein.

Wichtig wird zudem die Einbindung der P+R-Anlagen in das digitale Parkraummanagement (A5) sein, um
eine effiziente, auslastungsabhéngige Verkehrslenkung zu gewahrleisten und um Zugangs- oder Nutzungs-
regulierungen zu ermdglichen, die eine Fehlbelegung der P+R-Anlagen durch Fahrzeuge, die nicht Park
and Ride praktizieren, zu verhindern.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Bestandsmanagement und ggf. Ausbau von bestehenden P+R-Anlagen

Gezielter Neubau von P+R-Anlagen an geeigneter Stelle im Einklang mit dem Mobilstationskonzept und
dem geplanten OPNV-Hochleistungsliniennetz (B3)

Erarbeitung eines detaillierten Ausbaukonzeptes fir P+R-Anlagen

Einbindung der P+R-Anlagen in das digitale Parkraummanagement (A5)

B5 VerknlUpfung mittels P+R an der Stadtgrenze



Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

I N N
Verkehrssichere Stadt _

Gesunde und lebenswerte Stadt _—_

Digitale und vernetzte Stadt _—_

I D D
I

‘Finanzieller Aufwand ‘Realisierungszeitraum

Klimaneutrale Mobilitat

Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

- mitte/ hoch - mittelfristig langfristig

‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring
®  Stadtwerke Minster Mobilitat auf neuem Level
= Verkehrsunternehmen Ressourcen fair teilen

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

direkt abgebildet.
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

. Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)

lVerbundene MaBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)

Starkung der regionalen Kooperation (D4)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)
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Mobilstationskonzept der Stadt Miinster

Teil B: Standortkonzept
Standortvorschlége fiir Mobilstationen:
Stationsklassen S, Mund L

Legende:
Standort Stationsklasse L
B (it Funktion Stationskiasse S-1)
Einzugsbereich: 500-m-Radius

Standort Stationsklasse M-1
(mit Funktion Stationsklasse S-1)
Einzugsbereich: 500-m-Radius

Standort Stationsklasse M-2
(mit Funktion Stationsklasse S-1)
Einzugsbereich: 500-m-Radius

Standort Stationsklasse S-1
Einzugsbereich: 500-m-Radius

Standort Stationsklasse S-2
Einzugsbereich: 500-m-Radius

Park+Ride-Anlage (Bestand)

Park+Ride-Anlage (Vorschlag)

Stadtgrenze

Gimbte

schlieBungswirkung (Quelle: PTV)
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Prioritat

Mobilitat auf einem neuen Level

Umsetzung der S-Bahn Miinsterland

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Stadlt Miinster ist ein wichtiger Knotenpunkt im Bahnverkehr des nérdlichen Nordrhein-Westfalens. Acht
radial auf Minster zulaufende Bahnstrecken werden von dreizehn SPNV-Linien bedient, die eine wichtige
Funktion fir die Verflechtung zwischen der Stadt und den Umlandgemeinden ibernehmen. Die SPNV-Li-
nien verkehren derzeit meist im 1-h-Takt, teilweise auch im 30-min-Takt. Durch die Uberlagerung mehrerer
SPNV-Linien ergeben sich auf einigen Bahnstrecken stindlich auch mehr als zwei Fahrtangebote, allerdings
in ungleichmaBigen Zeitabstinden. Dieses Angebot wird jedoch nicht ausreichen, um zukdiinftig deutlich
mehr Nachfrage im Stadt-Umland-Verkehr auf den SPNV zu lenken. Auch fiir die Mobilitdt innerhalb Mins-
ters hat das derzeitige SPNV-Angebot aufgrund des begrenzten Fahrtenangebots und der wenigen Halte-
punkte im Bereich der Kernstadt bislang nur eine untergeordnete Bedeutung.

Eine gemeinsame Initiative der Stadt Munster sowie der Kreise Borken, Coesfeld, Steinfurt und Warendorf
unter Einbindung des Verkehrsministeriums NRW, der Bezirksregierung Minster und des SPNV-Aufgaben-
trégers Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) sieht daher den Ausbau der Bahninfrastruktur und den Aufbau
eines Netzes mit neun S-Bahnlinien im Minsterland vor, um die Erreichbarkeit des Oberzentrums Miinster
aus der Region weiter zu verbessern (siehe Abbildung).

Das als ,S-Bahn Miinsterland” bezeichnete Ausbaukonzept umfasst u. a. folgende MaBnahmen:

® Reaktivierung der WLE-Strecke Minster - Sendenhorst

® Mindestens 30-min-Takt als Grundangebot auf allen Linienasten bzw. an allen Stationen

® Zusatzliche stiindliche Regionalexpress-Linien mit Halt an ausgewé&hlten Stationen

® |ntegration des Fahrplankonzepts in Zielnetzplanung des Landes NRW und in den Deutschlandtakt
® FEinsatz von Elektro- und batteriebetriebenen Triebwagen
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Uber die Einbettung des Konzepts ,S-Bahn Miinsterland” in den Deutschlandtakt wird eine fahrplanbasierte
Infrastrukturplanung fir das S-Bahn-System maglich. Sie umfasst neben dem bedarfsgerechten Ausbau der
Schieneninfrastruktur (u. a. zusatzliche Gleise, Streckenelektrifizierung) auch einen Bau von zusatzlichen Hal-
tepunkten. So wird fir Munster zurzeit die Machbarkeit von zuséatzlichen SPNV-Haltepunkten in den Berei-
chen PreuBenstadion (,Stdkreuz Miinster”) und Niedersachsenring/Bohlweg (,Nordkreuz Minster”) unter-
sucht. Bei einer Realisierung der neuen Haltepunkte sind diese auch in angemessener Form in das zukinf-
tige OPNV-Liniennetz der Stadt Miinster einzubinden, u. a. durch die Verkniipfung mit den OPNV-Hochleis-
tungslinien der Netzebene 1 (B3) am PreuB3enstadion, einer zukiinftig gestérkten Ringlinie am Niedersach-
senring/Bohlweg sowie grundsatzlich einer attraktiven Busanbindung wichtiger Ziele im Stadtgebiet (bspw.
Coesfelder Kreuz / Uni / Gievenbeck). Beide Haltepunktstandorte sind bereits als potenzielle Standorte fiir
Mobilstationen vorgesehen (A4). Geplant ist, das S-Bahn-Konzept schrittweise bis zum Jahr 2040 zu reali-
sieren. Bis 2035 sollen nach derzeitigem Planungsstand folgende MaBnahmen umgesetzt sein:

® Reaktivierung der WLE-Strecke Munster Hbf. - Sendenhorst im 20-min-Takt mit finf Haltepunkten im
Stadtgebiet (Halle Minsterland, Loddenheide, Gremmendorf, Angelmodde, Wolbeck) bis Mitte 2026

® |nbetriebnahme der Bahnstrecken Minster Hbf. - Gronau (- Enschede), Minster - Coesfeld und Miins-
ter Hbf. - Warendorf im 30-min-Takt (S-Bahn Vorstufe)

® Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke zwischen Minster-Hiltrup und Miinster Zentrum Nord bis 2032 und
Bedienung im 15-min-Takt

Mittelfristig ist also eine deutliche Attraktivierung des SPNV im Minsterland zu erwarten. Gleichzeitig verbes-

sert sich mit der Einrichtung der S-Bahn-Stammstrecke und zusatzlicher Haltepunkte im Stadtgebiet die Nutz-

barkeit des SPNV fir die innerstadtische Mobilitat.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Schrittweise Realisierung eines 30-min-Grundtakts auf allen Linien&sten zzgl. stindlicher Regionalexpress-
Linien

Im Stadtgebiet Mlnster: Reaktivierung der Bahnstrecke Minster - Sendenhorst mit finf Halten und Reali-
sierung eines 15-min-Takts auf der S-Bahn-Stammstrecke

Untersuchung zur Machbarkeit von zwei zusatzlichen SPNV-Halten im Stadtgebiet Miinster

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring
® Land NRW Mobilitat auf neuem Level

® Nahverkehr Westfalen-Lippe

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Trendszenario, Szenario Klimaneutralitat, Umsetzungsszenario, Per-
spektivszenario) direkt abgebildet durch die Implementierung des jeweiligen Liniennetzes (v. a. S-
Bahn-Stammstrecke und WLE) sowie den Vorgaben zur Taktung.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...
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Verbundene MaBnahmen

®» Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Starkung der regionalen Kooperation (D4)
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Mobilitat auf einem neuen Level | JOXO)

Prioritat

Digitalisierung des OPNV

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Digitalisierung schreitet in allen Lebensbereichen stark voran. Hierdurch eréffnen sich im Bereich der
Mobilitat neue Chancen fir eine effizientere Verkehrsabwicklung sowie fir innovative Mobilitatsdienstleis-
tungen und neue Formen der Kundeninformation und -kommunikation. Die von den Akteuren des Dialog-
und Stakeholderprozesses im Rahmen der bundesweiten Initiative Digitale Vernetzung im Offentlichen Per-
sonenverkehr erarbeitete ,Roadmap 2.0 - Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr” (2020)
zeigt aut, welche kundenorientierten Lésungen fiir eine vernetzte Mobilitat angegangen werden mdissen.

Die ,Roadmap 2.0 - Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr” benennt zwei fiir den OPNV in
Minster relevante Handlungsfelder:

Handlungsfeld , Tarife und eTicketing”

Ziel der in der Roadmap 2.0 genannten MaBnahmen in diesem Handlungsfeld ist es, Zugangs- sowie Nut-
zungshemmnisse beim Ticketerwerb und bei den Ticketkosten im OPNV abzubauen:

® Regionsweit gultige eTickets auf Chipkarten und mobilen Endgeraten:

Die MaBnahme ist mit der EinfGhrung der digitalen, app-basierten Version des Deutschland-Tickets
(fur OPNV-Vielnutzende) und des E-Tarifs .eezy Westfalen” (fir OPNV-GeIegenheitsnutzende) im Rah-
men des Westfalen-Tarifs bereits umgesetzt. Fiir die Zukunft wichtig ist eine kontinuierliche Weiterent-
wicklung der Tarifangebote und Verbesserung der App-Funktionalitaten.
® Vereinheitlichung der Tarifangebote im OPNV:

Mit der Einfiihrung des bundesweit im gesamten OPNV giiltigen Deutschland-Tickets (derzeit 49 EUR)
sowie des im Stadtgebiet glltigen Miinster-Abos (derzeit 29 EUR) stehen zwei vereinheitlichte Tarifan-
gebote zu attraktiven Preisen fiir eine uneingeschrankte OPNV-Nutzung in verschiedenen Giiltigkeits-
bereichen zur Verfigung. Lediglich fur die Nutzung des On-Demand-Angebots LOOPm{nster wird ein
Komfortzuschlag erhoben (s. u.). Mit Blick auf die mittel- und langfristige Verfiigbarkeit sowie die wei-
tere Aus- und Preisgestaltung des Deutschland-Tickets sind Riickschritte in Richtung einer differenzier-
ten Ausgestaltung der Tarifangebote zu vermeiden.

® |ntegration von On-Demand-Verkehren ber gemeinsame Tarifierung/integriertes Ticketing:

Aktuell kann der On-Demand-LOOP-Tarif zum regulérer OPNV-Tarif zuzliglich eine Komfortzuschlags
von 1 EUR genutzt werden. Die Tarifintegration ist also grundsatzlich gegeben und sollte bei einer dau-
erhaften Etablierung des On-Demand-Angebots beibehalten werden.

®» Konzeptionelle Weiterentwicklung von multimodalen Tarifangeboten:

Multimodale, d. h. verkehrsmittelibergreifende Tarifangebote gibt es in Minster noch nicht. Weil aber
den geteilten Verkehrsmitteln bei der Mobilitdtswende eine hohe Bedeutung zukommt und deren Nut-
zende haufig auch den OPNV nutzen, empfiehlt sich die Einfiihrung von multimodalen Tarifangeboten,
mit denen sowohl der OPNV als auch Sharing-Angebote (z. B. Carsharing oder E-Scooter-Sharing) ge-
nutzt werden kénnen und die preislich giinstiger sind als zwei getrennte Tarife. Dies erfordert die enge
Kooperation zwischen den Stadtwerken Minster und den &rtlichen Sharing-Anbietern.

Handlungsfeld ,Fahrgast- und Kundeninformation”

Eine zentrale MaBnahme in diesem Handlungsfeld zielt darauf ab, digitale Technologien dafiir zu nutzen,
Zugangs- und Nutzungshemmnisse beim OPNV durch kundengerechte Informationsangebote abzubauen:

® Bereitstellung von aktuellen mobilititsrelevanten Informationen zum OPNV und weiteren Mobilitdtsan-
geboten in einem gemeinsamen Fahrgastinformationssystem fir inter- und multimodale Reiseketten:

Von zentraler Bedeutung werden hierbei die geplanten Weiterentwicklungen der Funktionalitaten der
Mobilitatsplattform sein (A6). Aktuell enthalten und tUber einen zentralen Account zugénglich sind das
Deutschland-Ticket (sowie in Kiirze auch das Miinster-Abo), die E-Ticket-App eezy.nrw, das E-Scooter-
Verleihangebot des Anbieters TIER und eine Fahrplanauskunft fir Bus und Bahn. Bereits in der Entwick-
lung befindet sich die Integration der Buchungs- und Bezahl-App fiir das On-Demand-Angebot LOOP-
minster sowie das Carsharing-Angebot Stadtteilauto. Mittel- bis langfristig ist eine Anbindung weiterer
Dienste und Mobilitatsangebote geplant (E-Scooter-Verleihanbieter Bolt und Lime, Carsharing-Anbie-
ter Share Now, Fahrradverleih-Anbieter tretty usw.) sowie der Zugang zu LeezenBoxen. Damit stiinden
bereits wesentliche Informationen zum Mobilitdtsangebot in Minster zur Verfigung. Wichtig dabei ist,
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dass sowohl Informationen als auch Buchungs-, Reservierungs- und Bezahlfunktionen (bzw. Ticketer-
werb) zur Verfiigung stehen. Darlber hinaus wird empfohlen, folgende Informationen tber die Mobili-
tatsplattform digital zu erfassen und bereitzustellen:

® Kapazititen und Auslastungsanzeigen von Fahrzeugen im OPNV
® Prognosedaten zur Auslastung im OPNV (einschl. LOOPmiinster)

® Standortbezogene Verfligbarkeit von P+R-Stellplétzen und Sharing-Fahrzeugen (einschl. Lade-
status bei E-Fahrzeugen)

® Barrierefreie Reiseketten

®  Ggf. Informationen zu weiteren, kiinftig neu entstehenden Mobilitdtsangeboten
Generell ist auf eine barrierefreie Gestaltung der Informationen und der Informationssysteme zu achten.
Nicht Teil der ,Roadmap 2.0", aber ebenso wichtig im Kontext der Digitalisierung ist das
Handlungsfeld , Automatisierter und vernetzter Verkehr”

Die Automatisierung und Vernetzung der Fahrzeuge schreiten voran. Mittel- bis langfristig werden auto-
nom fahrende Fahrzeuge (SAE-Level 4 und 5) zur Verfigung stehen, sowohl im MIV und vermutlich bereits
etwas frither im OPNV. Ziel der MaBnahmen in diesem digitalen Handlungsfeld ist es, einen schrittweisen
Einstieg in den automatisierten und vernetzten OPNV zu erreichen. So lassen sich friihzeitig Erfahrungen
mit der neuen Technologie sammeln. Hierbei wird die fir das automatisierte und vernetze Fahren erfor-
derliche physische und digitale Infrastruktur nicht allein fir den OPNV, sondern auch fiir die fortschreitende
Automatisierung der Pkw-Flotten bereitgestellt werden missen. Langfristig eroffnet die Automatisierung
des OPNV groBe Chancen, um dem Fachkriftemangel im OPNV zu begegnen und Kostenersparnis durch
die zu erwartenden geringeren Personal- und Wartungskosten zu erzielen.

Im stadtischen OPNV ergeben sich folgende Einsatzmdglichkeiten von automatisiert und vernetzt fahren-
den Fahrzeugen:

® autonom und vernetzt fahrende Pkw/Kleinbusse in Bedarfsverkehren (LOOPmlinster)

® jutonom und vernetzt fahrende Busse im Linienverkehr

Empfohlen wird, zeitnah eine Strategie zum automatisierten und vernetzten OPNV in Miinster zu erarbeiten
(mdgliche Einsatzfelder, notwendige Voraussetzungen, Zeitplanung usw.). Hierbei sind Schnittstellen zum
Digitalen Mobilitatsleitsystem (A3), vor allem zu ,Cooperative Intelligent Transport Systems” (C-ITS) zu be-
ricksichtigen. Auf Grundlage dieser Strategie |asst sich der Planungsrahmen festlegen, indem die konkre-
ten Einsatzfelder fir autonom sowie vernetzt fahrende Fahrzeuge im OPNV bestimmt werden, und der be-
stehende Bedarf ermitteln. Wichtig ist in diesem Zusammenhang ein Abgleich der Bedarfe mit den zum je-
weiligen Zeitpunkt verfugbaren technischen Méglichkeiten. AnschlieBend sollten die benétigten Arbeits-,
Informations- und Beteiligungsstrukturen aufgebaut werden, denn die Einfihrung der neuen Technologie
flir autonomes Fahren hat zahlreiche Schnittstellen mit der stadtischen Infrastruktur und anderen Bereichen
des stadtischen Lebens. Vor dem Start einer Betriebsphase sind die notwendigen Voraussetzungen fir ei-
nen sicheren und zuverldssigen Fahrbetrieb zu schaffen (Beschaffung der Fahrzeuge, physische Infrastruk-
tur, digitale Infrastruktur, Datensicherheit sowie Cybersecurity, notwendige Genehmigungen). Erst dann
kann der Fahrbetrieb starten. Empfohlen wird, zunachst einmal Pilotprojekte mit wenig komplexen Ver-
kehrsbedingungen umzusetzen, bspw. fir den On-Demand-Verkehr in abgegrenzten Einsatzbereichen im
Stadtrandbereich und/oder im Linienverkehr auf den OPNV-Hochleistungsachsen mit baulich getrennten
Busfahrwegen. Diese Pilotprojekte sollten umfassend evaluiert werden, um Erkenntnisse fir eine mégliche
Uberfiihrung in den Regelbetrieb zu erhalten.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Weiterentwicklung und Verbesserung Tarifangebote/eTickets auf Chipkarten und mobilen Endgeréten

Sicherung und Weiterentwicklung von vereinheitlichten Tarifangeboten im OPNV (v. a. Deutschland-Ti-
cket, Minster-Abo)

Fortdauernde Gewéhrleistung der Integration von On-Demand-Verkehren in den OPNV iiber gemein-
same Tarifierung/integriertes Ticketing

Konzeptionelle Weiterentwicklung von multimodalen Tarifangeboten

Bereitstellung von aktuellen mobilitatsrelevanten Informationen zum OPNV und weiteren Mobilitdtsange-
boten in einem gemeinsamen Fahrgast- bzw. Kundeninformationssystem

Erarbeitung einer Strategie zum automatisierten und vernetzten OPNV in Miinster
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Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

‘ Akteure

‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Minster

® stadtische und regionale
Verkehrsunternehmen

® Sharing-Anbieter und sonstige
Mobilitatsanbieter

= Kompetenzcenter Marketing
NRW (Verkehrsverbund Rhein-
Sieg GmbH)

® Technologieanbieter

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht Sharing is caring

Mobilitat auf neuem Level

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)

direkt abgebildet durch ...

. Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch die Berlcksichtigung relevanter Einzel-

maBnahmen.

Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar

‘Verbundene MaBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Verknlpfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Ergdnzung von Sharing-Angeboten (D2)
Strategische Integration von E-Scootern (D5)
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9.3 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld C , Ressourcen fair teilen:

Flacheneffizienz im StraBenraum”
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Ressourcen fair teilen o000

Prioritat

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Freie Parkflachen sind auch auf Miinsteraner Stral3en vielerorts knapp, u. a. weil ein privater Pkw im bundes-
weiten Durchschnitt weniger als eine Stunde pro Tag bewegt wird. V. a. in den dicht besiedelten innenstadlt-
nahen Bereichen fihrt der vorherrschende Parkdruck zu Fldchen- sowie Interessenskonfiikten zwischen An-
wohnenden, Besuchenden, Lieferdiensten und den Verkehrsmitteln selbst. Dies betrifft Aspekte wie Barrie-
refreiheit Verkehrssicherheit/Sichtbeziehungen, Aufenthaltsqualitit sowie Erreichbarkeit: Erkennbare Pro-
bleme bestehen in den mit parkenden Fahrzeugen dberlasteten WohnstralBen und den damit verbundenen
Folgen des teilweise geduldeten Gehwegparkens. Mangels Alternativen auf Gehwegen abgestellte Fahrra-
der bzw. Miilltonnen sind zusétzliche Barrieren. Auch deshalb wird derzeit ein Parkraumkonzept fiir die er-
weiterte Innenstadt erarbeitet, mit dem die lbergeordneten Ziele sowie MalBnahmen des Masterplans Mo-
bilitat Miinster 2035+ fiir eine Planung und Realisierung konkretisiert werden. Ein besonderer Schwerpunkt
liegt bei diesem ebenfalls integrierten Ansatz auf den Wechselwirkungen zwischen Kfz- und Fahrradparken,
unter Einbeziehung der Belange von Rettungsdiensten und Lieferverkehren sowie mobilititseingeschrank-
ten Personen, die auf ihr Fahrzeug zwingend angewiesen sind.

Aus der zugehdrigen Bestandsaufnahme geht hervor, dass die vorhandenen Kiz-Stellpldtze im &ffentlichen
StraBenraum tagsiber flichendeckend hoch ausgelastet (> 80 %) und nachts (bspw. im Kreuz-, Hansa- und
Siidviertel) v. a. durch parkende Anwohnende (berlastet sind. Auch deshalb werden Fahrzeuge stellen-
weise illegal, v. a. auf Gehwegen abgestellt. Dagegen zeigen Parkhduser, P+R-Anlagen und stadtteilbezo-
gene Parkfldchen zu Tages- und Jahresspitzenzeiten deutliche Kapazititsreserven, bei einer mittleren Aus-
lastung von nur 55 %. Nachts liegt die héchste Auslastung bei 33 % im Umfeld des Hauptbahnhofs, was
insgesamt auf fehlende réumliche Synergien zum Bedarf (der Anwohnenden) hinweist. Ahnliches trifft auf
Radabstellanlagen zu, die stellenweise (z. B. am Hauptbahnhoft) (iberlastet, insgesamt jedoch nicht vollum-
fanglich ausgelastet sind. lhre Lage deckt sich hdufig nicht mit dem Bedarf der Radfahrenden (vgl. A2).

Zur Erreichung der GUbergeordneten Ziele der Stadt Minster soll im Rahmen der MaBnahme - initiiert durch
das Parkraumkonzept und kombiniert mit weiteren Projekten - auch bei dem komplexen Thema der Orga-
nisation des Parkens ein Umdenken stattfinden. Durch eine réumliche und zeitliche Umverteilung (auf Basis
vordefinierter einheitlicher Standards im Gesamtkontext) soll der begrenzte stadtische Raum effizienter ge-
nutzt und stadtvertréglich aufgewertet werden: Neben der Verkehrsvermeidung und -verringerung spielen
die Verlagerung von Parksuchverkehren (A3, A5), eine Attraktivierung des Umweltverbundes (u. a. A2, B4,
C3, C4) und die Reduzierung des allgemeinen Parkraumbedarfs eine zentrale Rolle, auf die bei der Umset-
zung des Parkraumkonzeptes langfristig Einfluss genommen werden kann. Im Sinne der umfassenden und
zugleich kurzfristigen Wirkung betrifft die Umsetzung vorrangig zunachst die Innenstadt bzw. die erweiterte
Innenstadt mit den dicht besiedelten Quartieren wie Kreuzviertel, Hansaviertel und Stdviertel. Mittelfristig
sollen die Eingriffe allerdings flachenhaft (z. B. stadtteilbezogen) auf das Stadtgebiet ausgeweitet werden.

Eine Schaffung/Gewéhrleistung von attraktiven StraBenrdumen hat die héchste Prioritét. Im Sinne der Uber-
geordneten Ziele des Masterplans Mobilitdt 2035+ schlieBen daran unterschiedliche Anforderungen an (z.
B. mit Blick auf Mindestbreiten im Seitenraum/auf der Fahrbahn, sichere Querungen, Griinelemente sowie
Stadtmobiliar). AuBerdem erfordern bauliche (z. B. B2) und betriebliche Ergédnzungen (z. B. D2, D5) zusétz-
lichen Platzbedarf, der stellenweise u. a. Giber entfallende Kfz-Parkflachen geschaffen werden kann. Erst da-
nach sollen Bedarfe fir das Abstellen von Fahrradern bzw. Kraftfahrzeugen (mit 1. Prioritat fur Lieferdienste
sowie mobilitdtseingeschrankte Personen, 2. Prioritat fiir Bewohnende, 3. Prioritat fir Besuchende und Kun-
d:innen und 4. Prioritét fir Beschéaftigte) bericksichtigt werden. Instrumente fiir die Steuerung sind die Re-
duzierung und Umnutzung von Stellplatzen (die im Sinne der Kombination von push- und pull-MaBnahmen
Uber konkrete Zielwerte bspw. mit der Realisierung von Mobilstationen und P+R-Anlagen verknipft werden
kann), die Zonierung von nutzungshomogenen Quartieren (Wohnen, Einkaufen, Arbeiten) sowie deren ein-
heitliche Bewirtschaftung (,Kostenwahrheit beim Parken”).

Um zu gewséhrleisten, dass verbleibende Stellplatze ordnungsgemaBl genutzt werden und die MaBnahmen
greifen, werden im Parkraumkonzept Bausteine zur Umsetzung der Handlungsstrategien vorgeschlagen:

Gestaltung lebenswerter StraBenrdume: Ziel ist eine Steigerung der Barrierefreiheit und Aufenthaltsquali-
tat besonders in Wohngebieten, wobei derzeit genutzte (legale und illegale) Stellplatze entfallen. Der Mal3-
nahmenkatalog beinhaltet u. a. das Unterbinden des Gehwegparkens im Sinne der Funktion des Gehwegs
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als Aufenthalts- und Bewegungsraum bzw. zur Sicherung von Querungs- und Kreuzungsbereichen, fir Aus-
weichflachen (Rettungsdienste, Millfahrzeuge usw.) und Lieferzonen.

Gehwegparken ist nach der StraBenverkehrsordnung (wenn nicht explizit ausgewiesen) grundsatzlich nicht
erlaubt, wird aber oft aufgrund des hohen Parkdrucks geduldet. Das Freihalten von MindestmaBen an Geh-
weg- (2,50 m) und Fahrbahnbreite (4,75 m) sowie Abstédnden zu Kreuzungen (5 m bzw. 8 m) sind Grundbe-
dingungen, die zukinftig (mit begriindeten Ausnahmen) konsequenter geahndet werden sollen (C2). Dies-
bezlglich sollen fiir verbleibende Stellplatze klare und leicht verstandliche Regelungen tiber Fahrbahnmar-
kierungen in ausdriicklich gekennzeichneten Zonen geschaffen werden. Orientierungswerte, die bspw. im
Modellprojekt an der MelcherstraBBe genutzt werden, kdnnen u. a. aus Karlsruhe abgeleitet werden.

Steuerung Parkraumangebot: Der Entfall an Stellplatzen im StraBenraum soll - im Falle vorliegender raum-
licher Synergien - teilweise Gber die Verlagerung in Parkhauser und stadtteilbezogene Parkflachen mit der-
zeit freien Kapazitdten aufgefangen werden. Zur Vermeidung von Parksuchverkehren sind sie in das digitale
Mobilitatsleitsystem zu integrieren (A3). Denkbar sind bspw. das Parkhaus Theater fir das (stdliche) Kreuz-
viertel sowie die Parkh&duser Cineplex bzw. Stadthaus 3 fir das (stdlichen) Hansaviertel. Im Hinblick auf die
Ubergeordneten Ziele sollen entfallende 6ffentliche Stellplatze aber nichtim gleichen Umfang kompensiert
werden. Vielmehr geht es darum, den grundséatzlichen Bedarf an Parkraum zu reduzieren bzw. vorhandene
Potenziale stadtvertraglicher zu nutzen. Grundsétzlich bieten die Parkhduser neben einer Parkraumverlage-
rung auch ein Potenzial zur Integration alternativer Mobilitdtsangebote (A4).

Nachfragesteuerung/-lenkung (réumlich & modal): Im Dezember 2023 hat der Rat der Stadt Miinster eine
neue Gebihrenordnung fir Bewohnerparkausweise beschlossen. Die Neuregelungen traten am 1. Februar
2024 in Kraft. Seither werden Bewohnerparkausweise grundsatzlich fir ein Jahr zu einer Gebihr von 260 €
erteilt. Im Sinne der MaBnahme wird eine Anhebung der Gebihr insgesamt positiv bewertet, es verbleiben
jedoch Potenziale fur kiinftige Anpassungen. Die zuvor sehr niedrigen GebUhren stellten fir autoaffine Be-
wohner:innen kaum Anreiz zum Verzicht auf einen privaten Pkw bzw. Umstieg auf den Umweltverbund dar.
Gleichzeitig sorgten sie dafir, dass tatséchliche Kosten nicht von den eigentlichen Nutzenden, sondern zu
groBen Teilen von der Allgemeinheit finanziert wurden.

Zugleich sollen die derzeit uneinheitliche Parkraumbewirtschaftung zugunsten der Verstandlichkeit verein-
heitlicht und im Sinne der MaBnahme auch die allgemeinen Parkgebihren (derzeit 2,50 € in der Innenstadt
und 1,60 € im restlichen Stadtgebiet) weiter erhht werden. Der Schritt sollte in Kombination mit einer Pri-
fung der Ausweitung des Bewohnerparkens erfolgen, was ggf. der Anpassung von Bundesgesetzen bedarf.
Dabei gilt es, die Stellplatze bspw. tagsiiber im Zuge der Digitalisierung bzw. Dynamisierung (A3, A5) auch
anderen zur Verfiigung zu stellen (Stellplatz-Sharing, Mehrfachnutzung).

Als eine Reaktion auf die oft ,wild” abgestellten Fahrréder sollen entfallene Kfz-Stellplatze im StraBenraum
zugunsten weiterer Fahrradabstellanlagen umgenutzt werden (A2). So kann gezielt auf die qualitativen so-
wie rdumlichen Bedirfnisse der Radfahrenden eingegangen werden. AufBerdem k&nnen Schnittstellen zum
Mobilitatsleitsystem (A3) sowie zur Mobilitatsplattform (A6) genutzt werden, um die Verfigbarkeit in Echt-
zeit anzuzeigen und die Nutzung zu optimieren. Mit der MaBBnahme |&sst sich zwar die Nutzung sog. ,Bahn-
hofsfahrrader” (die bewusst preiswerter und nichtim besten Zustand sind, um Diebstahl zu vermeiden) bzw.
das ,wilde” Abstellen auf Gehwegen (das schwierig zu ahnden ist) nicht verhindern, jedoch zumindest deut-
lich reduzieren.

Offentlichkeitsarbeit: Erfahrungsgemal werden die als einschrankend empfundenen MaBnahmen v. a. fiir
den Kfz-Verkehr von den Betroffenen in der Bevolkerung (zunachst) kritisch gesehen und von einer negati-
ven Berichterstattung in (lokalen) Medien begleitet. Von zentraler Bedeutung ist deshalb, den Fokus in der
Kommunikation auf die hinter den Eingriffen liegende Motivation sowie die dadurch hervorgerufenen posi-
tiven Wirkungen zu legen (u. a. Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, Lebensqualitat, Klimaresilienz, Nutzbar-
keit von Flachen). Z. B. durch das Freihalten von Gehwegen entsteht dabei eine ,Win-Win-Situation” die so-
wohl fir den FuB3- und Radverkehr als auch den flieBenden Kfz-Verkehr dienlich ist. Wichtig ist oft auch die
Reihenfolge: So sollen vor dem Entfall des Parkraums (push-MaBnahme) zunachst neue Anreize geschaffen
bzw. bereits bestehende Alternativen (bspw. in Parkhdusern) aufgezeigt werden (pull-MaBBnahme). Mit Blick
auf die kommunikative Begleitung der MaBnahme liefert u. a. der Kommunikationsleitfaden ,Parkraumma-
nagement lohnt sich!” der Agora Verkehrswende hilfreiche Hinweise.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Umsetzung und flachenhafte Ausweitung der MaBnahmen des Parkraukonzepts im Stadtgebiet

Stadtteilspezifische Prifung der Verlagerungspotenziale (v. a. Bewohnerparken in Parkhauser)
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Aktivierung von Stellplatzpotenzialen im privaten Raum (z. B. private Garagen / Einzelhandelsparkplatze
auBerhalb der Geschaftszeiten)

Besetzung weiterer Stellen innerhalb der Verwaltung
Umnutzung entfallener Stellplatze im StraBenraum zugunsten der Ziele des Masterplanprozesses

Reduzierung von Nutzungskonflikten und Strukturierung des Kfz- und Fahrradparkens durch Definition
und Anwendung von einheitlichen, verstandlichen und nachvollziehbaren Regeln

Kommunikation der insgesamt positiven Wirkungen eines reduzierten Kfz-Parkraumangebotes

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring
® Bevolkerung Mobilitdt auf neuem Level Resilienz im System
= Parkhausbetreiber Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung
® Geschéfte und Einzelhandel

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Trendszenario, Szenario Klimaneutralitat, Umsetzungsszenario, Per-
spektivszenario) direkt abgebildet durch die Erhéhung von Widerstdnden im MIV fir Zu-/Ab-
gangszeiten und Kosten.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBBnahmen

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts (A1)
Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)
Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)

C1 Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts



Mobilitatsbedlrfnisse in Quartieren denken (D3)
Strategische Integration von E-Scootern (D5)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Monitoring der MMM-Umsetzung (E1)

Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)

Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

C1 Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts



Ressourcen fair teilen | JOXO)

Prioritat

Konsequente Verkehrs-/Parkraumiiberwachung

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

MaBnahmen zur Verkehrsiberwachung erfolgen in Mdinster derzeit manuell von Mitarbeiter:innen des Ord-
nungsamtes (u. a. ParkverstéB3e) sowie der Polizei (u. a. Geschwindigkeitskontrollen). Im Jahr 2022 wurden
dabei gemdl der stédtischen BuBgeldstelle insgesamt rund 210.000 Verwarnungs- und BuBgeldverfahren
eingeleitet was einem Anstieqg um etwa 25 % zum Vorjahr entspricht. Geschwindigkeitskontrollen werden,
als ein Beitrag zur Verkehrssicherheit, bereits v. a. um soziale Einrichtungen durchgefihrt. Gegen mehr als
68.000 Personen wurden in diesem Zuge Verfahren eingeleitet, hinzu kommen etwa 112.000 Verfahren im
Zusammenhang mit der Uberwachung von Parkversté3en sowie rund 2.000 aufgrund eines besonders gro-
ben ParkverstoBBes abgeschleppte Fahrzeuge. In diesem Bereich hat die Stadtim vergangenen Jahr bereits
mehrere neue Stellen besetzt. Die verbleibenden ca. 27.000 Verfahren betreffen sonstige VerstéBe (bspw.
Vorfahrtsdelikte und Handynutzung).

U. a.in Ergédnzung zu der Neuordnung der vorhandenen Stellflachen (C1) soll die Kontrolle entsprechender
Vergehen im Rahmen der Maf3nahme weiter intensiviert werden. Eine erforderliche Priorisierung erfolgt fir
Falschparker u. a. entlang der Hauptrouten des FuB- und Radverkehrs sowie der Schulwege, fiir Geschwin-
digkeitskontrollen entlang besonders auffalliger StraBenzlge. In beiden Fallen sollen jedoch auch stichpro-
benartige Kontrollen im gesamten Stadtgebiet durchgefliihrt werden, um bspw. Gewdhnungseffekte unter
den Verkehrsteilnehmenden zu vermeiden und ein insgesamt regelkonformes Fahrverhalten zu férdern.

Baustein 1 - Konsequente Ahndung: Bestehende Verkehrsregeln werden konsequenter angewendet. Das
kann u. a. der Fall sein, wenn abgestellte Fahrzeuge einen Rettungsweg blockieren oder direkt in einer un-
Ubersichtlichen Kurve stehen und somit als Gefdhrdung oder Behinderung anzusehen sind (A7). Auch Par-
ken auf einem Geh- oder Radweg stellt mindestens eine Verkehrsbehinderung dar. Solche Situationen wer-
den zuklinftig weniger geduldet und die Fahrzeuge entsprechend konsequenter abgeschleppt.

Baustein 2 - Sensibilisierung: Die Stadt informiert bzw. sensibilisiert die Bevélkerung zu den Verkehrs- und
Parkregeln, Uber das konsequentere Vorgehen (F5) sowie Uber alternative Stellplatze im Umfeld. Dies kann
bspw. beinhalten, dass Strafzetteln auch Hinweiszettel oder Meldungen Uber die Mobilitatsplattform (A6)
zur Bewusstseinsbildung u. a. zu negativen Folgen durch illegales Parken auf die Verkehrssicherheit beige-
fugt werden.

Baustein 3 - Ausstattung: Die Stadt stattet das Personal mit modernen Geraten (z. B. Smartphones) aus. Im
Zuge der fortschreitenden Digitalisierung werden der Erfassungsaufwand reduziert (z. B. Fotodokumentati-
on) und die Bearbeitungszeit durch Automatisierung reduziert. Bei Bedarf werden weitere Stellen besetzt.

Baustein 4 - Automatisierung: Die Stadt nutzt moderne Technologie, um die Effizienz der Uberwachung zu
steigern. Sobald die rechtlichen Voraussetzungen fir eine digitale Kennzeichenerfassung auch in Deutsch-
land geschaffen sind, gehoren dazu digitale Erfassungssysteme (sog. ,Scan Cars” oder mit Blick auf die Be-
deutung des Radverkehrs in Minster auch ,Scan Bikes”, die zunéchst zur Uberwachung der Bewohnerpark-
zonen und perspektivisch zur Uberwachung aller 6ffentlichen Stellflichen einsetzbar sind) und Analysever-
fahren, um Verkehrsmuster zu identifizieren. Derartige Uberwachungsfahrzeuge sind derzeit z. B. bereits in
Paris, Amsterdam, Warschau und Brissel erfolgreich im Einsatz.

Allgemein sind UberwachungsmaBnahmen jedoch ein reaktiver Schritt auf bereits geschehene - und damit
potenziell z. B. verkehrsgefahrdende - VerstoBe. Das libergeordnete Ziel besteht deshalb in der Motivation
zur Verhaltensdnderung und der dadurch bewirkten proaktiven Vereitelung entsprechender Delikte. Unter-
stitzend dabei wirken bspw. verstandlichere Regelungen (z. B. A5, C1), gezielte Verkehrsfiihrungen zur Re-
duzierung der Kfz-Belastung (z. B. A3, A6) sowie eine rdumliche Trennung zur Vermeidung von Falschpar-
kern u. a. Uber bauliche Eingriffe (z. B. C8, C9), die zeitgleich den positiven Aspekt der qualitativen Stra-
Benraumaufwertung in den Vordergrund riicken.

Ein besonderer Fokus ergibt sich in der ,Fahrradstadt” Minster auBerdem in Bezug auf die hohe Anzahl an
Fahrréadern: In diesem Zusammenhang soll die Verkehrs- und Parkraumiiberwachung explizit Gber den Kfz-
Verkehr hinausgedacht und auch auf den Radverkehr angewendet werden (insbesondere wenn mit abge-
stellten Fahrradern eine Gefdhrdung verbunden ist). Insgesamt kann eine vergleichbare Handhabe wie bei
E-Scootern verfolgt werden. Um dem Problem proaktiv entgegenzuwirken, verfolgt die Stadt bereits einen
konsequenten Ausbau der (6ffentlichen) Fahrradstellplatze im Stadtgebiet (A2).

C2 Konsequente Verkehrs-/Parkraumiberwachung



Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Ausweitung der Kontrollen auf sensible Bereiche, mit Stichproben im gesamten Stadtgebiet
Konsequente Kontrolle und Ahndung von bestehenden Verkehrsregeln (bspw. weniger Gehwegparken)

Sensibilisierung und positive Kommunikation der Vorgehensweise fir die Bevolkerung (z. B. auch Einsatz
von digitalen Geschwindigkeitsanzeigen insbesondere an sensiblen Einrichtungen)

Besetzung weiterer Stellen innerhalb der Verwaltung

Nutzung digitaler Méglichkeiten zur Effizienzsteigerung (im Rahmen der rechtlichen Méglichkeiten)

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt _
Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

Realisierungszeitraum

|

‘ Finanzieller Aufwand

mittel hoch kurzfristig langfristig
‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring

® Bevdlkerung

= Polizei Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Entwicklung eines digitales Mobilitatsleitsystems (A3)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Strategische Integration von E-Scooter (D5)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)
Prévention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm (F8)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

C2 Konsequente Verkehrs-/Parkraumiberwachung



Ressourcen fair teilen o000

Prioritat

Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Dem Radverkehr kommt in der Fahrradstadt Miinster eine besonders grof3e Bedeutung zu. Ein kontinuier-
licher Ausbau sowie die allgemein fahrradbegeisterte Bevilkerung haben das Fahrrad zu dem beliebtesten
Fortbewegungsmittel und zu der stadtbildpragenden Sdule im alltdglichen Miinsteraner Verkehr gemacht.
Bereits heute wird das Fahrrad von den Einwohner:innen auf fast der Halfte ihrer Wege genutzt (Mobilitéts-
befragung 2022). Unter dem Entwicklungskurs einer prosperierenden GroBstadt ist die erneute Steigerung
im Trend der friiheren Mobilititsbefragungen nochmals hervorzuheben. Im Zuge einer Férderung des Rad-
verkehrs sollten allerdings nicht bloZ mehr Wege, sondern besonders auch die Voraussetzungen fir weite-
re Wege und entsprechende Reisezeitvorteile zum M|V geschaffen werden.

Bei einem weiteren Wachstum ist die Entwicklung aus gutachterlicher Sicht unter den bestehenden Prémis-
sen allerdings endlich: Dabei werden im bestehenden Netz zwar einige Grundvoraussetzungen erfillt und
die hohe Nutzung bestétigt den positiven Gesamteindruck (Note 2,1 fiir die Radinfrastruktur im ADFC-Fahr-
radklimatest 2022), trotzdem spiegelt sich der Radverkehrsanteil hdufig nicht in der StralBenraumgestaltung
wider (Note 4,0 fir die Breite der Radwege) und es entstehen Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmen-
den (Note 3,4 bzw. 3,9 fiir Konflikte zum Ful3- und Kiz-Verkehr); das Angebot entspricht also nicht mehr der
Nachfrage. Es gilt somit, die Fahrradinfrastruktur entsprechend der wachsenden Nachfrage und der ange-
strebten Vorbildfunktion gezielt zu erweitern.

Schritt 1 - Qualitatsstandards setzen: Ziel ist die Definition von Qualitdtsanforderungen, die der Bedeutung
des Radverkehrs gerecht wird. Dabei gelten in Minster - inspiriert von den Niederlanden - bereits seit Juli
2019 einheitliche Standards fir FahrradstraBBen (Breite der Fahrgasse mindestens 4 m, héchstens 5 m, rot
eingefarbte Fahrgasse, bauliche Verkehrsberuhigung) und straBenbegleitende Strukturen (Radweg belas-
tungsabhéngig zwischen 2 m bis 3 m breit, lickenlose Sicherheitstrennstreifen usw.). Das ausgesprochene
Ziel entspricht somitin wesentlichen Teilen bereits dem derzeitigen Handeln der Stadt. Da der StraBenraum
aber kleinrdumig variiert, soll es im Rahmen der MaBnahme keine grundsétzlich ,guten” oder ,schlechten”
Entwurfsbestandteile innerhalb der Qualitatsstandards geben. Stattdessen wird ein ,Katalog” aus verschie-
denen Elementen angestrebt, die den Qualitdtsanforderungen entsprechen und auf die - je nach individu-
eller Situation, Netzfunktion sowie Hierarchiestufe - auch unter besonderen értlichen Bedingungen zuriick-
gegriffen werden kann. Damit soll im Einzelfall die Ubereinstimmung zwischen der konzeptionellen Uberle-
gung und der konkreten Umsetzung gewahrleistet werden.

Schritt 2 - Bestandsaufnahme und Netzdefinition: Minster verflgt bereits seit vielen Jahrzehnten tber ein
hierarchisches Radwegenetz (Primarnetz auf Promenadenring und HauptstraBen, Sekundarnetz auf Neben-
strecken). Um allerdings den gestiegenen Anspriichen gerecht zu werden, entwickelt die Stadt zurzeit das
neue Fahrradnetz 2.0, das aus den drei Netzkategorien ,Veloroute” (D4), ,Hauptroute” und ,Basisroute” so-
wie entsprechenden Potenzialen fir Lickenschlisse besteht. Das Ziel der Planung ist der einfache, kom-
fortable, lickenlose sowie sichere Weg von Tir zu Tir (siehe A2, A7 sowie A8), der in das gesamtstadtische
Vorrangnetz (E2) integriert ist. Dazu sollen im Zuge der MaBnahme eine einheitliche Wegweisung im Stadt-
gebiet umgesetzt und eine abstrahierte, aber verstéandliche Visualisierung sowohl standortbasiert (Schilder)
als auch digital (A6) erfolgen. Eine aus planerischer Sicht gelungene Darstellung erfolgt bspw. in Hamburg,
wo Velorouten u. a. in Anlehnung an die aus dem OPNV bekannten Liniennetzplane angezeigt werden.

Um das Fahrradnetz 2.0 signifikant aufzuwerten, wurden seitens der Stadt Minster bereits Handlungsemp-
fehlungen erarbeitet, die im Umsetzungsfall unmittelbaren Einfluss auf die Qualitaten der Radverkehrsinf-
rastruktur haben. Diese Aspekte gilt es - im Abgleich mit weiteren eingetakteten MaBnahmen, die im Mas-
terplanprozess auf den Mobilitdtswandel einzahlen - in ein priorisiertes ,Handlungsprogramm” zu Ubertra-
gen und in den kommenden Jahren gezielt umzusetzen.

Schritt 3 - Netzausbau umsetzen: Im Zuge der MaBBnahme sollen die Qualitatsstandards priorisiert entlang
der Haupt- und Velorouten umgesetzt werden, bei Neu- oder Umplanungen von bestehenden StraBenréu-
men sind die Zielbreiten ohnehin anzustreben. AuBerdem sollte entlang der Basisrouten eine Priorisierung
der nachfragestérksten Korridore erfolgen, um friihzeitig spirbare Vorteile fur die Nutzer:innen bzw. mess-
bare Effekte im Sinne der Ubergeordneten Zielsetzung des Masterplanprozesses zu erzielen. Dort steht
nicht die einzelne Wegeverbindung im Vordergrund, sondern das Fahrradnetz als Ganzes.

C3 Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen



Uber die sukzessive Optimierung der Fahrradinfrastruktur hinaus erhalt das Bestandsmanagement eine zu-
nehmende Bedeutung. Darunter fallt u. a. die Definition eines ,Winterradwegenetzes”, dessen Nutzbarkeit
ganzjihrig aufrechterhalten werden soll. Uber die Haupt- und Velorouten hinaus enthilt es auBerdem auch
wesentliche Basisrouten, um eine lickenlose Erreichbarkeit zu gewéhrleisten.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Definition von Qualitatsstandards und Zielbreiten (fur verschiedene Netzelemente und Hierarchiestufen)
Bestandserfassung und Netzdefinition inkl. Wegweisung der drei Netzkategorien
Lokale und ggf. temporare Miangelbeseitigung (als Ubergangslésung vor dem Aus-/Umbau)

Erarbeitung und Umsetzung eines ,Handlungsprogramms” fir den sukzessiven Netzausbau gemé&0 der
festgelegten Priorisierung

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

I N

I N N
Gesunde und lebenswerte Stadt _—_

Digitale und vernetzte Stadt _—

Erreichbare Stadt _—_

Gerechte und barrierefreie Stadt _—

Verkehrssichere Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring
® Bevolkerung Resilienz im System
® StraBenverkehrsbehérde Ressourcen fair teilen
® Bund/Land NRW

® QOrganisationen / Verbande

Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Trendszenario, Szenario Klimaneutralitat, Umsetzungsszenario, Per-
spektivszenario) direkt abgebildet durch die Anpassung von Parametern (z. B. Kapazitdten, Reise-
geschwindigkeiten) im jeweils betrachteten Streckennetz.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)
Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Grine-Welle fir den Radverkehr (A8)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Starkung der regionalen Kooperation (D4)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

C3 Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen



Ressourcen fair teilen L X O

Prioritat

Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Zu FulB gehen ist die natiirlichste, energie- und flicheneffizienteste sowie zugleich umwelt- und umfeldver-
tréglichste Form der Fortbewegung. Es ist aulBerdem gesundheitstordernd, ermdglicht eine gleichberech-
tigte Teilhabe aller (C7)und ist die Basis jedes Wegen, da ohne eine gute FulBanbindung auch alle anderen
Verkehrsmittel nicht gut erreichbar/zugénglich sind. Vor diesem Hintergrund benétigt der FulBverkehr auch
im Stadltgebiet Miinsters mehr Aufmerksamkeit und soll kiinftig starker als eigensténdige Verkehrsart sowie
elementarer Baustein innerhalb des Umweltverbundes im Planungsdenken verankert werden.

Denn durch die Dominanz des Radverkehrs bei der Verkehrsmittelwah! in Miinster und dem damit einher-
gehenden hohen planerischen Fokus besteht das Risiko einer Vernachldssigung des FulBverkehrs, was sich
- unter Berticksichtigung der z. T. unterschiedlichen Befragungsmethoden - auch in dem zeitlichen Trend
der Mobilititsbefragungen bei einem nahezu konstanten FulBBverkehrsanteil (+ 20 %) zeigt. Insofern ergibt
sich nicht nur das Potenzial, sondern auch eine Handlungsnotwendigkeit, den FulBBverkehr weiter systema-
tisch zu férdern bzw. besser im Sinne der Verkehrssicherheit zu schiitzen. Zusétzlich zur punktuellen Prob-
lembeseitigung (D7) und generellen Beriicksichtigung soll kiinftig auch ein systematisches und netzorien-
tiertes Planungsdenken (zur Entwicklung eines zusammenhangenden Basisnetzes) implementiert werden.

Schritt 1 - Bestandsaufnahme und MaBnahmenkonzept: Die Ermittlung der relevanten Wegebeziehungen
ist die wesentliche Voraussetzung daflr, dass ein FuBwegenetz die Belange der FuBgéngerinnen und FuB-
génger erflllen kann. Zu diesem Zweck erfolgt im Zuge der MaBnahme eine Bestandsaufnahme mit Prob-
lemanalyse, an die sich die Erstellung eines MaBnahmenkonzeptes anschlieBt. Erforderlich dazu ist ein Ver-
standnis fur die vorhandenen und gewlnschten FuBgéngerrouten, die bspw. aus FuBgangerzdhlungen so-
wie -befragungen, Mobilitdtsapps oder allgemeinen Strukturdaten entnommen werden kdnnen. Die Be-
darfsanalyse kann Uber ,FuBverkehrschecks” (F7) begleitet und ergénzt werden. Betrachtet werden sollen
u. a. Engstellen bzw. Liicken, fehlende Bordsteinabsenkungen, mangelhafte Querungen, geringe Gehweg-
breiten, schlechte Aufenthaltsqualitdten sowie fehlende Barrierefreiheiten. Die erarbeiteten MalBBnahmen
werden priorisiert, finanziell eingeschétzt und es erfolgt eine Festlegung von Personalressourcen sowie der
Umsetzungskontrolle. Als Referenz kann bspw. das FuBverkehrskonzept Stuttgart dienen.

Schritt 2 - Definition Basisnetz und Einfiihrung FuBwegeleitsystem: Ziel ist die Definition von Qualitatsan-
forderungen im Sinne von Ausbaustandards (bspw. Barrierefreiheit, Querungsmaoglichkeiten, Oberflachen-
beschaffenheit, Beleuchtung, Sitz- und Spielmdglichkeiten, Wegweisung, Direktheit) sowie Mindestbreiten
fur das Basisnetz. Dieses stellt dabei die Verbindung in den Stadtteilen sowie ins Zentrum und zu wichtigen
Punkten wie Bahnhéfen, Nahversorgungszentren, Einzelhandel bzw. &ffentlichen Einrichtungen (z. B. Schu-
len) dar. Das Netz soll grundsatzlich das gesamte Stadtgebiet umfassen, in Bezug auf typische Wegeldngen
jedoch insbesondere kleinteilig und quartiersweise - im Sinne der sog. ,15-Minuten-Stadt” - entwickelt wer-
den (D3). In diesem Zusammenhang kommt der Verknlpfung zwischen den Quartieren (d. h. der Verknlp-
fung zwischen den einzelnen Teilnetzen) eine Gbergeordnete Funktion zu. Alternativrouten und Netzoptio-
nen sollen anhand von Kriterien wie Sicherheit, Zuganglichkeit, Effizienz, Kosten und Umweltauswirkungen
bewertet und im Sinne einer Optimierung miteinander vergleichen werden.

Analog zur Wegweisung fiir den Kfz- und Radverkehr (Schilder und/oder digitale Anzeigen) gilt es auch fur
den FuBverkehr ein einheitliches Leitsystem im Stadtgebiet anzustreben. Als Alternative zu zusatzlichen Be-
schilderungen kann dabei u. a. auch Uber die farbliche Einfarbung (der Bordsteinkanten) bspw. entlang ei-
nes vordefinierten Hauptroutennetzes nachgedacht werden. In diesem ,liegenden Leitsystem”, das flexibel
mit Symbolen erganzt und somit als Alleinstellungsmerkmal auch minsterspezifisch gestaltet werden kann,
waren weitere Wegweisungen v. a. noch auf unbefestigten Wegen (z. B. in Griinanlagen) erforderlich.

Schritt 3 - Priorisierte Umsetzung von MaBBnahmen: Entlang des Basisnetzes sollen die erarbeiteten Mal3-
nahmen anhand ihrer Priorisierung umgesetzt werden. Damit erhélt das Basisnetz beschleunigt eine barrie-
refreie, schnelle und sichere Infrastruktur fir den FuBverkehr. MaBnahmen zum barrierefreien StraBenraum
(C7), das Programm ,Gehwege freihalten” (C1), sichere Querungen (D7) sowie die Attraktivierung von Stra-
Benrdumen (C8) werden hier prioritdr umgesetzt.

Analog zum Radverkehr benétigt das Thema FuBverkehr in der Stadtverwaltung eine héhere Institutionali-
sierung. Dazu gehért die Einrichtung der Stelle eines/einer FuBverkehrsbeauftragten. Durch diese klare
Zuweisung der Verantwortung wird der FuBverkehr in der Verwaltung und damit in der Planung sowie in
der Offentlichkeit deutlich gestarkt. Wesentliche Themen sind die Entwicklung und Ausformung des FuB-
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verkehrskonzeptes, die Begleitung der Erstellung weiterer Konzepte insbesondere auch im Bereich Kom-
munikation und die Begleitung der MaBnahmenumsetzung (E1). Die/der FuBverkehrsbeauftragte ist daher
auch Schaltstelle fur die Beteiligung der Stadtgesellschaft beim Thema FuBverkehr (u. a. im Rahmen von
Schulwegplénen, F2). Ebenfalls erfolgt die Beteiligung an der Durchfihrung von FuBverkehrschecks und
der Begleitung des stadtischen Mangelmelders (A6).

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Definition eines Hauptrouten- und Basisnetzes (u. a. zur Priorisierung flankierender MaBBnahmen)

Einfihrung eines gesamtstadtischen FuBwegeleitsystems (Beschilderung, Einfarbung)

Stelle der bzw. des FuBverkehrsbeauftragten in der Verwaltung einrichten

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—
Verkehrssichere Stadt _—_
Gesunde und lebenswerte Stadt _—_
Digitale und vernetzte Stadt _—

Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
- mittel hoch - langfristig
‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring

® Bevdlkerung Resilienz im System

= Organisationen / Verbande Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

halten im FuBverkehr zu erwarten sind.

. Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, da auf Modellebene keine relevanten auf das Ver-

‘Verbundene MaBnahmen

Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Monitoring der MMM-Umsetzung (E1)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks (F7)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

C4 Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts



Ressourcen fair teilen L X O

Prioritat

Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Bauliche Verkehrsberuhigungsmalinahmen werden zur Férderung der Aufenthaltsqualitét und zur Umset-
zung autoarmer Quartiere einerseits immer konsequenter gefordert und umgesetzt, andererseits aber auch
je nach Betroffenheit sehr kritisch betrachtet. Das betrifft z. B. die Sorge der Anwohnerinnen und Anwohner
an verbleibenden HauptverkehrsstralBen bzgl. einer zuséatzlichen Verkehrsbelastung oder die Befirchtung
eines Umsatzriickgangs fir Gewerbetreibende in den beruhigten Bereichen. Zwar kénnen solche tempo-
raren (d. h. kurzfristig wirkenden) Verschlechterungen nicht ausgeschlossen werden, entscheidend fir eine
Bewertung der MalBnahmen ist jedoch insbesondere die Gesamtbilanz, bspw. in Bezug auf ...

= .. weniger Stérungen durch falschparkende Fahrzeuge im StraBBenraum (z. B. fir Rettungsdienste).

® .. die nachgewiesenen Wirkungen der sog. ,traffic evaporation”(d. h. der Tatsache, dass sich das Ver-
kehrsaufkommen nach der Umgestaltung nicht eins zu eins auf andere StralBen verlagert, sondern sich
insgesamt verringert, vgl. Difu Policy Paper ,Verkehrsberuhigung: Entlastung statt Kollaps”).

® .. die hdufige Beobachtung, dass der gréBte Umsatz tatsédchlich nicht von Autofahrenden, sondern
vielmehr von FulBgdnger:innen und Radfahrer:innen ausgeht (vgl. Kompetenznetz Klima Mobil).

® .. die Méglichkeit zur zeitgleichen Attraktivierung von Alternativangeboten (z. B. B3, C3)

Die MaBnahme soll zugleich die weitere Beruhigung der Innenstadt hin zu einem autoarmen Bereich sowie
die Beruhigung von (zentrumsnahen) Wohngebieten bzw. deren ErschlieBungsstraen vom flieBenden Kfz-
Verkehr mit kleineren Interventionen beférdern. Dies soll iber die stadtweite Bildung von autoarmen Quar-
tieren durch die Vermeidung von MIV-Durchgangsverkehren gelingen. In Pilotprojekten, wie bspw. Durch-
fahrtssperren in der Pferdegasse oder am Domplatz, setzt die Stadt Minster hierbei bereits heute wichtige
Impulse. Das Gberordnete Ziel l&sst sich allgemein nach den folgenden Prinzipien gliedern:

Prinzip 1 - Gesamtstadt: Die einzelnen Quartiere sind Uber einen duBeren Ring erreichbar, der als zentrale
Verbindungsachse fir den Kfz-Verkehr fungiert. Durchgangswege durch den zentralen Bereich eines Quar-
tiers sind fur den MIV nicht mehr méglich. Benachbarte Quartiere kénnen mit dem Pkw i. d. R. nur Gber die
zentrale Achse (duB3erer Tangentenring) erreicht werden. Das in Minster bestehende Netz (Ringstruktur mit
radialen Hauptachsen) bietet dazu bereits eine gute Ausgangsbasis. Das in der Stadt Houten in den Nieder-
landen bereits umgesetzte Konzept kann zudem als positive Referenz fur die Stadt Miinster dienen.

Prinzip 2 - Quartiere: Die Entlastung der Quartiere von Kfz-Durchgangs- bzw. Ausweichverkehren im Zuge
des gesamtstadtischen Prinzips (s. 0.) ist durch eine weitergehende bauliche und betriebliche Verkehrsbe-
ruhigung der Quartiere zu unterstitzen (C9): Kfz-Verkehre erreichen diese von der Hauptverbindungsachse
Uber ErschlieBungsstraBBen, die z. B. Uiber weitere modale Filter gebrochen und entsprechend beruhigt wer-
den. Das Konzept der ,Superblocks”, bei dem Wohnblécke geblindelt und zusammen mit den innenliegen-
den StraBBen verkehrsberuhigt werden, wird in Barcelona bereits erfolgreich umgesetzt und stetig erweitert.
In Minster sollten auch gréBere Neubauquartiere (z. B. an den Stadthéfen) in das Konzeptintegriert werden
und von Beginn an einer autoarmen Planung unterliegen. Neben einer nachhaltigen Gestaltung des Mobi-
litdtsangebotes im Quartier kommt der Anbindung an das Gbergeordnete Verkehrsnetz eine entscheiden-
de Bedeutung zu: Deshalb gilt es, neue Quartiere bestméglich an die zukiinftigen Trassen der OPNV-Hoch-
leistungsachsen (B2, B3) und der S-Bahn-Miinsterland (B6) anzubinden. Um diese Leitbilder so effizient wie
moglich verfolgen zu kénnen, sollte eine fachliche Begleitung durch die Verkehrsplanung bei allen stadte-
baulichen Entwicklungsprozessen obligatorisch sein.

Prinzip 3 - Innenstadt: Die Minsteraner Innenstadt kann in die Prinzipien der Verkehrsberuhigung der Ge-
samtstadt bzw. der Quartiere optimal eingebunden werden, indem sie zu einer autoarmen Innenstadt wei-
terentwickelt wird. Neben der Erreichbarkeit von Parkhausern sowie fiir den Liefer- und Handwerkerverkehr
(C6) soll die Innenstadt aber weiterhin auch fir mobilitatseingeschrénkte Personen erreichbar bleiben.

Im Zuge des Abgleichs der Vorrangnetze des FuB3- und Radverkehrs, des OPNV sowie der weiteren Attrakti-
vierung von StraBenrdumen (C8) werden Stral3en- und Stadtrdume mit hoher Aufenthaltsqualitdt und ohne
Kfz-Durchgangsverkehre generiert. Die Reduktion von ruhendem Kfz-Verkehr wird im Zuge der Umsetzung
und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1) unterstitzt.

Dieses Leitbild soll im ndchsten Schritt ndherungsweise auf das Stadtgebiet von Minster Ubertragen wer-
den. Dabei wird lediglich eine auf das Stadtgebiet bezogene Anndherung und grundsatzliche Umsetzbar-
keit des Prinzips veranschaulicht.
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Die Innenstadt (Bereich innerhalb des Promenadenrings) weist in den meisten Bereichen bereits heute nur
geringe Kfz-Verkehrsbelastungen auf und verfligt Gber zahlreiche Netzabschnitte, die dem Umweltverbund
vorbehalten sind. Potenziale zur Reduzierung von Durchgangsverkehren bieten sich bspw. noch im Bereich
der ersten Nordtangente. Neben dem innerstadtischen Bereich zielt die MaBnahme v. a. auf eine Verkehrs-
beruhigung zusétzlicher (zentrumsnaher) Stadtteile/Quartiere ab. Besonders relevant sind daher die innen-
stadtnahen Wohnquartiere zwischen dem Promenaden- sowie dem &uB3eren Tangentenring. In diesen Ge-
bieten liegt i. d. R. eine hohe Bebauungs- und Nutzungsdichte vor. Durch den zum Teil griinderzeitlichen
stadtebaulichen Charakter der Quartiere sind die Flachenverfiigbarkeiten im StraBenraum auBBerdem meist
gering. Um externe Kfz-Verkehre in diesen Bereichen so weit wie méglich zu reduzieren, wird zunéchst eine
Unterteilung in einzelne Teil-Quartiere vorgenommen. Als Abgrenzung kénnen bspw. gréBere Stral3en,
Bahngleise oder auch natirliche Grenzen dienen. Die daraus entstehenden beispielhaften Quartiere sind
in der folgenden Abbildung farblich hervorgehoben.

Bereich mit besonders hohem MaBnahmenpotenzial zwischen dem :'. | -_I

Promenaden- und dem &uBeren Tangentenring. i

In einem néchsten Schritt werden MaBnahmen ergriffen, um die externen Verkehre so weit wie méglich be-
reits im Vorfeld abzufangen und die Kfz-Belastungen innerhalb der Teil-Quartiere zu reduzieren. Der &uf3e-
re Tangentenring selbst dient dabei, noch starker als heute, zur Abwicklung der Durchgangsverkehre und
zur Verteilung der Quell- und Zielverkehre der einzelnen innerstédtischen Teil-Quartiere. Innerhalb dieser
werden wichtige Achsen ermittelt, die eine grundsatzliche Attraktivitat fur Durchgangsverkehre aufweisen.
Auf diesen Abschnitten sollen nun, nach ausfihrlicher Prifung zur verkehrlichen Machbarkeit, MaBnahmen
zur Verkehrsberuhigung (C9) ergriffen werden. Dazu zéhlen z. B. modale Filter, Diagonal- und Durchgangs-
sperren, grundsatzlich aber auch weitere Ansatze zur Verkehrsberuhigung und -lenkung.

Zusétzlich zu den aufgefihrten innerstadtischen Wohnvierteln eignen sich solche MaBnahmen ebenfalls in
einem kleinrdumigeren Ansatz fir weitere verdichtete Stadtteile oder Siedlungsschwerpunkte. In der Stadt
Munster fallen hierunter z. B. die im sidlichen Stadtgebiet gelegenen Stadtteile Hiltrup und Wolbeck.

Bereits heute hat die Stadt mithilfe dieser MaBnahmen einige StraBenabschnitte bzw. Quartiere erfolgreich
verkehrlich beruhigt. Hierunter z&hlen zum Beispiel die Diagonalsperren an den Knotenpunkten Meppener
StralBe / Soester Stral3e sowie SternstraBBe / Heisstral3e.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Prifung von Méglichkeiten zur weitergehenden Verkehrsberuhigung in den ErschlieBungsstraBen mit ver-
kehrsrechtlichen und baulichen MaBnahmen (unter friihzeitiger Beteiligung der lokalen Bevélkerung)

Modale Filter, Abbinden von StraBen fur den Kfz-Verkehr und Ausweitung von Fahrradstra3en (zu prifen
u. a. an Erster Nordtangente als Pilotprojekt)
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Konsequente Abstimmung/Riicksprache mit und Beteiligung von Rettungsdiensten, Stadtwerken usw.
Ausweitung von verkehrsberuhigten Bereichen (zu prifen fur z. B. BahnhofstraBBe, Gartenstral3e, Piusallee)

Prifung des Einsatzes weiterer baulicher Elemente zur Verkehrsberuhigung im Rahmen der Sanierung von
WohnstraBen

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—_—
Verkehrssichere Stadt _—_—

Gesunde und lebenswerte Stadt _—_—_
Digitale und vernetzte Stadt _

Erreichbare Stadt _—

Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

Finanzieller Aufwand Realisierungszeitraum

EAENEE - R

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring
® StraBenverkehrsbehorde Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System
= StraBenbaulasttrager Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet durch die Berlicksichtigung von Durchfahrtssperren und Kapazitatsreduzierun-
gen im Netzmodell.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBnahmen

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)

Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)

Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)

Umsetzung der S-Bahn MUnsterland (B6)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)

Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitét (C11)
Definition des zukiinftigen HauptverkehrsstraBennetzes (C12)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Prioritat

Erstellung eines City-Logistikkonzepts

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Gliter- und Wirtschaftsverkehre werden bundesweit auch in den ndchsten Jahren weiter zunehmen. U.

a. durch ein stetiges Wachstum im Online-Handel bezieht sich dies v. a. auf das Verkehrsautkommen durch

sog. ,Kurier-Express-Paket-Dienstleistungen” (KEP) im stédtischen Bereich. In den berechneten Prognose-
szenarien fir den zweiten Zwischenbericht wurde bis zum Jahr 2025 bereits eine jihrliche Steigerung von

ca. 7 % ggd. der Analyse und eine anschlieBende vorldufige Séttigung angesetzt. Es werden demnach kdnf-
tig mehr Logistikverkehre unterwegs sein, weshalb auch die Zahl an Haltevorgangen und damit der Bedarf
nach Haltemdglichkeiten weiter ansteigen. Haltevorgdnge am Fahrbahnrand und in zweiter Reihe kénnen
elnerseits den allgemeinen Verkehrsfluss beeintrdchtigen und stellen andererseits ein Verkehrssicherheits-
risiko dar. Uber die Reduktion des éffentlichen Parkraumangebots (C1) kann sich dieser Konflikt stellenwei-
se noch verschérfen, es ergeben sich zugleich jedoch auch unmittelbare Umnutzungsmdglichkeiten. In Be-
zug aufkonkurrierende Nutzungsanspriiche ist demnach eine Verfiigbarkeit von Logistikflachen im offent/i-
chen StralBenraum von vornherein hinreichend zu beriicksichtigen.

Das Thema des Logistikverkehrs in Minster soll zukiinftig im Rahmen eines City-Logistikkonzeptes bearbei-
tetwerden. Dadurch ergibt sich die Méglichkeit, Warenstréme am Stadtrand zu sammeln und anschlieBend
geblndelt zu verteilen. Neue Lésungen fur die ohnehin effizienten und optimierten Routen der KEP-Dienst-
leister sind auch im Zuge der Digitalisierung zu erwarten, durch anbieteriibergreifende Kooperationen sol-
len nicht zuletzt vermeidbaren Fahrten eingespart und Kosten (fir die Unternehmen) reduziert werden.

Wichtig ist dabei auch, potenzielle Konfliktpunkte zwischen der Abwicklung der City-Logistik einerseits und
einem auf zuverlassige Betriebsablaufe angewiesenen OPNV andererseits friihzeitig zu identifizieren sowie
durch intelligente Lésungen zu entscharfen (E2); dies betrifft insbesondere die von OPNV-Hochleistungsli-
nien befahrenen StraBenabschnitte, an denen keine Méglichkeit fir die Einrichtung von baulich getrennten
Busfahrwegen besteht (z. B. innerer Tangentenring). Hier besteht die Herausforderung, die Interessen der
Liefer- und Andienverkehre mit denen des OPNV friihzeitig in Einklang zu bringen.

Das allgemeine Ziel ist, nachhaltige Lésungen fir die Warenzustellung im urbanen Umfeld zu entwickeln:

Baustein 1 - Lieferzonen: In Abstimmung zum Parkraumkonzept soll der Aspekt der Lieferzonen bearbeitet
werden. Zu beantworten ist, in welchem Rahmen (z. B. standortspezifische Zeitfenster fir Lieferungen oder
raumliche Lage der Lieferzonen) der Lieferverkehr organisiert wird. Hierfir gilt es Standards, Einzugsberei-
che, Abdeckung und die Voraussetzungen fir eine Mehrfachnutzung zu definieren: Als perspektivische Re-
ferenz-nach einer erforderlichen Verdnderung der StVO bzgl. der Reservierung von &ffentlichem Parkraum
- ist bspw. das Projekt ,Smala” (Smarte Liefer- und Ladezonen) der Stadt Hamburg zu nennen, welches das
Ziel verfolgt, den Lieferverkehr durch die Organisation in einem digitalen Buchungssystem umweltvertrag-
licher zu gestalten. Hinsichtlich méglicher Falschparker sind allgemein Kontrollen (C2) im Zusammenhang
mit einer eindeutigen und gut sichtbaren Beschilderung notwendig.

Baustein 2 - Mikrodepots: Im Rahmen einer Akteursbeteiligung mit den Dienstleistungsunternehmen soll
fur sog. ,Mikrodepots” (auch Micro-Hubs oder Umschlagszentren) eine Potenzialprifung mit Standortkon-
zept erarbeitet werden, das als Basis fur die anschlieBende Planung bzw. den Bau im Stadtgebiet dient.

Mikrodepots sind stationédre oder mobile Container und/oder geeignete Immobilien an strategisch glinsti-
gen Standorten (z. B. in Stadtrandlage und Wohngebieten). Sie dienen als Sammelpunkte und werden bes-
tenfalls gleichzeitig von mehreren Dienstleistungsunternehmen genutzt. Das Ziel ist es, einen erkennbaren
Mehrwert fir die Unternehmen zu schaffen, um eine Zwischenlagerung, Biindelung und den Umschlag von
Sendungen auf emissionsfreie Fahrzeuge (z. B. Lastenréder) - mit denen die Endzustellung (Feinverteilung)
lokal auf der sog. ,letzten Meile” erfolgt - zu ermdglichen. Modellvorhaben (z. B. London, Berlin) haben be-
wiesen, dass eine multimodale Warenverteilung im stadtischen Wirtschaftsverkehr wirtschaftlich darstellbar
ist. Bei der Weiterentwicklung soll daher auch eine Férderung von gewerblich genutzten Lastenrddern ge-
pruft werden. Genauso sind die allgemeinen Méglichkeiten zur Implementierung von multimodalen (inno-
vativen) Transportldsungen und die Vernetzung/Integration in den OPNV zu priifen bzw. einzubeziehen.

Baustein 3 - Paketstationen: Paket- und Packstationen sind nach der Bauordnung NRW genehmigungsfrei.
Trotzdem soll fir Munster, in Kombination mit dem Mobilstationskonzept (A4), eine koordinierte Steuerung
des Ausbaus verfolgen und die wesentlichen Akteure dabei explizit miteinbeziehen.
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Anbieterneutrale Paketboxen, die zugleich von verschiedenen Unternehmen bedient werden, sind bislang
noch wenig verbreitet. Sie bestehen in verschiedenen Varianten v. a. fir Ein- und Mehrfamilienhauser oder
auch als gréBere Anlagen fur (neue) Wohngebiete. Fiir Miinster gilt, die konsequente Ausstattung mit offe-
nen Paketboxsystemen zunachst fir Mobilstationen und Neubauten (analog zu den Vorgaben fur Elektrola-
destationen in der Stellplatzsatzung) zu verankern. Bei der Umsetzung von Mobilstationen (auf 6ffentlichem
Grund) sind prioritér und priméar Dienstleister offener Paketboxsysteme einzubinden. Ein Vorteil besteht fur
die Lieferdienste z. B. darin, dass sie die Erstzustellquote deutlich erhhen und so Verkehre reduzieren kén-
nen. Dennoch werden Packstationen im &ffentlichen Raum wegen der (angestrebten) Marketing- und Wett-
bewerbsvorteile momentan i. A. von nur einem Unternehmen bedient. Gemeinsam mit den KEP-Unterneh-
men sollen fur das Stadtgebiet also Lésungen erarbeitet werden, um auch bestehende Anlagen kiinftig an-
bieterneutral nutzen zu kénnen. Obwohl sich viele Unternehmen fir die stérkere Kooperation aussprechen,
waren derartige Versuche allerdings bisher nicht erfolgreich, denn das System ist darauf angewiesen, dass
sich insbesondere die Deutsche Post von ihrer Monopolstellung |8st und im Sinne einer Effizienzsteigerung
fir gemeinsame Prozessketten 6ffnet.

Baustein 4 - Ladeinfrastruktur: Durch eine Bereitstellung von Ladestationen auch an den Mikrodepots und
Paketstationen (A1, A4) kénnen sémtliche Lieferfahrzeuge auf Elektromobilitat umgestellt werden. Dadurch
lassen sich negative Umweltfolgen minimieren, weil Lieferwege ohnehin Gberwiegend mit den gegenwarti-
gen Batteriereichweiten bewaltigt werden konnen. Intelligentes Lademanagement kann dafiir sorgen, dass
die Fahrzeuge auch tber Nacht auf den Betriebshéfen mit Strom versorgt werden.

Zur Koordinierung und Umsetzung der gesamten Thematik wird in der Stadtverwaltung eine héhere Institu-
tionalisierung bendtigt. Dies beinhaltet die Einrichtung der Stelle eines/einer Logistik- bzw. Wirtschaftsver-
kehrsbeauftragten, der anfanglich gezielt auf die Dienstleistungsunternehmen zugeht, zwischen diesen ein
entsprechendes Netzwerk aufbaut und dabei als zentrale Kontaktperson dient. Von groBBer Bedeutung wird
sein, die Stadtgesellschaft zu sensibilisieren, Zielgruppen zusammenzubringen, ihre verkehrlichen Belange
zu hoéren, konkurrierende Interessen zu beachten und teilweise unibliche Lésungswege zu gehen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Ausarbeitung eines City-Logistikkonzeptes inkl. Bestandsaufnahme, Standortplanung fur Lieferzonen und
Mikrodepots (Leerstandsmanagement) sowie Koordinierung und Steuerung von Paketstationen

Stelle der bzw. des Logistik- bzw. Wirtschaftsverkehrsbeauftragten in der Verwaltung einrichten; Konse-
quente Zusammenarbeit und Abstimmung der Schritte mit den Dienstleistungsunternehmen

Aufzeigen von Ubergeordneten Kooperationsschienen im Wirtschaftsverkehr (z. B. IHK, HGK)

Koordination und Kooperation mit den verschiedenen KEP- und Wohnungsunternehmen; konsequente
Verankerung von anbieterneutralen Paketstationen (bspw. in Mobilitdtskonzepten)

Planung und Bau bzw. gemeinsame Nutzung der Mikrodepots durch die Dienstleistungsunternehmen

Prifung der Erweiterung der unternehmensinternen Routenplanungstools und der externen Telematik-
Systeme im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung (A6)

Logistikverkehre bei dem stadtweiten Ausbau der Ladeinfrastruktur mitdenken

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—_
Verkehrssichere Stadt _—

Gesunde und lebenswerte Stadt _—_
Digitale und vernetzte Stadt _—_
Erreichbare Stadt _

Gerechte und barrierefreie Stadt _—

’ Finanzieller Aufwand ’ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht
®  Stadtwerke Minster Mobilitét auf neuem Level
= Bevédlkerung Ressourcen fair teilen

C6 Erstellung eines City-Logistikkonzepts



® KEP-Dienstleister / Logistikbran-
che

® Betriebe / Unternehmen

’ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts (A1)
Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Ressourcen fair teilen | JOXO)

Prioritat

Barrierefreier OPNV und StraBenraum

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Unter anderem innerhalb des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) wurde festgelegt, dass die Barriere-
freiheit im Sffentlichen Nahverkehr zu berdicksichtigen und in Nahverkehrspldnen hinterlegt sein muss, um
die Teilhabe von Menschen mit eingeschrénkter Mobilitit sowie Behinderungen sicherzustellen. Es gibt ur-
spriinglich vor, dass Busse, U-Bahnen und StraBenbahnen des OPNV bereits seit 2022 barrierefrei zugéng-
lich sein mdssen. Dies sieht in der Realitét allerdings hdufig noch anders aus, u. a. da die Umsetzung zu den
kostenintensivsten Mal3nahmen der OPNV-Infrastruktur zéhlt. Es liegen jedoch auch noch unterschiedliche
weitere Griinde vor, die nach und nach aufgearbeitet werden sollten, um eine vollstindige Barrierefreiheit
im OPNV herzustellen.

Da die Vorgabe i. A. mit baulichen Veranderungen einhergeht, wurde dazu innerhalb des aktuellen 3. Nah-
verkehrsplans ein Haltestellenprogramm mit Vorschlagen fir die Jahre 2016 bzw. 2017 erstellt. Es gilt also
zunéchst, diese MaBnahmenpléne zu aktualisieren, zu priorisieren sowie mit neuen Umsetzungshorizonten
zu versehen. Die Definition von lokalen Standards bzw. zeitlichen Zielen sollten im 4. Nahverkehrsplan aus-
gearbeitet werden. Daflr ist insbesondere eine engere Zusammenarbeit mit der Behindertenbeauftragten
der Stadt erforderlich. In Minster existiert das Konzept der barrierefreien Haltestellen, nach dem je Jahr 10
Haltestellen barrierefrei umgebaut werden. Dabei werden die vier Grundprinzipien (1) Wahrnehmbarkeit,
(2) Bedienbarkeit, (3) Verstandlichkeit und Kommunikation und (4) Rdumlichkeit beachtet.

Analog zur Barrierefreiheit im OPNV ist auch die Herstellung der Barrierefreiheit im gesamten StraBenraum
von groBer Bedeutung, u. a. um eine eigenstandige Erreichbarkeit des OPNV zu gewahrleisten. Diese sollte
zunéchst bei ohnehin geplanten Neu-/UmbaumaBnahmen sowie an ,wichtigen” Stellen prioritédr umgesetzt
werden. Ubersichtlichkeit und barrierefreie Zuganglichkeit sind hierbei wichtige Gestaltungsprinzipien, um
dies zu gewahrleisten, wir der StraBenraum nach dem sog. ,Mehr-Sinne-Prinzip” gestaltet. Das intuitive Ver-
standnis wird durch ein Orientierungssystem unterstitzt. Folgende Schritte sind dabei i. A. notwendig:

Schritt 1 - (Taktiles) Leitsystem bei Um- und NeubaumaBnahmen im StraBenraum implementieren: Ein (tak-
tiles) Leitsystem kann lber unterschiedliche Elemente umgesetzt werden. Dazu zahlen neben dem Boden-
leitsystem (z. B. Aufmerksamkeitsfelder, Auffindestreifen, Bodenmarkierungen etc. iiber Noppen u.a.) auch
(tastbare) Elemente wie Lageplane oder Handlaufschilder. Sie dienen sehbehinderten oder -eingeschréank-
ten Personen dazu, sich mit Hilfe eines Blindenstocks selbststandig im 6ffentlichen Raum zurechtzufinden.

Schritt 2 - Bordabsenkungen an Uberquerungsstellen bei Um- und NeubaumaBnahmen immer vorsehen:
Uberquerungsstellen miissen fiir blinde und sehbehinderte Menschen eindeutig auffindbar sein. Zudem
muss auch fiir Rollstuhlfahrende ein Uberqueren ohne Erschwernis méglich sein. (Abgesenkte) Bordsteine
sind dabei ein wesentliches Merkmal von Uberquerungsstellen und eine wichtige Orientierungshilfe.

Schritt 3 - Abstimmung der Umlauf- und Freigabezeiten der Lichtsignalanlagen auf die Anforderungen des
Rad- und FuBverkehrs (,jede Kreuzung sollte in einem Zug Uberquerbar sein”): insbesondere im Zuge der
autogerechten Stadt wurden LSA so geplant, dass der Kfz-Verkehr priorisiert leistungsfahig abgewickelt
werden kann. Der FuB- und Radverkehr kommt dabei oft zu kurz. Die Anpassung der Umlauf- und Frei-
gabezeiten kann dazu fihren, den Umweltverbund zu starken und das Sicherheitsempfinden zu erhéhen.

Schritt 4 - Programm Gehwege freihalten: Gehwege sind nicht nur fir FuBgénger:innen sondern insbe-
sondere auch fur mobilitdtseingeschrankte Personen wichtig. Es sollte daher darauf geachtet werden, dass
diese mit einer ausreichenden Breite baulich ausgebildet werden (Um- und NeubaumaBnahmen) bzw. von
anderen Gegensténden freigehalten werden. Dazu kann die verstérkte Markierung von Parkstanden und
Sperrflachen sowie die Einrichtung von Parkverbotszonen (siehe ,faires Parken”) einen Beitrag leisten.

Eine Umsetzung der MaBnahmen zum barrierefreien OPNV sowie StraBenraum steht in sehr enger Abstim-
mung mit weiteren Mal3nahmen. Dazu zdhlen die Baustellenfiihrung im FuB- und Radverkehr (D6), das ge-
samtstadtische FuBverkehrskonzept (C4), sichere Querungen (D7) und die MaBnahmen zur Umsetzung des
Parkraumkonzepts (C1/C2).

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Umsetzung des barrierefreien OPNV gem. Personenbeférderungsgesetz im Sinne des Konzepts der barri-
erefreien Haltestellen

Lokale Standards und zeitliche Ziele im 4. Nahverkehrsplan verankern
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Barrierefreiheit im StraBenraum Gber kontinuierliche Ausweitung eines Leitsystems, von Bordsteinabsen-
kungen, durch Anpassung der Umlauf und Freigabezeiten an LSA und durch das Programm Gehwege
freihalten schaffen

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht
®  Stadtwerke Minster

Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell
Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil der Ausbau der Barrierefreiheit keinen (direk-
ten) maBgebenden Einfluss auf die Angebotsparameter im OPNV hat.

‘Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Durchfiihrung von FuB- und Radverkehrscheck (F7)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Prioritat

Attraktivierung von StraBenrdumen

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Aktuell wird ein wesentlicher Teil des &ffentlichen StralBenraums im Miinsteraner Stadtgebiet zum Abstellen
von (privaten) Pkw vorgehalten. Gemél3 der Bestandsanalyse des Parkraumkonzeptes (CT) bezieht sich dies
allein innerhalb der erweiterten Innenstadt bereits auf ca. 9.200 Stellpldtze, was bei einer durchschnittlichen
GréBe von 11,50 m?je Stellplatz einer (versiegelten) Flache von mehr als 10,50 ha entspricht. Umgerechnet
sind dies etwa 15 FuBballfelder.

StraBenbegleitendes Parken erfolgti. d. R. am Fahrbahnrand und verringert dadurch die verfligbare Flache
im Seitenraum. Im Sinne der MafBnahme bieten sich diese Flachen aufgrund ihrer Lage im Querschnitt somit
prioritar fiir eine Umnutzung und Attraktivierung an, wenn der Platzbedarf kiinftig zusatzlich zum OPNV (B2)
dem FuB- bzw. Radverkehr sowie der Begriinung zugerechnet wird. Eine Reduktion der Stellflachen fir den
Kfz-Verkehr trégt z. B. zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét bei. Zugleich sind diese Flachen zur Klimafol-
genanpassung im Sinne des Ausbaus der sog. ,Griinen Infrastruktur” und zur Flachenentsiegelung wichtig.

Durch gezielte, ortsspezifische Eingriffe sollen v. a. StraBenrdume in Wohnquartieren - unter Einbeziehung
der lokalen Bevolkerung (F1, F9) - verstarkt fur die gemeinschaftliche Nutzung und aktive Mobilitdtsformen
gestaltet werden: Besonders erforderlich ist dies bspw. im Bereich der Altstadt (vgl. INSEK Minster-Innen-
stadt), in den dicht bebauten StraBen nérdlich sowie &stlich des Promenadenrings, bei einer Planung neuer
Quartiere (bspw. Stadthafen) und grundsétzlich in StraBen mit Gastronomienutzung. Der MaBnahmenkata-
log beinhaltet einerseits netzspezifische Aspekte, wie bspw. FahrradstraBen (C3) und barrierefreie (ausrei-
chend dimensionierte) Seitenrdume (C7), die sich aus einem Abgleich der Vorrangnetze (E3) ergeben. Von
vergleichbar hoher Bedeutung sind andererseits jedoch auch lokale Elemente wie Stadtmobiliar (Orte der
Immobilitat fir mobilitdtseingeschrankte und &ltere Menschen), Begriinung, Spielelemente (die die Stral3e
v. a. fir Kinder attraktiv, erlebbar und aktivierend gestalten) und Radabstellanlagen (A2) - die z. B. temporéar
Uber Verkehrsversuche (F9) erprobt werden kdnnen - bzw. allgemein saubere und gepflegte Rédume.

Als Erganzung zu dem ,3.000-Fahrradstellplatze-Programm” - mit dem Munster bereits etwa 1.500 Anlehn-
bigel pro Jahr vornehmlich in der Altstadt, innenstadtnahen Quartieren, Stadtteilzentren und an Bushalte-
stellen errichtet - soll kiinftig auch im Programm ,Aufenthaltsqualitat statt Stehzeuge” das Ziel verfolgt wer-
den, das Netz aus punktuellen Grin- und Aufenthaltsflachen (u. a. auf derzeitigen Kfz-Stellplatzen im 6ffent-
lichen Raum) zu erweitern. Auf diese Weise kénnen Orte geschaffen werden, die bedarfsgerecht zur Bewe-
gung, zum Verweilen sowie zur Erholung einladen und dadurch den sozialen Austausch férdern. Hierzu gilt
es (primérin den dicht bebauten Quartieren innerhalb des duBeren Tangentenrings) fir jede StraBBe zu pri-
fen, inwiefern jeweils mindestens einer der folgenden Bausteine - unter Einhaltung der erforderlichen Min-
destbreiten von 2,50 m fir Gehwege - implementiert werden kann:

Baustein 1 - Ausweitung von Aufenthaltsflachen: Provisorische und/oder feste Installation von Stadtmobili-
ar (Parklets), Spielplatzen und Sitzgelegenheiten; Ausweitung von AuBengastronomie im 6ffentlichen Stra-
Benraum

Baustein 2 - StraBenbdume und Stadtgriin pflanzen: Provisorische und/oder feste Pflanzung von Stral3en-
baumen, Griinflichen oder Installation von Pflanzkibeln im 6ffentlichen StraBenraum

Die offentliche Kommunikation des Programms ,Aufenthaltsqualitat statt Stehzeuge” ist wichtig, um einer-
seits Akzeptanz in der Bevodlkerung zu schaffen und andererseits die Netzwerkbildung zu férdern. Zusétzli-
che StraBenb&ume und Stadtgriin sowie auch Aufenthaltsflachen sollen zusammen mit den Bewohnerinnen
und Bewohnern entwickelt und gepflegt werden (F1). Eine Integration des Programms in das bestehende
Angebot an Baumpatenschaften sowie Baumscheibenpatenschaften der Stadt ist zu prifen. Dafir soll das
Formular fir Standorthinweise aus dem ,3.000-Fahrradstellplatze-Programm” weiterentwickelt und ebenso
fur das Programm ,Aufenthaltsqualitat statt Stehzeuge” genutzt werden kénnen.

Zu empfehlen ist eine Umsetzung von (provisorischen) MaBnahmen im Zusammenhang mit stadtweiten Ak-
tionen und Verkehrsversuchen (F9) bzw. -wochen wie der Européischen Mobilitdtswoche. Hierbei kann die
Stadt u. a. aufihre Erfahrungen mit dem Reallabor zur Wolbecker Stra3e aus dem Jahr 2021 zuriickgreifen.
Eine Sammlung mit konkreten verkehrlichen sowie stadtplanerischen MaBnahmen zugunsten des Umwelt-
verbundes kann zudem z. B. der Publikation des Umweltbundesamtes ,MaBnahmen zur Neuverteilung und
Umwidmung von Verkehrsflachen” entnommen werden.

Uber die genannten Aspekte hinaus tragen viele weitere MaBnahmen ebenfalls zur Reduktion des privaten
Pkw-Verkehrs und zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat bei. Darunter fallen insbesondere die ,Umsetzung
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und Ausweitung des Parkraumkonzepts” (C1) und das Programm ,Gehwege freihalten”, die verstarkte ,Ver-
kehrs- / Parkraumiiberwachung” (C2) und die ,Verkehrsberuhigten autoarme Quartiere / Innenstadt” (C5).

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Bestandsanalyse; Identifizierung von Kfz-Stellplatzen (C1) und weiteren Nutzungen im StraBenraum, die
auf Basis einer Abwagung bzgl. ihrer Zweckhaftigkeit fir mehr Aufenthaltsqualitat entfallen kénnen

Abgleich mit und Aufnahme von den im ,Handlungskonzept Barrierefreie Innenstadt Minster” enthalte-
nen Handlungsempfehlungen fir die Belange von mobilitatseingeschréankten Menschen

Schaffung eines Netzes von Aufenthalts-, Bewegungs- und Griinrdumen im StraBenraum durch das Pro-
gramm ,Aufenthaltsqualitat statt Stehzeuge” (zunéchst primér innerhalb des duBeren Tangentenrings)

Kommunikation des Programms; Netzwerkbildung und aktive Einbindung der Bevélkerung im Rahmen
der Planungsprozesse und Ideenfindung fir die Neugestaltung ihres Wohnumfeldes (F1)

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—
Verkehrssichere Stadt _—

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Sharing is caring

® Bevolkerung

Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)

Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)

Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Prioritat

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Gestaltung und Funktion einer StralBe in gewachsenen urbanen Strukturen ist immer das Ergebnis jahr-
zehntelanger Verdnderungen und Anpassungen an aktuelle Vorgaben der Regelwerke. Idealerweise sollen
StraBBen und ihr Umfeld mdglichst selbsterkldrend, fir Unfélle nicht die Ursache und im Falle des Eintretens
mdglichst fehlerverzeihend, d. h. mit Sicherheitsreserven ausgestattet, sein. Eine derartige Einheit von Bau
und Betrieb zielt darauf ab, dass die Verkehrsteilnehmenden den StralBenraum sowie die geltenden Regeln
intuitiv erfassen kénnen, um verkehrliche Regeln (bspw. Geschwindigkeitsbegrenzungen) akzeptieren und
mdgliche Gefahren frihzeitig erkennen bzw. auf diese angemessen reagieren zu kénnen. Besonders sensi-
ble Bereiche (bspw. vor sozialen Einrichtungen, in Wohnquartieren) werden gezielt gestaltet, um ein még-
lichst riicksichtsvolles und vorsichtiges Verhalten der Verkehrsteilnehmenden zu férdern.

Von zentraler Bedeutung ist dieser Grundsatz bspw. fir eine Ausweitung von Tempo 30 im Bestandsnetz
(C10), weil viele StralBenrdume derzeit fir den flieBenden Verkehr bei (ehemals) héheren Geschwindigkei-
ten ausgelegt sind. In der Stadt Miinster betrifft dies bspw. die breiten Fahrbahnen entlang der sog. ,ersten
Nordtangente” westlich der MauritzstralBe sowie die Wolbecker StralBe westlich des Hansarings, die deut-
lich von stralBenbegleitenden Stellflichen gekennzeichnet ist.

Im Zuge der MaBBnahme soll die verkehrsrechtliche Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus - unter Einbe-
ziehung einer kinftigen, allgemeinen Verkehrsreduktion in der Innenstadt und den (Wohn-)Quartieren (C5)
- mit baulichen Eingriffen zur Verkehrsberuhigung ergénzt werden: Hier folgt die Stadt Miinster nicht einem
einzelnen Prinzip, sondern wendet bedarfsgerecht sowohl gemischte als auch trennende Fihrungsformen
an. Das bezieht sich einerseits auf die Ausweitung flaichenmaBiger MaBnahmen im Stadtzentrum, wie sie in
Anlehnung an das ,Shared Space” Prinzip z. B. auf der KénigsstraBBe und dem Prinzipalmarkt oder (seit Juli
2023) als verkehrsberuhigter Bereich/AnliegerstraBe am Domplatz sowie in der Pferdegasse umgesetzt ist.
Andererseits sind davon auch kleinrdumige Eingriffe (wie z. B. Mittelinseln, Verschwenkungen, FuBgénger-
iberwege, Quer- und Diagonalsperren) betroffen. Zudem ergibt sich iiber die OPNV-Hochleistungsachsen
(B2), die Parkraumreduktion im StraBenraum (C1) und das Fahrradnetz 2.0 (C3) ohnehin ein Bedarf an Um-
markierungs- bzw. Bauarbeiten, der im Sinne einer intuitiven Geschwindigkeitsanpassung z. B. in der Wol-
becker StraBe fir eine Verschmélerung der Kfz-Fahrbahn - mit Fahrstreifenbreiten im Bereich von 3,00 m -
genutzt werden kann. Die Prinzipien missen also an der jeweiligen Stelle oder dem jeweiligen Streckenab-
schnitt so umgesetzt werden, dass sie selbsterklarend und nachvollziehbar sind.

FlachenmaBige MaBBnahmen erfordern i. A. eine vorherige Prifung bzgl. der Notwendigkeit des jeweiligen
Eingriffs (C10). Es besteht aber die Méglichkeit, viele dieser Eingriffe zunachst bspw. temporér und ergeb-
nisoffen (d. h. ohne Gefdhrdungserfordernis) in Verkehrsversuchen durchzufiihren (F9). Das kann zur bes-
seren Akzeptanz in der Bevolkerung beitragen und ggf. die dauerhafte Umsetzung rechtfertigen. Die wirk-
same Umsetzung erfordert regelmaBige Kontrollen (C2). Als Unterstitzung kénnen bauliche MaBnahmen
flexibel eingesetzt werden, sie sind jedoch kostenintensiver und stellen dauerhafte Veranderungen dar. Als
positive Referenz kénnen u. a. die Planungsprinzipien der sog. ,protected intersections” gesehen werden:
® Verkehrsinseln mit engen Kurvenradien in den Ecken

Aufgepflasterte FuBB- und Radwege an der Querungen der Nebenstral3en

Zuriickgesetzte Ubergange fiir den FuB- und Radverkehr

Radfahrschleusen mit Aufstellflachen vor dem Kfz-Verkehr

Vorlaufzeiten fir den querenden FuB- und Radverkehr

Zusétzlich zu diesen einschrankenden MaBnahmen fur den Kfz-Verkehr bedeutet eine konsequente Umset-
zung der MaBnahme aber auch, dass der MIV auf dem verbleibenden HauptverkehrsstraBennetz (C12) - im
Sinne des Trennprinzips - weitgehend stérungsfrei abgewickelt werden kann, um eine allgemeine Erreich-
barkeit der Stadt zu gewéhrleisten. Wie z. B. auf dem duf3eren Tangentenring schon weitgehend umgesetzt,
sind FuB- und Radwege dort baulich getrennt auszufiihren und Querungsstellen tlw. mit langeren Wartezei-
ten verbunden. Optimierungspotenziale bestehen an Kreuzungen in Bezug auf die bauliche Trennung zwi-
schen motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Ausweitung der flaichenmaBigen Verkehrsreduktion und -beruhigung im Stadtzentrum und in (Wohn-)
Quartieren (C5)

C9 Intuitive Gestaltung der Infrastruktur



Konsequente Verkehrs- und Parkraumiiberwachung (C2) fir einen ungestorten Betrieb

Konsequente Bestandsaufnahme und Beseitigung von Méangeln auf der Fahrbahn bzw. in den Seitenréu-
men zur Gewéhrleistung der Sicherheitsstandards (z. B. Schlaglécher und verblasste Markierungen). Nut-
zung von digitalen Moglichkeiten und Riickmeldungen aus der Bevélkerung (A6, A7)

Konsequente Abstimmung/Riicksprache mit und Beteiligung von Rettungsdiensten, Stadtwerken usw.
Ggf. Besetzung weiterer Stellen innerhalb der Verwaltung mit StraBenwarter:innen

RegelméaBige Abstimmung und Koordinierung mit Polizei und Feuerwehr

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _
Verkehrssichere Stadt _—
Gesunde und lebenswerte Stadt _—
Digitale und vernetzte Stadt

Erreichbare Stadt _—
Gerechte und barrierefreie Stadt _—

Finanzieller Aufwand Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring
® Bevdlkerung Mobilitét auf neuem Level
= Polizei / Feuerwehr Ressourcen fair teilen
® Bund/Land NRW

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

’Verbundene MaBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)

Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Definition des zukinftigen HauptverkehrsstraBennetzes (C12)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Gewahrleisten von sicheren Querungen (D7)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

C9 Intuitive Gestaltung der Infrastruktur



Ressourcen fair teilen L X O

Prioritat

Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten
im HauptverkehrsstraBennetz

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

In geschlossenen Ortschaften gilt gemal3 der StralBenverkehrsordnung (StVO) fir den Kiz-Verkehr momen-
tan eine Regelgeschwindigkeit von 50 km/h. Diese - ggdi. den meisten anderen Verkehrsmitteln tendenziell
ungleichen - Voraussetzungen bewirken eine Dominanz des MIV im StralBenraum, die mit vielféltigen nega-
tiven Folgen verbunden ist: Neben einer réumlichen Barrierewirkung sowie (ibergeordneten Aspekten der
Verkehrssicherheit betrifft dies v. a. Aspekte des Umweltschutzes sowie allgemeine Interessenskonflikte zur
Fiihrung des Ful3- und Radverkehrs. Auch vor diesem Hintergrund gelten in Mdnster bereits auf nahezu al-
len Strecken abseits der HauptverkehrsstralBen Geschwindigkeitsbeschriankungen auf maximal 30 km/h.

Perspektivisch sollten in Minster zusétzlich auch im HauptverkehrsstraBennetz angepasste Regelgeschwin-
digkeiten gelten, denn verkehrsbedingte Treibhausgas- bzw. Lérmemissionen kénnen v. a. dann verringert
werden, wenn wenig beschleunigt wird und das Geschwindigkeitsniveau konstant niedrig ist. Hinzu kommt,
dass ein geringes Geschwindigkeitsniveau zu Reisezeitverlangerungen und entsprechend héheren Wider-
standen fihrt, so dass perspektivisch eine reduzierte Verkehrsleistung und rdumliche Verlagerung des MIV
zu erwarten ist. Diese These wird bspw. in einer umfassenden aktuellen Analyse des Deutschen Instituts fur
Urbanistik (difu), in der zahlreiche Projekte im In- und Ausland betrachtet wurden, gestitzt. Es ergeben sich
also weitgreifende Einflussméglichkeiten im Sinne der Ziele des Masterplans Mobilitat Minster 2035+.

Das Ziel der MaBnahme ist es, das gesamtstadtische Geschwindigkeitsniveau flaichendeckend zu reduzie-
ren, eine moglichst intuitive Anpassung des Fahrverhaltens zu bewirken und eine Einheit von Bau und Be-
trieb (C9) zu gewahrleisten. Dazu soll die Stadt Munster in den néchsten Jahren u. a. ein flaichendeckendes
Tempo-30-Netz umsetzen und Tempo 30 im Stadtverkehr somit als neue Regelgeschwindigkeit etablieren.
Derzeit sind den Stadten bei einer selbstbestimmten Anordnung und Umsetzung von Hochstgeschwindig-
keiten jedoch enge Grenzen gesetzt. Sonderregelungen (durch die z. B. Tempo 30 lokal von der Ausnahme
zur Regel werden kann) sind dabei nur Gber drei rechtliche Wege méglich:

® Tempo 30-Zonen im Nebennetz (Wohngebiete, Gebiete mit hoher FuB3- und Radverkehrsdichte, Ge-
biete mit hohem Querungsbedarf) abseits der StraBen des tberértlichen Verkehrs bzw. weiterer Vor-
fahrtsstraBen. Die Anordnung soll im Sinne einer flachenhaften Verkehrsplanung vorgenommen wer-
den, die sich als zentrale Voraussetzung u. a. an der Definition eines Vorbehaltsnetzes orientiert.

® Streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierung u. a. auf HauptverkehrsstraBBen (auch im Vorbehalts-
netz), beim Vorliegen einer besonderen Situation/eines Ausnahmefalls (z. B. Unfallschwerpunkt, Larm-
belastigung).

® Streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierung u. a auf HauptverkehrsstraBBen (auch im Vorbehalts-
netz), in direkter Ndhe zu besonders schiitzenswerten Einrichtungen (z. B. Schulen, Kindergérten, Se-
niorenheime, Krankenhauser) ohne Prifung einer besonderen Situation/eines Ausnahmefalls.

Bewirken soll diese Gesetzgebung v. a. die Aufrechterhaltung der ,Flussigkeit” und ,Leichtigkeit” im Stra-
Benverkehr; Geschwindigkeitsreduzierungen sind haufig lediglich reaktiv (bspw. nach statistischer Unfall-
haufung) méglich. Uber die Reform des StraBenverkehrsgesetzes (StVG, Stand November 2023) sollen die
Stadte bzgl. Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie stadtebaulicher Entwicklung zwar grundsatzlich
mehr Handhabe bekommen, die selbstbestimmte Anordnung und Umsetzung von innerstadtischen Regel-
geschwindigkeiten ist in diesem straBenverkehrsrechtlichen Rahmen jedoch weiterhin nicht vorgesehen.

Die umfassende Modernisierung des StraBenverkehrsgesetzes im Sinne der MaBBnahme hangt wesentlich
von gesellschaftlichen Entwicklungen und insbesondere den verantwortlichen politischen Entscheidungs-
trdgern auf Bundes- und Landesebene ab. Vor diesem Hintergrund ist sie in der laufenden Legislaturperi-
ode nicht zu erwarten, mittelfristig ist eine neue Rechtsgrundlage aus fachlicher Sicht jedoch (auch zur Ge-
wahrleistung Ubergeordneter Ziele z. B. aus dem Klimaschutzgesetz) alternativlos. Zusammen mit mehr als
1.000 weiteren deutschen Stadten (Stand Januar 2024) engagiert sich auch Munster deshalb bereits in der
Stadteinitiative ,Lebenswerte Stéddte durch angemessene Geschwindigkeiten”. Im Rahmen dieser Initiative
setzt sich die Stadt fir mehr Spielraum bei der Anpassung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit ein.

Bis zur Schaffung aller rechtlichen Voraussetzungen ist deshalb die Anpassung des Vorbehaltsnetzes not-
wendig. Hierflr dient eine integrierte Planung der Vorrangnetze (E2) als gute Ausgangsbasis. Fir eine tat-
sachliche Anpassung/Ausdinnung des Vorbehaltsnetz sind dann u. a. folgende Belange zu beachten:
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® Die Erhéhung der Verkehrssicherheit sowohl innerhalb eines StraBenzuges als auch an Knotenpunkten
stellt das wichtigste Kriterium in der Abwagung dar.

® Auswirkungen auf die Kosten sowie Angebotsqualitit im OPNV sind in Riicksprache mit den Stadtwer-
ken zu Gberprifen und in Abhangigkeit von der Verbindungs- oder ErschlieBungsfunktion, der Anzahl
negativ betroffener Fahrgéaste, des entstehenden Mehraufwands durch zuséatzliche Fahrzeugumlaufe
und deren Verfiigbarkeit zu bewerten. Wenn reduzierte Regelgeschwindigkeiten auf OV-Linienwegen
eingefuhrt werden, soll méglichst eine Kompensation durch BeschleunigungsmaBnahmen erfolgen (z.
B. Beibehaltung der Vorfahrtregelung durch Beschilderung mit ,Vorfahrt an der néchsten Kreuzung”).

®  Aus dem angepassten Geschwindigkeitsniveau entstehen Kosten fiir die Anpassung der Verkehrssteu-
erung und der Lichtsignalanlagen bzw. Kosten fir die allgemeine Umgestaltung des StraBenraums.

® Die Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit ist prioritér in StraBen umzusetzen, die ein hohes Auf-
kommen im Rad- und/oder FuBverkehr aufweisen, Bestandteil des Radnetzes (C3) oder FuBverkehrs-
konzeptes (C4) sind sowie einen erhdhten Anspruch an Aufenthaltsqualitét besitzen (z. B. Seniorenhei-
me, Schulen, Schwimmbader usw.).

®  Ggf. kontraproduktive Effekte der MaBnahme (z. B. hinsichtlich lokaler Larm- und Luftschadstoffemissi-
onen) sind zu vermeiden.

U. a. auf Grundlage dieser Einflussfaktoren ist die Aktualisierung des Vorrangnetzes fir den MIV durchge-
fuhrt worden (C12). Die Netzabschnitte, die zukiinftig zum Vorrangnetz gehéren sollten, sind in der folgen-
den Abbildung in Rot hervorgehoben.

L1 1 - s A | 19 > N J
. Vorschlag fiir das zukiinftige Hauptvegl(éﬁl'&g,traﬂennetz
fiir den Kfz-Verkehr (Quelle: PTV)

C10 Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz



Dieser Zielzustand soll ebenfalls - in Abhéngigkeit von den rechtlichen Gegebenheiten - als Ausgangslage
zur Anpassung von Hochstgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr dienen. Demnach ist auBBerhalb der Vorrang-
routen grundsétzlich ein angepasstes, im Netzzusammenhang méglichst einheitliches Geschwindigkeitsni-
veau anzustreben. Ausnahmen, bspw. zur Verbesserung der Reisezeiten im OPNV, sollen jedoch stets még-
lich sein. Auch innerhalb des Vorrangnetzes wird die Uberpriifung empfohlen, auf welchen Abschnitten ei-
ne Verringerung der Hochstgeschwindigkeit im Sinne der Mobilitdtswende von Vorteil sein kann. Im inner-
stadtischen Bereich zdhlen dazu v. a. Netzabschnitte, die nicht gleichzeitig Teil der Hochleistungslinien des
offentlichen Verkehrs sind.

Im Rahmen der bestehenden rechtlichen Méglichkeiten prift die Stadt fortlaufend Mdglichkeiten zur weite-
ren Einrichtung von Tempo 30 und/oder allgemeiner Verkehrsberuhigung zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit sowie dem Schutz vor Larm und Abgasen. Um bereits heute vorbereitende MaBBnahmen fir eine
Gesetzesanderung umsetzen zu kdnnen, wird fir den Masterplan Mobilitat Minster 2035+ bis zur endguilti-
gen rechtlichen Anpassung ein Zwei-Stufen-System vorgeschlagen:

Stufe 1 (Zwischenldsung): Ausweitung von Tempo-30-Regelungen auf Strecken abseits des modifizierten
(ausgediinnten) Vorbehaltsnetzes auf Basis der geltenden rechtlichen Méglichkeiten; betrifft insbesondere
derzeitige Hauptverkehrsstra3en im Innenstadtbereich.

Stufe 2 (Zielvorstellung): Flachendeckende und stadtweite Ausweitung der angepassten Regelgeschwin-
digkeiten auf alle HauptverkehrsstraBen nach einer Aktualisierung der rechtlichen Rahmenbedingungen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Aufnahme der MaBnahme in den Themenspeicher des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+, um bereits
im Vorfeld einer méglicherweise gednderten Rechtslage erste Prozesse anstoBBen zu kénnen (z. B. Berlck-
sichtigung und Bewertung im ,Perspektivszenario 2045")

Bestandsaufnahme, Identifizierung von Problembereichen und Neudefinition des Vorbehaltsnetzes (E2)
Einsatz von betrieblichen/baulichen MaBnahmen und intelligenten Verkehrssystemen (ITS, A3)
Sensibilisierungskampagnen zur Aufklarung/Akzeptanzférderung in der Bevélkerung (F1, F5)
Verstarkte Durchfihrung von Kontrollen und konsequente Ahndung von VerstoBen

Vorbereitung der Einfiihrung und flachendeckende Ausweitung der angepassten Regelgeschwindigkei-

ten unter Beriicksichtigung der Belange aller Verkehrsarten und des StraBenverkehrsgesetzes

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—
Verkehrssichere Stadt _—_—
Gesunde und lebenswerte Stadt _—_—
Digitale und vernetzte Stadt _—

Erreichbare Stadt

L]
Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht
® StraBenverkehrsbehorde Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System
= Bundund Lander Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung
® Polizei
»

Bevolkerung

’ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitét, Perspektivszenario) direkt abbildbar
durch eine Anpassung der Geschwindigkeiten im Netzmodell.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...
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Verbundene MaBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)

Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Definition des zukinftigen HauptverkehrsstraBennetzes (C12)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Leitlinien fur hochwertige Mobilitat (E3)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)

Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
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Prioritat

Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte
Refinanzierung der Mobilitat

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Mobilitdt im Ganzen bzw. motorisierte Verkehre im Speziellen sind fiir ein wirtschaftliches Handeln und das
Funktionieren einer Stadt unverzichtbar. Fuir die Infrastruktur stellt auch die Stadt Miinster erhebliche finan-
zielle und personelle Ressourcen zur Verfligung. Zugleich muss trotz eines bereits relativ hohen Anteils des
Umweltverbundes im Gesamtsystem (74 % gemdél3 Mobilitdtsbefragung 2022) auch kiinftig noch eine Viel-
zahl der bestehenden Wege - v. a. im Quelle-Ziel-Verkehr (MIV-Anteil von 71 % gemél3 Mobilitdtsbefragung
2022) - im Sinne der libergeordneten Ziele des Masterplans Mobilitét Miinster 2035+ (v. a. Klima- und Ge-
sundheitsschutz) auf umwelt- und umfeldfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden.

Um auf der einen Seite einen gréBeren Beitrag zur Refinanzierung einer Bestandserhaltung der Infrastruktur
und notwendiger verkehrlicher Projekte zu erhalten, sollen die Verursacher (verursachergerechte Finanzie-
rung) sowie die NutznieBer von Mobilitdtsangeboten (NutznieBerfinanzierung) starker finanziell an den Aus-
gaben beteiligt werden. Auf der anderen Seite sollen der Kfz-Verkehr insbesondere innerhalb des Tangen-
tenrings reduziert (C5) und die Nutzung des Umweltverbundes weiter geférdert werden.

Verursachergerechte Finanzierung bedeutet, dass der Anteil der durch Steuermittel finanzierten Infrastruk-
tur verstarkt durch die Nutzenden selbst bezahlt wird und dadurch auch externe Kosten bericksichtigt wer-
den. Zwar besteht momentan noch keine verlassliche Auswertung der Kostendeckungsgrade fir die Finan-
zierung der einzelnen Verkehrsarten, jedoch belegen wissenschaftliche Untersuchungen, dass der Kfz-Ver-
kehr insgesamt die gréBten externen und damit gesellschaftlichen Kosten erzeugt. Durch eine Umsetzung
des Ansatzes einer verursachergerechten Finanzierung kdnnen somit aktuell v. a. im Kfz-Verkehr gebunde-
ne Mittel auf kommunaler Ebene freigemacht und im Sinne der Ubergeordneten Ziele des Masterplans Mo-
bilitat Mlnster 2035+ verstarkt fir umweltfreundlichere Mobilitdtsangebote eingesetzt werden.

Baustein 1 - Parkraummanagement: Die Umsetzung des Parkraumkonzeptes (C1) mit einer Anhebung der
Gebuhren sowie der Ausweitung der Bewirtschaftung leistet einen Teilbeitrag zu der verursachergerechten
Finanzierung, indem sowohl fiir das Bewohnerparken (iber die neue Gebihrenordnung) als auch Uber die
Parkgebihren insgesamt ein hoherer Kostendeckungsgrad fur die Infrastrukturbereitstellung erreicht wird.

Baustein 2 -, Mobility Pricing”: In Deutschland liegt derzeit weder auf Bundes- noch auf Landesebene eine
aktuelle Rechtslage zur Umsetzung von kommunalen StraBenbenutzungsgebiihren vor. Erlésst die Bundes-
oder Landesgesetzgebung eine Norm, die die Stadte zur Einfihrung entsprechender Systeme erméchtigt,
so bliebe die ndhere Ausgestaltung dem kommunalen Satzungsrecht iberlassen. Vor diesem Hintergrund
wird empfohlen, dass auch die Stadt Minster bereits Umsetzungskonzepte zur Ausgestaltung solcher ,Mo-
bility-Pricing”-Ansatze entwickelt und hinsichtlich ihrer verkehrlichen und stadtraumlichen Wirkungen prift,
um nach einer Anderung der Gesetzgebung unmittelbar handlungsfahig zu sein.

Denkbar ist die Einfuhrung besonders fur den Bereich innerhalb des duBeren Tangentenrings. Erfahrungen
aus benachbarten Landern (u. a. England und Skandinavien) verdeutlichen den potenziell positiven Nutzen,
der dortu. a. in einer Kfz-Verkehrsreduktion von etwa 20 % muindete. Die Einfihrung von ,Mobility-Pricing”
kann Uber den Luftreinhalteplan, als StraBennutzungsgebihr sowie Lenkungssonderabgabe erfolgen. Eine
Ausgestaltung als Steuer ist voraussichtlich nicht zulassig.

Die kommunale StraBenbenutzungsgebihr kann grundsétzlich als eine von mehreren méglichen Varianten
gezdhlt werden. Wegen der derzeit unvorhersehbaren Entwicklung auf Gbergeordneten Ebenen ist ebenso
eine Ausweitung der bestehenden streckenbezogenen StraBenbenutzungsgebuhr fir Lkw auf alle StraBen-
und Fahrzeugklassen denkbar, insofern hier zukiinftig ein entsprechender Rechtsrahmen geschaffen wird.
Auch durch diese MaBnahme wird eine Nutzung innerstadtischer StraBen mit dem Pkw und Lkw tber eine
Abgabe kostenpflichtig. Die Bepreisung kann jeweils bspw. abhéngig von der aktuellen Verkehrslage, der
Uhrzeit oder der Fahrzeugklasse erfolgen.

NutznieBerfinanzierung bedeutet allgemein eine finanzielle Beteiligung derer, die von Mobilitatsinfrastruk-
tur und -angeboten profitieren. Analog zu Verursachenden werden damit auch ,Drittnutzer”, denen ein ex-
terner Nutzen entsteht, zur Finanzierung herangezogen. Derzeit gibt es in Deutschland aber nur wenige Er-
fahrungen zur Bemessung der Beitrédge. Sobald die notwendigen rechtlichen Grundvoraussetzungen auch
in NRW bestehen, soll aber die Einfihrung verpflichtender Abgaben im Sinne von Konzessionen, Arbeitge-
berabgabe, Gastebeitrag, Einwohnerbeitrag, Kfz-Halterbeitrag o. a. (siehe unten) geprift sowie eingefihrt
werden. Landes- sowie Bundesgesetze missen jedoch v. a. mit Blick auf die vier letztgenannten Punkte zu-
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nachst gedndert werden. Der Koalitionsvertrag der Landesregierung zur Legislaturperiode 2022-2027 ent-
halt bereits die Absicht die Drittnutzerfinanzierung fir Kommunen zu erméglichen. Somit ware in Minster-
aner Stadtteilen bspw. die Erhebung eines Beitrags fiir die OPNV-ErschlieBung (entlang der Hochleistungs-
achsen und -linien, B2 und B3) sowie die Verkehrsberuhigung entlang der FahrradstraBen (C3) denkbar.

® Konzessionsbeitrag: Abgabe fiir das Abstellen von E-Scootern durch die Anbieter ist bereits heute zu-
l&ssig (D5); daflir Nutzungsrecht des 6ffentlichen StraBenraumes in der Stadt

®  Arbeitgeberbeitrag: Abgabe durch Unternehmen als Beteiligung an ErschlieBungskosten; dafiir Erhalt
von Guthaben (z. B. fur den OPNV) fiir Mitarbeitende als Gegenleistung

® Gistebeitrag: Abgabe fiir Ubernachtungsgéaste im Sinne der Kurtaxe; dafiir Erhalt von Guthaben (z. B.
fir den OPNV) als Gegenleistung

® Einwohnerbeitrag: Abgabe fir Einwohner:innen, die bspw. entlang der Hochleistungslinien bzw. Fahr-
radstraBBen von einer geringeren Umweltbelastung profitieren; dafir Erhalt von Guthaben (z. B. fir den
OPNV) als Gegenleistung

® Kfz-Halterbeitrag: Abgabe fur Kfz-Halter:innen fir das Vorhalten von Flachen im &ffentlichen Raum; da-
fur Erhalt von Guthaben (z. B. fir den OPNV) als Gegenleistung

U. a. in Baden-Wirttemberg wird momentan unter dem Namen ,Mobilitétspass” die Einfiihrung o. g. Anséat-

ze gepruft. Die Entwicklungen und Erfahrungen kénnen in den Umsetzungsprozess in Minster einflieBen.

Bei einer Betrachtung moglicher Finanzierungsméglichkeiten sind die Nutzen und Kosten durch die Einfih-
rung, sozialer Ausgleich, Datenschutz, Hohe der Einnahmen, Umfang der Giiltigkeit der MaBnahmen, még-
liche Folgen fur den Verkehr und die Stadt mit Gewerbe, Einzelhandel etc. zu berticksichtigen. Als eine Ge-
genleistung fiir Biirgerinnen und Biirger kann ein persénliches OPNV-Guthaben in gleicher Hohe vorgese-
hen werden, das beim Kauf von OPNV-Zeitkarten eingelést werden kann. Doppelzahlungen (bspw. im Rah-
men der verursachergerechte Finanzierung) sollen auch fir Pendelnde ausgeschlossen werden.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Aufnahme der MaBnahme in den Themenspeicher des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+, um bereits
im Vorfeld einer moéglicherweise gednderten Rechtslage erste Prozesse anstoBen zu konnen (z. B. Bertick-
sichtigung und Bewertung im ,Perspektivszenario 2045")

Verursachergerechte Finanzierung: RegelmaBige Prifung und Konzeptionierung der Einfiihrung von Fi-
nanzierungsinstrumenten wie Parkgeblhren und ,Road Pricing”

NutznieBerfinanzierung: Regelmé&Bige Prifung und Konzeptionierung der Einfiihrung von Finanzierungs-
instrumenten wie Abgaben und Beitrdge

Gezielte Nutzung als Finanzierungselement fir den Bau, Unterhalt und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Digitale und vernetzte Stadt

Erreichbare Stadt _—_
[ 1]

Gerechte und barrierefreie Stadt

Klimaneutrale Mobilitat

Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt

Finanzieller Aufwand ’Realisierungszeitraum

Hoher Umsetzungsaufwand, anschlie-
Bend stetiger finanzieller Nutzen

Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring

® Verkehrsunternehmen Mobilitat auf neuem Level

= StraBenverkehrsbehdrde Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung
® Bund/Land NRW

® Technologieanbieter

»

Bevolkerung

C11 Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat



‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitat, Perspektivszenario) direkt abbildbar
durch eine Erhéhung der Kostenwiderstande im MIV.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

’Verbundene MaBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung der S-Bahn Munsterland (B6)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Strategische Integration von E-Scooter (D5)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)

Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)

C11 Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat



Ressourcen fair teilen | JOXO)

Prioritat

Definition des zukiinftigen Hauptverkehrs-
straBBennetzes

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Durch die Vielzahl an EinzelmalBnahmen, die zur Gestaltung der Mobilitidtswende entwickelt werden, ver-
andern sich die Nutzungsanspriiche und Flachenaufteilungen im &ffentlichen StralBenraum in Zukunft deut-
lich. Die Ausweitung der Angebote im Umweltverbund geht in vielen Féllen mit einem steigenden Flachen-
bedarfeinher. Diese Fldchen kénnen i. d. R. nicht zusdtzlich erschlossen werden, sondern mdiissen in einem
gewissen Mal3 umverteilt werden. Im Sinne der nachhaltigen und umweltgerechten Mobilitdtsentwicklung
geht damit oft eine Fldchenreduktion im StralBenraum des MIV zugunsten des Umweltverbundes einher.

Um die Raumanspriiche der einzelnen Verkehrsmittel bestmdglich zu steuern sowie Konkurrenzsituationen
zu reduzieren, werden fiir den Rad-, den &ffentlichen Verkehr sowie fiir den MIV Vorrangnetze (E2) definiert.
Innerhalb dieser Netzabschnitte sollen die Raumanspriiche des jeweiligen Verkehrsmittels so weit wie mog-
lich bevorzugt und damit u. a. bestmégliche Leistungsféhigkeit sowie kurze Reisezeiten erméglicht werden.
Fur die Stadt Minster werden deshalb Vorrangnetze fur das zuklnftige Mobilitdtsangebot entwickelt, oder
im Fall von bereits bestehenden Netzen, geprift bzw. fortgeschrieben. Auch kdnnen sich zu priorisierende
Bereiche in Folge der Raumanspriiche von weiteren MaBBnahmen des Masterplans Mobilitdt Miinster 2035+
indirekt ergeben und anschlieBend zusammengefihrt werden.

Besonders relevante Netzabschnitte im Radverkehr ergeben sich in der Stadt Minster aus dem bereits aus-
gearbeiteten Konzept zum Fahrradnetz 2.0 (C3). Hier wurden u. a. umfangreiche Planungen zu Velorouten
im gesamten Stadtgebiet erstellt, die erhdhte Flachenanspriche im StraBen-/Seitenraum erfordern. Beson-
ders relevante Achsen im kommunalen OPNV liegen zukiinftig vor allem entlang der Trassen der Hochleis-
tungsachsen (B2) sowie im Umfeld von gréBeren OV-Haltestellen und Verkniipfungspunkten (A4).

Auch im Kfz-Verkehr ist die Definition eines aktualisierten Vorrang- bzw. HauptverkehrsstraBennetzes erfor-
derlich. Hierdurch sollen die Wege des MIV bestmdglich geblindelt bzw. im tGbrigen Netz freie Ressourcen
fur andere Verkehrsmittel geschaffen werden. Innerhalb dieses MIV-HauptverkehrsstraBennetzes sollen ei-
ne bestmogliche Leistungsfahigkeit mit geringen Reisezeiten ermdglicht werden, um Schleichverkehre und
die Wahl von alternativen Routen im (ibrigen Netz bestméglich zu vermeiden. Uberlagerungen mit relevan-
ten Netzabschnitten fir andere Verkehrsmittel lassen sich i. d. R. trotzdem nicht vollstandig vermeiden und
mussen nicht zwingend zu Konfliktpunkten fihren.

Das HauptverkehrsstraBBennetz orientiert sich vorrangig an den Bundesstraf3en, LandesstraBen und relevan-
ten KreisstraBen. Unabh&ngig von ihrer StraBenkategorie sind Netzabschnitte relevant, die zur Verbindung
Ubergeordneter Relationen und durchgéngiger Wegeverbindungen von Bedeutung sind. Durch die in vie-
len Féllen veranderte Priorisierung zwischen den Verkehrsmittel reduziert sich das neue Hauptverkehrsstra-
Bennetz gegeniiber dem Bestand deutlich.

Zur Kategorisierung des HauptverkehrsstraBennetzes werden ergénzend die Berechnungsergebnisse des
makroskopischen Verkehrsmodells fir das Umsetzungsszenario herangezogen. Dieser Abgleich zeigt eine
grundsatzlich gute Ubereinstimmung zwischen dem klassifizierten StraBennetz und den Schwerpunkten
der Kfz-Belastungen innerhalb des Stadtgebietes von Munster. Auf Grundlage der Modellergebnisse konn-
ten zusétzliche Netzabschnitte ermittelt werden, die zwar einer héheren StraBenkategorie zugehérig sind,
aber durch verringerte Belastungen nur noch eine geringe verkehrliche Bedeutung aufweisen. Diese Ab-
schnitte wurden aus dem Vorrangnetz fiir den MIV herausgenommen. Als Grenzwert wurde eine Verkehrs-
belastung von 10.000 Kfz/24h im StraBenquerschnitt angesetzt. Eine Ausnahme bilden Abschnitte, die zwar
eine geringe tagliche Verkehrsbelastung aufweisen, aber von hoher Bedeutung zur ErschlieBung wichtiger
Relationen sind. Der Vorschlag des Ziel-HauptverkehrsstraBennetzes ist, gemeinsam mit den téglichen Ver-
kehrsbelastungen auf den jeweiligen Abschnitten, in der folgenden Abbildung dargestellt.

Erganzend zur Definition der Vorrangnetze erfolgt ebenso die Uberlagerung der Netze, um Konfliktpunkte
zwischen den Verkehrsmitteln zu identifizieren sowie anschlieBend eine Anpassung bzw. Verfeinerung von
EinzelmalBnahmen durchfihren zu konnen (E2).

C12 Definition des zukUlnftigen HauptverkehrsstraBennetzes
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|Wesent|iche Inhalte der MaBnahme

Definition eines aktualisierten HauptverkehrsstraBennetzes im MIV unter Berlicksichtig der Auswirkungen
des Umsetzungsszenarios

| Beitrag der MaBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

C12 Definition des zukUlnftigen HauptverkehrsstraBennetzes



‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht
® Stadtwerke Minster Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System

Ressourcen fair teilen

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
indirekt abgebildet durch die netzbezogenen EinzelmaBnahmen der jeweiligen Verkehrsmittel.
Daneben erfolgt eine Darstellung der jeweiligen Vorrangnetze.

Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

C12 Definition des zukUlnftigen HauptverkehrsstraBennetzes
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Sharing is caring [ XOXO)

Prioritat

Ausweitung von LOOPmiinster

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

LOOPmiinster ist ein App-basiertes sog. ,,On-demand-System”, das derzeit die Stadtteile Hiltrup, Amelsbii-
ren, Berg Fidel, Diesberg und Bereiche im Geistviertel, in Mecklenbeck, Gremmendorf Angelmodde, Lod-
denheide, den Hansa BusinessPark sowie die Davert bedient. Die eingesetzten Pkw fahren bis zu sechs Per-
sonen gleichzeitig, ohne Bindung an Fahrpléne, Haltestellen und Linienwege. Bei eher geringer Nachfrage
und Angebotsqualititim liniengebundenen OPNVsoll damit eine attraktive Ergénzung geschaffen werden.
Im Betrieb ermdglicht ein Routenplanungs-Algorithmus die bestmégliche Bindelung verschiedener Fahrt-
wiinsche (,Ridepooling”). Der damit mégliche héhere Besetzungsgrad macht den Betrieb effizienter, wober
wirtschaftlich v. a. die Personalkosten ausschlaggebend sind. Nach den bisherigen Auswertungen des Pilot-
projekts werden die Nutzungszahlen sowie Kundenbewertungen sehr positiv eingeschétzt.

Im Zuge der MaBnahme soll eine Uberfiihrung des On-Demand-Pilotprojektes in den Regelbetrieb und die
Ausweitung auf weitere Stadtrandbereiche geférdert werden. Die Umsetzung soll dabei in Form einzelner,
kleinerer Bediengebiete ringférmig um die Innenstadt herum erfolgen, wahrend diese selbst aufgrund des
deutlich héheren OPNV-Nachfragepotenzials nicht iiber LOOPmiinster bedient wird. Die bisherigen Unter-
suchungen und wissenschaftlichen Begleitforschungen zeigen, dass besonders der Nordosten sowie Nord-
westen des Stadtgebietes von der Ausweitung profitieren kann. AuBerdem ist LOOPm{inster eine attraktive
und effiziente Alternative fiir Spat- und Nachtverkehre, die das liniengebundene Nachtbusnetz in den dul3e-
ren Stadtteilen ergénzen oder in Teilen ersetzen kann.

Zusétzlich zur Ausweitung des Bediengebiets wird tUber
den Masterplan Mobilitdt Munster 2035+ in Zusammenar-
beit mit der Stadtverwaltung und den Stadtwerken Miins-
ter ein neues strategisches Konzept fiir den OPNV im ge-
samten Stadtgebiet entwickelt. Dies betrifft auch eine Hie-
rarchisierung des OPNV-Netzes (B1) zusammen mit einer
Neudefinition des liniengebundenen OPNV unter Einbe-
ziehung der OPNV-Hochleistungslinien (B3). Uber diesen
Ansatz sollen vorwiegend nachfrageorientierte Angebote
wie z. B. LOOPmuinster in nachfrageschwécheren Stadtbe-
reichen nicht nur als Ergénzung dienen, sondern ein zent-
rales Element im zukiinftigen OPNV darstellen.

Unwirtschaftlichere Linien(-abschnitte) kénnen also ganz-
tags oder zu bestimmten Zeiten durch den Ridepooling-
Dienst LOOPmUnster ersetzt werden. Auf diese Weise ent-
steht ein aus Fahrgastsicht flexibleres Angebot, das még-
lichst fur den Betrieb wirtschaftliche Vorteile bringen soll.
Mégliche Konkurrenzsituationen zwischen LOOPminster
und dem liniengebundenen OPNV sind daher zu vermei-
den, indem (wie bereits heute) LOOPmiinster nur dortund ~ M&glicher Zielzustand Bediengebiet LOOP-
dann genutzt werden kann, wo bzw. wenn kein adaquates miinster (Stadtwerke Miinster)

g , g
Linienverkehrsangebot im OPNV besteht. Weil die Biindelungsmaglichkeiten von Fahrtwiinschen erfah-
rungsgemal begrenzt sind, ist zu berlicksichtigen, dass bei einer deutlichen Ausweitung des Bediengebie-
tes eine groBe Anzahl an Fahrzeugen sowie Fahrpersonalen benétigt wird, um eine attraktive Angebots-
qualitat und kurze Wartezeiten zu gewahrleisten. Der Einsatz von On-Demand-Verkehren ist daher sorgfél-
tig ggii. den Vor- und Nachteilen des liniengebundenen OPNV abzuwagen. Perspektivisch ist zu erwarten,
dass autonom fahrende Fahrzeugen im On-Demand-Verkehr eingesetzt werden kénnen, die aufgrund des
wegfallenden Fahrpersonals die Kosten des Fahrbetriebs deutlich verringern werden.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Fortlaufende Analyse der Nutzungsdaten im bestehenden Pilotprojekt

Definition des neuen Bediengebietes unter Beriicksichtigung der weiteren Angebote und Planungen im
OPNV; Uberlagerung der Erkenntnisse von Verwaltung, Stadtwerken und Wissenschaft

Ermittlung des zusétzlichen Fahrzeug- und Personalbedarfs

Begleitende KommunikationsmaBnahmen in der Offentlichkeit

D1 Ausweitung von LOOPmlinster



Perspektivisch Einsatz durch autonom fahrende Fahrzeuge

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

EDEREE

‘ Akteure

‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Minster
® Stadtwerke Minster

® Taxiunternehmen

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht Sharing is caring

Mobilitat auf neuem Level

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitadt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet durch zusatzliche OV-Anbindungen auf den relevanten Relationen.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

lVerbundene MaBnahmen

® Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)

Digitalisierung des OPNV (B7)

Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)

Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

D1 Ausweitung von LOOPmiinster



Sharing is caring OO0

Prioritat

Ergdnzung von Sharing-Angeboten

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Im Miinsteraner Stadtgebiet werden derzeit etwa 0,6 % aller Wege mit einem sog. ,sonstigen Verkehrsmit-
tel”zuriickgelegt. Dies beinhaltet bspw. (private) E-Scooter und Skater, jedoch auch Sharing-Angebote (vgl.
Analysebericht 2022). Demnach gibt es innerhalb des Stadtgebietes bereits verschiedene Angebote von
Carsharing (ber Bikesharing inkl. Lastenrddern bis hin zu E-Scootern.

Im Zuge des Masterplans Mobilitédt Miinster 2035+ soll zuséatzlich zur Organisation der E-Scooter-Verleihan-
gebote (D5) u. a. das Carsharing weiter geférdert werden. Wenn Carsharing-Stellplatze bspw. gemeinsam
mit Elektroladesdulen (A1) konzipiert und ausgestattet werden, kann die Antriebswende im Stadtgebiet ge-
fordert werden. Gleichzeitig sorgt das Angebot fiir eine bedarfsabhéngigere Nutzung von Fahrzeugen, wo-
durch sich das allgemeine Verkehrsaufkommen reduziert, der Parkdruck verringert und Flachen effizienter
genutzt werden kénnen (bspw. durch weniger erforderliche Flachen fir den ruhenden Verkehr). Die folgen-
den Schritte zur Ausweitung des Carsharing-Angebots im Stadtgebiet sind dabei méglich:

Schritt 1 - Weiterfihrung und Ausbau des stationsgebundenen Systems: In Miinster bestehen tber 70 fes-
te Carsharing-Stationen im Stadtgebiet, wodurch auf 1.000 Einwohnende laut dem Carsharing-Bundesver-
band 1,01 Carsharing-Fahrzeuge (2022) kommen. Ziel ist es, den Bestand zu erhalten und weiter auszubau-
en. Dies soll Hand in Hand mit einer Umsetzung des Mobilstationskonzeptes (A4) erfolgen, bei dem neben
Carsharing-Stellplatzen auch weitere Sharing-Angebote berlicksichtigt werden. Ob eine Person Carsharing
nutzt, hdngt neben dem bestehenden Angebot mit individuellen Eigenschaften der Person, des Haushaltes
und der personlichen Einstellung zusammen. Das Gesamtpotenzial fir Carsharing - und hier in direkter Ab-
hangigkeit die Nachfrage nach Carsharing - steht dabei in einem Zusammenhang mit der Entwicklung des
Pkw-Besitzes sowie der Stadt- bzw. Innenentwicklung in Minster. Vergleiche mit anderen deutschen GroB-
stadten zeigen deutliche theoretische Steigerungspotenziale auf: Stddte mit einer dhnlichen Einwohnerzahl
von etwa 300.000 weisen z. T. knapp zwei (Freiburg im Breisgau) bis Gber vier (Karlsruhe) mal so viele Car-
sharing-Fahrzeuge im Stadtgebiet auf wie Munster. Fur die Fahrzeugflotte wird ein Umsetzungsplan hin zur
Emissionsfreiheit mit dem Ziel einer 100 %-Quote an lokal emissionsfreien Fahrzeugen entwickelt.

Schritt 2 - Entwicklung eines einheitlichen und komfortablen Angebots in der Region, um Potentiale auszu-
schopfen (bspw. im Zusammenhang mit dem Mobilstationskonzept (A4) und P+R (B5)): Um auch stadtiber-
greifend die Nutzung bzw. Akzeptanz von Sharing-Angeboten zu erhdhen, soll eine gemeinsame Strategie
zusammen mit der Region zur Umsetzung erarbeitet werden. Ein einheitliches Angebot vereinfacht die Be-
nutzung und kann so zu einem Umstieg bewegen.

Schritt 3 - Carsharing-Projekte in Kooperation mit der Wirtschaft: Betriebe und Unternehmen tragen durch
gezielte Informationen und z. B. die Bereitstellung von Pool-Fahrzeugen ebenfalls zum Carsharing bei (F3).
Dadurch kann v. a. im Stadt-Umland-Verkehr die Abhéngigkeit von der Anreise mit dem privaten Pkw redu-
ziert und so eine Verlagerung auf den OPNV/SPNV erreicht werden. In der Kombination aus betrieblichem
Flottenmanagement und stationsbasiertem Carsharing ist hier - auBerhalb der Dienstzeiten - auch eine ge-
meinschaftliche Nutzung mit der Bevélkerung méglich (sog. ,Corporate Carsharing”).

Neben dem Carsharing sollen allerdings v. a. die weiteren Sharing-Angebote wie Bike-Sharing/E-Bike-Sha-
ring und Lastenrad-Sharing weiter ausgebaut werden. Auch hier gibt es in Stadt Miinster bereits einige An-
bietende. Grundsétzlich sind dabei eine Weiterfihrung der Angebote und der kontinuierliche Ausbau (be-
sonders im Fahrradverkehr) anzustreben sowie ebenfalls im Zusammenhang mit der Umsetzung des Mobil-
stationskonzeptes (A4) bzw. im Rahmen von P+R (B5) mitzudenken.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Weiterfihrung und Ausbau der bereits vorhandenen Angebote (Carsharing / Bikesharing)
Entwicklung eines regionalen Ansatzes zur einheitlichen und komfortablen Nutzung

Einbindung von Sharing-Angeboten in Wirtschaft und Betrieben Uber betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment

D2 Ergénzung von Sharing-Angeboten



Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

mittel hoch

‘ Akteure

- mittelfristig langfristig

‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung
™  Privater Betreiber
® Bevolkerung

Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht Sharing is caring

Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
indirekt abgebildet durch Sharing-Stationen an gréBeren OV-Haltstellen (in Anlehnung an das
Mobilstationskonzept) sowie begleitende MaBnahmen wie P+R-Standorte.

Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar ...

Verbundene MaBnahmen

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts (A1)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der Mobilitatsplattform (A6)

Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Starkung der regionalen Kooperation (D4)

Strategische Integration von E-Scootern (D5)

Ausbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Verbesserung von betrieblicher Mobilitat (F3)
Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

D2 Ergénzung von Sharing-Angeboten



Sharing is caring [ X X@)

Prioritat

Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Das in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts (ber lange Zeit verfolgte stidtebauliche Leitbild einer Funk-
tionstrennung zwischen Wohnen, Arbeiten sowie Freizeit gilt inzwischen als lberholt und widerspricht dem
Zielbild einer modernen Quartiersstruktur. Es induziert in einem hohen Ausmal3 hdufig motorisierte Verkeh-
re zwischen den Quartieren und erfordert entsprechend breit dimensionierte, autogerechte Strallenrdume.
Funktional gemischte Quartiere sind wirtschaftlich, stadtgesellschaftlich sowie 6kologisch nachhaltiger. Die
klassische Funktionstrennung muss somit iberwunden werden, um Entfernungen zwischen alltdglichen Or-
ten (Wohnung, Arbeit, Schule/Kita, Einkaufen usw.) zu verringern, dadurch (Alltags-)Verkehre zu reduzieren
und Fldchenverfigbarkeiten im Rahmen einer Umverteilung (u. a. C8) zu generieren. Zugleich miissen sich
die Mobilitdtsangebote im Quartier an die verschiedenen Bedarfe der Bewohnenden anpassen, weil Men-
schen im selben Quartier nie auf die gleiche Weise mobil sind. Individuelle Faktoren wie Alter, Geschlecht,
soziodemografischer Hintergrund usw. ergeben individuelle Anspriiche an die Mobilitit (F4).

Um die Mobilitdtsbedirfnisse starker in Quartieren zu denken, muss ein Wandel hin zum autoarmen Planen
und Handeln erfolgen: Mobilitat im Quartier soll explizit nicht heiBen, Menschen von gesellschaftlicher Teil-
habe und den MIV als Mittel zum Zweck auszuschlieBen. Vielmehr soll jede(r) Einzelne z. B. durch heteroge-
ne Quartiersstrukturen mit kurzen Wegen und attraktive Alternativen im Umweltverbund eine freiere Mobi-
litdatswahl bekommen, so dass insgesamt automatisch weniger Pkw benétigt werden. Das Ziel besteht darin,
dass priméar diejenigen den MIV nutzen, die das wirklich wollen bzw. missen, und nicht diejenigen, die (tat-
sachlich oder bspw. aus Gewohnheit) ungewollt darauf angewiesen sind, weil keine attraktiven Alternativen
bestehen oder bekannt sind. Durch die geringere Aufmerksamkeit bzw. Sichtbarkeit und die insgesamt
weniger privilegierte Behandlung des Pkw im Stadtgebiet sollen Menschen zusatzlich zur Nutzung alterna-
tiver Angebote motiviert werden: Denn je prasenter der MIV im Alltag ist, desto 6fter wird er (u. a. aus
Gewohnheit) genutzt, desto haufiger werden Entfernungen falsch eingeschétzt und desto seltener werden
stattdessen lokale Angebote (zur Uberwindung langerer Wegen) genutzt.

Eine Attraktivierung kann z. B. durch den Ausbau von Mobilstationen (A4) ggf. im Zusammenhang mit Quar-
tiersgaragen (d. h. gebindelten Stellflachen abseits des StraBenraums fiir einen zusammenhangenden Be-
reich) erfolgen. Die Mobilstationen sollen den Sharing-Gedanken unterstitzen, indem sie neben der Anbin-
dung an den OPNV verschiedene Méglichkeiten des Verleihs (u. a. Carsharing, Bikesharing, Lastenradsha-
ring) anbieten (D2). So besteht zu jeder Zeit und im unmittelbaren Umfeld die Méglichkeit, bedarfsgerecht
das Verkehrsmittel zu nutzen, das fiir den jeweiligen Zweck benétigt wird. Zusatzlich zum Ausbau des OPNV
sowie Fuf3- bzw. Radverkehrs (pull-MaBnahmen) sind gleichzeitig auch Einschrankungen fiir den MIV (push-
MaBnahmen) erforderlich, um Bequemlichkeitsvorteile und rdumliche bzw. zeitliche Vorteile aufzuweichen,
ohne hierbei das Mobilitdtsangebot insgesamt zu verschlechtern. Diese nachhaltige Quartiersentwicklung
tragt zu der Verringerung des Verkehrsaufkommens und Neuaufteilung/Attraktivierung des StraBenraums
(C8) bei. Gleichzeitig sind bei einem quartiersbezogenen Ansatz bspw. lber Ladezonen und zentrale (bes-
tenfalls anbieterneutrale) Paketstationen, die in Mobilstationen und zusammenhédngende Wohnblécke in-
tegriert werden kénnen, Verbesserungen und Beschleunigungen im Lieferverkehr moglich (C6).

Neben den Bestandsquartieren, bei denen eine Anpassung der liber Jahre gewachsenen Strukturen ledig-
lich mitindividuellen Interventionen unter gréBerem Aufwand méglich ist(C5), soll eine Nutzungsmischung
und eine auf den Umweltverbund ausgerichtete Mobilitatsstruktur in Neubauquartieren bereits von Beginn
an berlicksichtigt werden. Demnach ist bei der Planung auf die Ansiedlung entlang (bestehender) OV-Ach-
sen und kompakte Strukturen zu achten, um wohnungsnah die alltdglichen Bedirfnisse zu erfillen (z. B. 15-
Minuten Stadt, Stadt der kurzen Wege) sowie zugleich die Erreichbarkeit weitraumiger Ziele zu gewéhrleis-
ten. AuBerdem muss durch eine von Beginn an autoarm gedachte Quartiersstruktur mehr Platz fir die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes eingeplant und angeboten werden. Ergénzende, beispielhafte MaBnah-
men (u. a. aus dem Handlungsleitfaden ,Intelligent mobil im Wohnquartier” des VCD bzw. aus dem Mobili-
tatskonzept zum Modellquartier an den Stadthafen Minster) konnen dabei sein:

® Neumieterpakete, proaktive Ansprache und Mobilitdtsberatung (F4); Erweiterung der Mobilitdtsange-
bote mitdenken und unmittelbar zum Einzugszeitpunkt zur Verfiigung stellen
® Flachenhafte Verkehrsberuhigung ohne Kfz-Stellflachen im StraBenraum (C5)

® Parkraummanagement mit dezentralen Quartiersgaragen zur Aufnahme/Verlagerung der Stellplatzbe-
darfe aus dem offentlichen StraBenraum. Konsequente Umsetzung in Neubauquartieren, Bestandsop-
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timierungen bspw. durch Verknipfung mit Mobilstationen (C1, C2) und Verlagerung von Parkstdnden
aus dem offentlichen StraBenraum

FuBlaufige Erreichbarkeit zu wichtigen Einrichtungen des téglichen Bedarfs (u. a. F2)
Lickenschluss / Verminderung von Barrierewirkungen (C7, D7)
Betriebliches Mobilitdtsmanagement (F3)

Erstellung und Umsetzung von quartiersbezogenen Mobilitdtskonzepten fir eine gezielte Reduzierung
des erforderlichen Stellplatzschlissels im Sinne der Stellplatzsatzung (F6)

® (Um)Nutzungsméglichkeiten mitdenken (z. B. Nachristen von Ladeinfrastruktur)

Bei einer konsequenten Umsetzung dieser und erganzender MaBBnahmen entstehen im Gesamtsystem we-
sentliche Reserven, Verbesserungen und Optimierungspotenziale. Diese ergeben sich explizit auch fir die-
jenigen, die weiterhin auf einen (perspektivisch elektrifizierten, aber weiterhin flachenverbrauchenden) Pkw
angewiesen sind, da die StraBen im Quartier und Stadtgebiet insgesamt entlastet werden. Ein Ansatzpunkt
fur die offentliche Kommunikation besteht folglich u. a. darin, dass die Férderung des OPNV, FuB- und Rad-
verkehrs nicht im Widerspruch zur zeitgleichen Verbesserung fir den verbleibenden Kfz-Verkehr steht.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Stadtebauliche und strukturelle Nutzungsmischung in Verbindung mit verkehrlichen Liickenschlissen
Beriicksichtigung der unterschiedlichen Mobilitdtsbedurfnisse der Quartiersbewohner:innen

Raumliche und visuelle Umverteilung; Aufbau eines zum MIV konkurrenzfahigen Mobilitdtsangebots in-
nerhalb des Quartiers durch gezielte MaBnahmen (z. B. Sharing-Angebote in Mobilstationen)

Ganzheitliche verkehrliche Betrachtung zeitlich bereits vor der Planung und Realisierung von Neubau-
quartieren (hier sollten stets die vorhandenen Systemgrenzen einbezogen und eine verkehrsberuhigte
/autoarme Entwicklung im Vordergrund stehen)

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Verkehrssichere Stadt _—
Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

Gesunde und lebenswerte Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring

® Bevdlkerung

Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
indirekt abgebildet durch die Beriicksichtigung entsprechender EinzelmaBnahmen aus anderen
Steckbriefen.

Die MaBBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

Verbundene MaBnahmen

® Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts (A1)
Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Einfiihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
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Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F5)
Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)
Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks (F7)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Sharing is caring [ X X@)

Prioritat

Starkung der regionalen Kooperation

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die ausgeprégte Funktion Miinsters als Arbeitsplatzstandort und Oberzentrum fiir die Region Miinsterland
flihrt im Berufs- und Besucherverkehr zu einem hohen Pendleraufkommen, das fir ungeféhr 50 % der tigli-
chen Kfz-Belastung im Stadtgebiet verantwortlich ist. U. a. als eine Folge dessen kommt es regelmdalig zur
stellenweisen Uber/asz‘ung der StralBenverkehrsinfrastruktur, aufeinzelnen Abschnitten (u. a. Bahnhofstral3e
vor dem Hauptbahnhof, Ludgeriplatz, erste Nordtangente) ergeben sich dabei hohe Verkehrsbelastungen
und zeitweise lange Rlickstaus, da attraktive Alternativrouten abseits des Stadtzentrums fehlen. Vor diesem
Hintergrund wird es umso wichtiger, nachhaltige sowie effiziente Lésungen (ber das Stadtgebiet Miinsters
hinaus mit der Region zu erarbeiten und umzusetzen.

Diesbezlglich geht es einerseits um konkrete Projekte, die im Zuge der Maf3nahmen im Masterplan Mobili-
tat Miinster 2035+ ausgearbeitet werden. Dazu zhlen z. B. die Ausweitung der ,S-Bahn-Minsterland” (B6),
die Hochleistungsachsen (B2) und -linien (B3) sowie Mobilstationen (A4) und P+R-Anlagen (B5), mit denen
bessere Umsteigebeziehung erméglicht werden sollen. Andererseits ist die Frage einer maf3nahmenunab-
hangigen Zusammenarbeit auch allgemein von zentraler Bedeutung, wobei aus gutachterlicher Sicht durch
die monozentrische Raumstruktur des Minsterlands ggl. anderen Regionen (bspw. Rhein-Ruhr) insgesamt
gute Voraussetzungen fur die Bildung einer gemeinsamen Identitat bestehen.

Strukturen fur die regionale Zusammenarbeit, wie es sie friher bspw. durch sog. ,Regionalblros” gab, sind
in den vergangenen Jahren immer seltener geworden. Ein Grund dafiir waren unterschiedliche Interessen
von Stadt und Umland, die sich zuletzt aber wieder angendhert haben, so dass im Rahmen des Masterplan-
prozesses bereits erste gemeinsame Workshops stattfanden. Zusatzlich zum Masterplan Mobilitat Minster
2035+ entwickelt nun auch die Region Miinster einen vergleichbaren Mobilitétsplan. Ein Ziel ist, beide Pla-
ne zukinftig weiter miteinander zu verknipfen und gemeinsame Projekte zu gestalten. Ein wesentlicher As-
pekt dabei ist eine Bevorrechtigung des Umweltverbundes, die auch von den regionalen Akteuren deutlich
forciert werden soll, um einen Paradigmenwechsel voranzutreiben. Die Mobilitdtswende ist iber das Stadt-
gebiet hinaus in Zusammenarbeit mit der Region umzusetzen. Hierflir benétigt es verkehrspolitische Ziele,
die das Umland einbeziehen, gemeinsame und verbindlich getroffene Entscheidungen und ggf. Vereinba-
rungen Uber Finanzierungen und Férdermittel bei entsprechenden Projekten.

Folgende Grundsétze fir die Planungen sind zu berlcksichtigen:

®  Abstimmung eines gemeinsamen politischen Willens mit Definition der regionsiibergreifenden Ziele
und MaBnahmen (intern und nach auBen vernetze Region); Definition und Ausarbeitung von gemein-
samen Schlisselprojekten (bspw. B2, B5, B6) und Verantwortlichkeiten.

® Konsequente Einbeziehung von bereits bestehenden Strukturen (z. B. Zukunftsnetz Mobilitat NRW).

® Dauerhafte Struktur zur Abstimmung einer regionalen Mobilitatsstrategie und als Verknlpfung der bei-
den unabhéngig voneinander entwickelten Mobilitdtspléne im Sinne eines méglichst einheitlichen Ver-
standnisses (z. B. Arbeitskreis fir regionale Zusammenarbeit). Ein ibergeordnetes sog. regionales Mo-
bilititsmanagement - wie es z. B. in Freiburg und Kiel auf Basis der dortigen Mobilitatsplane fir die Ko-
ordinierung im Sinne der gemeinsamen Ziele entwickelt wurde - kann daraus heraus verstetigt werden
und so das Ausgangsgremium fir die langfristige regionstibergreifende Zusammenarbeit darstellen.

® Zentrale Koordination Uber einen geteilten Regionalmanager:in fir mobilitatsbezogene Planungsmal3-
nahmen und die Organisation von moglichen Férdermitteln; u. a. zur Vermeidung von Doppelstruktu-
ren, Planungswiderspriichen und Redundanzen.

® Schaffung einer gemeinsamen Datenplattform inkl. regelmaBiger Aktualisierung.

® Die regionalen Verkehrsunternehmen sind wichtige Akteure im Stadt-Umland-Verkehr und daher frih-
zeitig und aktiv in die Erarbeitung von Lésungen flr regionale Mobilitdtsfragen einzubeziehen.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Frihzeitige Verknlpfung und Koordinierung der beiden derzeit unabhangig voneinander entwickelten
Mobilitatsplane der Stadt und der Region

Schaffung einer (geteilten) Ressource Regionalmanager:in mit regionsiibergreifender Funktion

Etablierung eines regionalen Mobilitatsmanagements fur die Umsetzung von abgestimmten MaBBnahmen
zur Erreichung der Ubergeordneten Ziele

Entwicklung von dauerhaften Strukturen einer regionalen Mobilitatsstrategie
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Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—
Verkehrssichere Stadt _

Gesunde und lebenswerte Stadt _—

Digitale und vernetzte Stadt _—_
Erreichbare Stadt _—_
Gerechte und barrierefreie Stadt _

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Minster Sharing is caring
® Nachbarkommunen und -stadte Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System
in der Region Miinsterland Ressourcen fair teilen

® Land NRW
® Bevolkerung

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

lVerbundene MaBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Umsetzung der S-Bahn MUnsterland (B6)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)
Leitlinien fur hochwertige Mobilitat (E3)
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Sharing is caring OO0

Prioritat

Strategische Integration von E-Scootern

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

E-Scooter sind in Deutschland seit Sommer
2019 fir den StraBBenverkehr zugelassen,
seither v. a. in Stadtzentren als Leihfahr-
zeuge verschiedener Anbieter anzutreffen
und dadurch auch in Miinster zunehmend
in das Bewusstsein der Bevélkerung ge-
rickt. Urspriinglich waren sie als Erweite-
rung der Mobilititsoptionen zur Uberwin-
dung der ,letzten Meile” (bspw. Weg von
und zu einer Haltestelle) vorgesehen, de-
ren Entwicklung durch die Digitalisierung,
das Sharing-Prinzip sowie die Elektrifizie-
rung angetrieben wird.

Der bisherige Nutzungszeitraum war deut-
lich durch die Coronavirus-Pandemie ge-
pragt weshalb die verkehrlichen Wirkun-
gen noch nicht umfassend beurteilt werden
koénnen. Als ein Zwischenfazit ldsst sich je-
doch feststellen, dass von den aktuellen
Strukturen tendenziell eher negative Effekte
ausgehen (z. B. Verlagerung umweltfreund-
licher Fu3- und Radwege, Nutzung v. a. zu
Freizeitzwecken aulBerhalb der Spitzenstun-
den, Uberlastung zentraler sowie Vernach-
ldssigung peripherer Stadtraume durch ho- / _ /
hen Konkurrenzdruck). Auch das Beschwer- \ e - |

e _\%EE ‘-";F‘\».,C\\

I bereiche fiir E-Scooter

deaufkommen der Bevdlkerung lag an- Sy
fangs sehr hoch, hat sich inzwischen aber ' Dehnierte . o

’ Mii , April 2022
reduziert. Dennoch verbleiben Meldungen S G AT 2o =
v. a. lber falsch abgestellte oder umgekippte Roller sowie mit Blick auf die Wirkung im Stadtbild. Hinzu
kommt, dass in Miinster durch &ffentlich abgestellte Fahrrdder ohnehin bereits ein héheres Konfliktooten-
zial besteht und der Umgang daher entsprechend kritisch betrachtet wird.

In regulierter Form kénnen E-Scooter (kombiniert mit weiteren MaBnahmen) dazu beitragen, ein Mobilitats-
system nachhaltiger zu gestalten: Denn eine Erweiterung der Mobilitatsoptionen starktin Summe den Um-
weltverbund und schafft v. a. durch eine Vernetzung im Zuge von Wegeketten eine Vermeidung von Auto-
fahrten auf kiirzeren Distanzen. Hier bestehen in Minster noch Potenziale, da ca. 25 % der Wege unter vier
km mit dem Auto zuriickgelegt werden (2022). Nur wenn private Pkw an Attraktivitét verlieren, werde neue
Mobilitatsformen eine positive Wirkungen entfalten zu kénnen.

Die MaBBnahme soll den StraBenraum durch eine Ordnung der E-Scooter im Stadtbild attraktivieren, Hin-
dernisse auf Gehwegen beseitigen und so zu der Erhéhung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilneh-
menden beitragen. Dies soll durch eine Definition von festen Rahmenbedingungen gelingen, die die Stadt
Minster in Kooperation mit den Verleih-Unternehmen bereits erarbeitet sowie stellenweise umgesetzt hat.
Auch soll die verstarkte Integration in den OPNV einen positiven Beitrag zum Mobilititsverhalten leisten:

® Mithilfe von Sondernutzungsgenehmigungen ergeben sich Vorteile im Sinne einer deutlichen Erwei-
terung des stédtischen Handlungsspielraums (u. a. Erlaubnisvorbehalt, zeitliche Begrenzung der Ge-
nehmigungen, Refinanzierung mit GebUhren fir den Betrieb, Festlegung von Nutzungsregeln, wettbe-
werbliches Auswahlverfahren). Das mit der Sondernutzung verbundene Rechtsrisiko wurde (trotz eini-
ger Klagen seitens der Verleih-Unternehmen) bislang zugunsten der Stadte ausgelegt.

Bisher wurden v. a. in der Innenstadt und an der Weseler StraBBe erste Parkverbotszonen ausgewiesen,
die im Zuge der MaBnahme - u. a. zur Gewahrleistung der Mindestbreiten in den Seitenrdumen - deut-
lich ausgeweitet werden sollen. Das Konzept wird (basierend auf individuellen Bedarfsanalysen) auf al-
le fir E-Scooter relevanten Bereiche ausgeweitet. Aufgrund des digitalen Formats kann dynamisch auf
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verschiedene Situationen, Beschwerden und Anregungen reagiert werden. Um negative Effekte zu ver-
ringern und das System zu ordnen, ist dabei z. B. auch ein rein stationsbasiertes Angebot im Stadtzent-
rum (erganzt um ein sog. free-floating System in weniger dicht besiedelten Stadtbereichen) denkbar.

Seit der Einflihrung einer Genehmigungspflicht und Erlaubnisgebihr (50 € pro Roller und Jahr) fur die
Verleih-Unternehmen hat sich die Parksituation im Stadtgebiet bereits verbessert: Der Gesamtbestand
an E-Scootern konnte u. a. dadurch bereits um rund 1/3 auf 4.600 reduziert werden (Stand April 2023),
was etwa 1,46 E-Scootern je 100 Einwohnende entspricht (zum Vergleich: Disseldorf begrenzt die Ge-
samtflottenzahl derzeit auf ein Verhaltnis von ca. 1,35:100). Ein ambitionierter Anhaltswert flir Minster
liegt aus gutachterlicher Sicht bei einem Verhaltnis von 1:100, wobei zuvor alle Wirkungen in einer Po-
tenzialanalyse abzuwégen sind. Dabei bestehen u. a. auch Spielrdume in Bezug auf die réumliche Ver-
teilung im Stadtgebiet (bspw. Maximalzahl im Zentrum, Mindestzahl in AuBenbezirken).

® Die Integration in den OPNV beinhaltet neben einer raumlichen Verkniipfung mit Abstellbereichen an
Mobilstationen und Haltestellen auch eine finanzielle Férderung (z. B. tarifliche Einbindung oder Preis-
nachlass fiir OPNV-Fahrgaste) und eine Schaffung von digitalen Schnittstellen (z. B. bei Information und
Buchung, A6) fir mehr inter- und multimodale Wegeketten im Stadtgebiet. In der Wirkung als Verlan-
gerung des OPNV liegt dabei das groBte Potenzial der Systeme.

® Eine angemessene Kommunikation der E-Scooter-Strategie (v. a. fiir Betroffene) und Offentlichkeitsar-
beit zu ,Pflichten und Rechten bei der Nutzung und beim Abstellen der E-Scooter” dient einerseits als
Reaktion auf die weiterhin nicht ausbleibende Beschwerdelage sowie andererseits als aktiver Eingriff
mit dem Ziel einer stadtvertraglicheren Integration der Systeme.

Die gewlinschte Nutzung der Mikromobilitdt ist somit auch weiterhin von Seiten der Stadt Minster zu un-
terstitzen und in Kooperation mit den Verleih-Unternehmen zu lenken, um unerwiinschte Entwicklungen
zu vermeiden und das Angebot im Interesse der Stadt zu entwickeln. Weiterfihrende Informationen kén-
nen bspw. in dem Praxisleitfaden ,E-Tretroller in Stddten - Nutzung, Konflikte und kommunale Handlungs-
moglichkeiten” des Deutschen Instituts fur Urbanistik (Difu) sowie des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt (DLR) entnommen werden.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Bestands- und Potenzialanalyse zur Definition einer maximalen Gesamtflottenzahl (mit der Méglichkeit,
das Angebot nach einiger Zeit bzw. abhangig von der tatsédchlichen Nutzung flexibel zu steuern)

Definition von Abstell-/Verleihzonen (z. B. auf Stadtteilebene) und Betriebsformen; allgemein Priorisie-
rung von stationsbasierten Angeboten (v. a. fir die Innenbezirke) ggii. dem free-floating-Prinzip

Kontinuierliche Integration in das stadtische Geoportal/Dashboard (Monitoring); automatisierte Kontrol-
len sowie konsequente Ahndung von Verkehrsdelikten

Definition der Rahmenbedingungen fir die Sondernutzungsgenehmigungen und Weiterentwicklung be-
stehender Ansétze zu einer gesamtstadtischen E-Scooter-Strategie

Stetige Abstimmung und Kooperation mit den Verleih-Unternehmen

Kommunikation der E-Scooter-Strategie, Offentlichkeitsarbeit und ggf. Weitergabe von Open Data

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

Verkehrssichere Stadt _

Gesunde und lebenswerte Stadt

Digitale und vernetzte Stadt _

Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt _

Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

mittel hoch kurzfristig mittelfristig langfristig

Umsetzung der Strategie erfordert ge-
ringen finanziellen Aufwand ber gleich-
zeitig steigendem finanziellen Nutzen
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Akteure Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring
Stadtwerke Munster

Polizei Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung
Verleih-Unternehmen

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

kehrsmittel

. Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, keine Beriicksichtigung von E-Scootern als Ver-

’Verbundene MaBnahmen

Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Ergénzung von Sharing-Angeboten (D2)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Sharing is caring [ XOXO)

Prioritat

Baustellenfiihrung im FuB- und Radverkehr

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Verkehrsfihrung an Baustellen in Miinster wird fir den Radverkehr mit der Note 3,4 im ADFC-Fahrrad-
klimatest 2022 beurteilt und entspricht damit einer etwas unterdurchschnittlichen Bewertung fir die Stadt
(Gesamtnote 3,0). Obwohl die Baustellenfihrung in Mdnster dabei im Vergleich zu anderen Stidten insge-
samt noch deutlich besser bewertet wird, konnte seit 2012 keine Verbesserung erreicht werden.

Uber den Online-Service ,Aktuelle Baustellen der Stadt Miinster” (www.geo.stadt-muenster.de/webgis/ap-
plication/Baustellen) besteht bereits eine Koordinierung und Abstimmung von Baustellen in der Stadt zum
Erhalt der Leistungsféhigkeit des Gesamtsystems. Er dient zudem als eine flr Birger:innen leicht zugéangli-
che Informationsgrundlage (sofern bekannt) und soll vor diesem Hintergrund auch in ergdnzende Systeme
einflieBen: Uber das Mobilitatsleitsystem (A3) kénnen bspw. eingerichtete Umleitungen oder zeitliche Ver-
zbégerungen dynamisch angezeigt werden, in das Parkraummanagement (A5) kénnen temporare Anderun-
gen einflieBen und auf der Mobilitatsplattform (A6) kdnnen aktuelle Alternativen angezeigt oder (betroffe-
ne) Birger:innen vor und wéhrend einer BaumaBnahme informiert werden.

Unter verkehrlichen Gesichtspunkten besteht mit den ,Richtlinien fir die verkehrsrechtliche Sicherung von
Arbeitsstellen an StraBen” (RSA 21) ein neues, an die seit Mitte der 90er Jahre erfolgten Verdnderungen in
der StVO angepasstes Dokument mit entsprechenden Hinweisen sowie Vorgaben. Darin wurden bspw. die
festgelegten verbindlichen MindestmaBe im Vergleich zu friiheren Angaben der RSA deutlich den heutigen
Bedirfnissen angepasst. Im Sinne der mindestens gleichwertigen Einbeziehung der Belange des FuB- bzw.
Radverkehrs ggli. dem MIV orientiert sich die Stadt Munster zukinftig zusétzlich konsequent an den Hinwei-
sen zur ,Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen” der AGFS. Diese sollen das Regelwerk
erganzen und weisen stellenweise z. B. groBere Mindestmale aus oder stellen Verkehrssituationen dar, die
in den Richtlinien derzeit nicht dargestellt werden: Ersteres bezieht sich bspw. auf das Mindestma0 fir Rad-
fahrstreifen (1,85 m statt 1,50 m), Schutzstreifen (1,25 m statt k. A.) und Zweirichtungsradwege (2,00 m statt
k. A.) sowie eine lichte Hohe von 2,30 m statt 2,20 m. Zweiteres betrifft z. B. EinbahnstraBen, die flir Radfah-
rende in Gegenrichtung freigegeben sind, FahrradstraBen oder arbeitsstellenbedingte Sackgassen, die fur
den FuB- und/oder Radverkehr weiterhin durchgangig gedffnet bleiben kénnen.

Wenn die empfohlenen MaBe der AGFS nicht eingehalten werden kdnnen, soll prinzipiell eine anderwei-
tige Organisation der Arbeitsstellen geprift werden. Alternativ kann der Radverkehr zusammen mit beglei-
tenden MaBnahmen (z. B. Verringerung der zul. Hochstgeschwindigkeit oder Fahrstreifenreduktion im Kfz-
Verkehr) auf die Fahrbahn verlagert werden oder es muss die Umleitung des Radverkehrs vorgesehen wer-
den. Die Netzhierarchie bzw. das Vorhandensein von Vorrangnetzen ist bei der Abwagung zu bertcksich-
tigen (E2). Abwégungen sind wegen der besonderen Umwegeempfindlichkeit und zur Férderung des Ful3-
und Radverkehrs sorgfaltig zu treffen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Aufbereitung und Integration der (bestehenden) Daten in die zentrale Mobilitatsplattform (A6)
Einzelfallspezifische Abwéagung der verkehrlichen Belange im Netzzusammenhang (E2)

Anwendung der Hinweisen zur ,Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen” der AGFS
bei der Baustellenfiihrung

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _

Verkehrssichere Stadt _—_
Gesunde und lebenswerte Stadt _—

Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt _—

Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

mittel hoch mittelfristig langfristig

Dé Baustellenfiihrung im Fu3- und Radverkehr



Akteure Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring
® Stral3enverkehrsbehdrde

Ressourcen fair teilen

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

’Verbundene MaBnahmen

Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Dé Baustellenfiihrung im Fu3- und Radverkehr



Sharing is caring [ XOXO)

Prioritat

Gewahrleistung von sicheren Querungen

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Fiir den FuBverkehr ergibt sich u. a. aus der vorwiegenden Fiihrung im Seitenraum ein hdufiger Querungs-
bedarf, der zumeist untergeordnet erfolgt und somit ein Verkehrssicherheitsrisiko fir die schwachsten Ver-
kehrsteilnehmer darstellt. Zugleich wird dje subjektive Wahrnehmung, und damit auch die Attraktivitat ein-
zelner Verkehrsmittel, malBgeblich von der Summe der auftretenden bzw. zu erwartenden Widersténde und
Konflikte im StralBenraum beeinflusst. Im FulBverkehr ist dabei z. B. von lingeren Wartezeiten an signalisier-
ten Knotenpunkten auszugehen, weil die Prioritat hdufig auf der Gewdhrleistung eines méglichst guten Ver-
kehrsflusses fiir den Kiz-Verkehr liegt. Auch deshalb wird das mit dem FulBBverkehr verbundene Potenzial in
Miinster aus gutachterlicher Sicht noch nicht ausgeschépft.

Um dem entgegenzuwirken, sollen die Belange der Nahmobilitit bei zukinftigen Planungen stérker in den
Vordergrund gestellt werden. Die Ausweitung von sicheren Querungen v. a. fir den FulBverkehr ist ein we-
sentlicher Bestandteil im gesamtstidtischen FulBBverkehrskonzept (C4). MalBnahmen wie bspw. Mittelinseln,
Zebrastreifen und Gehwegliberfahrten sollen das Queren sicherer und komfortabler machen. Fiir die kon-
krete Umsetzung in Mdinster bieten sich drei Optionen besonders an:

Die Errichtung bzw. die Ausweitung von Mittelinseln (nicht an Lichtsignalanlagen) soll in Abhéngigkeit von
der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit und den Kfz-Verkehrsbelastungen stehen, um sichere Querungs-
méglichkeiten zu schaffen. Durch die Aufteilung des Uberquerungsvorgangs werden Wartezeiten reduziert
und gleichzeitig die Sicherheit erhdht, da jeweils nur eine Fahrtrichtung beachtet werden muss. Mittelinseln
werden dabei punktuell (bei starken querenden FuBverkehrsstromen oder starkem Verkehr), Mittelstreifen
linienhaft (z. B. bei beidseitigem Geschéftsbesatz mit linienhaftemn Querungsbedarf) eingerichtet. Punktuel-
le Mittelinseln bieten sich im Bereich von Einmindungen oder zur Erhéhung der Sicherheit auf Schulwegen
(F2, F4, F8) an. Die Umsetzung von linienhaften Mittelstreifen sollte im Zusammenhang mit der Attraktivie-
rung von StraBenrdumen (C8) gesehen werden. Das Basisnetz fur den FuBBverkehr ist prioritar auf eine Not-
wendigkeit und Sinnhaftigkeit weiterer Uberquerungsanlagen zu priifen. Damit kénnen das wichtige Basis-
netz beschleunigt ausgebaut sowie die Ressourcen zielgerichtet eingesetzt werden.

Erganzend zu der Ausweitung von Mittelinseln kann eine Ausweitung von Gehwegnasen gesehen werden.
Im Zuge der autogerechten Stadt wurden auch in Wohngebieten innerhalb von Kreuzungsbereichen haufig
groBe Kurvenradien umgesetzt. Insbesondere dort ist der Parkdruck aber hdufig so hoch, dass diese Kreu-
zungsbereiche illegal zugeparkt werden. Das erschwert das Queren der Bereiche fur FuBganger:innen und
macht es fir moblitatseingeschrénkte Personen z. T. unmdglich. Darunter leidet v. a. die Verkehrssicherheit
(F8). Uber geanderte und engere Bordsteinfiihrungen (sog. Gehwegnasen) kann das Queren der Fahrbahn
aufgrund kiirzerer Uberwege erleichtert, die Sichtbeziehungen verbessert und illegales Parken verhindert
werden. Bei der Bemessung sind die Schleppkurven fur die relevanten Bemessungsfahrzeuge (meist eines
3-achsigen Millfahrzeuges) zu beriicksichtigen. Konkrete Ma3nahmen sind innerhalb des MaBnahmenkon-
zepts des Parkraumkonzepts (C1) enthalten und mit einer hohen Prioritat versehen.

Als dritter Baustein wird eine stadtweite Priifung der lichtsignalisierten Knotenpunkte dahingehend durch-
gefihrt, ob an allen Knotenpunktarmen eine Uberquerung fiir den FuBverkehr vorhanden ist. An den Kno-
ten, an denen Potenziale identifiziert werden, soll der Ausbau von FuBBgéngerfurten an allen Knotenpunkt-
armen geprift sowie baulich und betrieblich (z. B. mit Blick auf separate Griinphasen anstelle der bedingt-
vertréglichen Fiihrung mit abbiegenden Fahrzeugen) umgesetzt werden. In allen Fallen sind umlaufspezifi-
sche Freigabezeiten ggu. der ausschlieBlichen Freigabe auf Anforderung zu bevorzugen. Bei der durchzu-
fuhrenden Leistungsfahigkeitsbetrachtung sind die Ziele der FGSV-Empfehlung ,E Klima 2022" - die aktua-
lisierten Vorgaben, Standards bzw. Hinweise im Hinblick auf den Klimaschutz im Verkehr enthélt - bzgl. der
anzustrebenden Qualitatsstufen fiir den FuB- und Kfz-Verkehr sowie den OPNV zu beriicksichtigen. Warte-
zeiten des FuBverkehrs sind bei Leistungsfahigkeitsbetrachtungen gleichwertig einzubeziehen.

Die gesetzlichen Grundlagen fur die Querungsstellen der Nahmobilitat des Fu3- und Radverkehrs finden
sich neben der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) und Verwaltungsvorschriften zur StVO (VwV-StVO) auch
in der ERA 2010 und EFA 2022.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Stadtweite Bestandsanalyse und Ausweitung sicherer Querungen (baulich und betrieblich)

D7 Gewahrleistung von sicheren Querungen



Ausbau von FuBgéngerfurten an allen signalisierten Knotenpunktarmen

Verbesserung der Verkehrssicherheit durch kirzere Wege / bessere Sichtbeziehungen

Priorisierung von Querungen im Hauptnetz und auf wichtigen Basisrouten fur den FuBverkehr

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat _—
Verkehrssichere Stadt _—_
Gesunde und lebenswerte Stadt _—

Digitale und vernetzte Stadt _

Erreichbare Stadt _—

Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring
Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)

Grune Welle fir den Radverkehr (A8)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)
Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D7)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks (F7)
Prévention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm (F8)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

D7 Gewahrleistung von sicheren Querungen



9.5 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld E ,Resilienz im System: Aus
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Resilienz im System [ X JO)

Prioritat

Monitoring der MMM-Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Das Monitoring (als kontinuierflicher Beobachtungsprozess) bzgl. der Umsetzung von MalBnahmen des Mas-
terplans Mobilitat Mdnster 2035+ stellt ein wesentliches Instrument zur Erfolgskontrolle und Zielerreichung
dar. Wichtig dabei ist, die MalBnahmenumsetzung und die Zielerreichung miteinander abstimmen, synchro-
nisieren und ggf nachschérfen zu kénnen. Auch fiir die Beteiligung und Kommunikation mit der Offentlich-
keit ist dies wichtig, um die Transparenz im Umsetzungsprozess sicherzustellen und Akzeptanz fir die jewei-
lige MalBnahmenumsetzung herzustellen. Um einen Gesamtiiberblick zu gewéhrleisten und Wirkungen be-
lastbar einschétzen zu kénnen, beinhaltet die MalBnahme dabei auch eine regelmdaBige Fortschreibung des
makroskopischen Verkehrsmodells, basierend auf der mit der Dokumentation des Masterplans iibergebe-
nen Modellversion. Dies setzt die Aktualisierung und Nachkalibrierung anhand neuer bzw. zusétzlicher Da-
tengrundlagen (wie z. B. Mobilitdtsbefragungen) voraus.

Ziel der MaBnahme ist, das Monitoring wahrend der Umsetzung des Masterplans Mobilitat Minster 2035+
durch eine regelmaBige Evaluation (anhand von Indikatoren und Zielwerten) in Form von Sachstandberich-
ten fir verschiedene Akteure zu implementieren: Zu konkreten Zeitpunkten (alle finf Jahre) sollen dabei in
schriftlicher Form die MaBnahmenumsetzung, Zielerreichung und Aktualitét einzelner Zielwerte geprift so-
wie Ergebnisse veréffentlicht werden. Um auch kurzfristige Eingriffsméglichkeiten zu schaffen bzw. auf eine
aktualisierte Datengrundlage reagieren zu kdnnen, werden zusatzlich (z. B. alle zwei Jahre) miindliche Sach-
standsberichte in entsprechenden Gremien und/oder Ausschiissen angesetzt, in denen die im Hintergrund
ohnehin (automatisiert) laufenden Auswertungen ergebnisorientiert dargestellt werden.

Baustein 1 - Umsetzungsmonitoring: Gepriift wird, inwiefern MaBnahmen seit der letzten Uberpriifung um-
gesetzt wurden. Unterschieden wird, ob eine MalBnahme noch nicht, teilweise oder bereits vollstandig um-
gesetzt ist. Fur erstere wird (wenn moglich) spezifiziert, ob die MaBnahmen zumindest in der Planung oder
im Bau sind, nicht mehr umgesetzt werden sollen oder ob Hemmnisse/Hirden mit Blick auf die weitere Pla-
nung bzw. Umsetzung bestehen.

Baustein 2 - Zielerreichungsmonitoring: Es wird allgemein tberprift, ob bzw. inwiefern die im Masterplan
Mobilitdt Mlnster 2035+ gesetzten Ziele erreicht worden sind. Im Fall der Nicht-Erreichung sind die Griinde
darzulegen (Bewertung), MaBnahmenanpassungen vorzunehmen und ggf. mit der Uberpriifung der MaB-
nahmenumsetzung zu spiegeln. Es werden Vorschlage fur die MaBnahmenumsetzung im Sinne eines Akti-
onsplans erbracht, in dem auch weiterreichende MaBnahmen zur Verbesserung der Zielerreichung enthal-
ten sind. Diese Vorschlédge werden nach einer verwaltungsinternen Abstimmung als Beilage im Sachstands-
bericht prasentiert und veréffentlicht.

Baustein 3 - Evaluierung: Neben der Ergebnisbewertung bzw. Diskussion der Zielerreichung wird eine all-
gemeine Uberpriifung der Zielwerte vorgenommen. Das beinhaltet die Evaluation, inwiefern die Zielwerte
erhalten bleiben oder aufgrund veranderter Rahmenbedingungen aktualisiert werden kénnen/missen.

Baustein 4 - Prasentation und Verdffentlichung: Die Sachstandsberichte werden der Politik sowie weiteren
Akteuren (z. B. Nachhaltigkeitsbeirat, Mobilitdtsbeirat) prasentiert, gemeinsam diskutiert und anschlieBend
der Offentlichkeit zur Verfligung gestellt. Sie sollten zeitlich sinnvollerweise mit dem Vorliegen von notwen-
digen Dokumenten bzw. Daten koordiniert werden. Dies betrifft bspw. die regelmé&Bige Durchfiihrung der
Mobilitdtsbefragungen und die Teilnahme an Verkehrserhebungen der SrV oder MiD.

Uber den Sachstandsbericht hinaus ist eine Betroffenheit und Vereinbarkeit von samtlichen politischen Be-
schlussvorlagen mit Mobilitdtsbezug mit den Zielen des Masterplans Mobilitdt Minster 2035+ spezifisch zu
begriinden und zu Gberprifen. Im Fall einer fehlenden Vereinbarkeit werden vor dem politischen Beschluss
Anpassungen vorgenommen.

Kontinuierliches Monitoring zeichnet sich demzufolge iiber eine regelmiaBige, systematische Uberwachung
von Prozessen, Systemen und Daten aus. Die dazugehérige Evaluierung erfolgt in diesem Zusammenhang
zur Beurteilung des Erfolgs, der Wirkungen und der Ergebnisse. Wichtig dabei ist, dass innerhalb der Stadt-
verwaltung entsprechende Verantwortlichkeiten benannt und beteiligte Stellen (u. a. im Rahmen des SDG-
Monitorings sowie bzgl. der Datengewinnung, -aufbereitung und -verarbeitung) koordiniert werden.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Biindelung der Datenerfassung und -auswertung aus allen Quellen (u. a. auch A5, A6, A7, C2)

Uberpriifung der MaBnahmenumsetzung und Zielerreichung; ggf. Anpassung der Zielwerte

E1 Monitoring der MMM-Umsetzung



Entwicklung eines Evaluationstools zur Ermittlung der Zielerreichungsgrade sowie zur Ubersicht (iber die
Umsetzungsstédnde einzelner MaBnahmen

Aktualisierung und Fortschreibung des makroskopischen Verkehrsmodells

RegelméBiger schriftlicher (alle finf Jahre) und mindlicher (alle zwei Jahre) Sachstandsbericht zur Zieler-
reichung und MafBnahmenumsetzung

Uberpriifung der Betroffenheit/Vereinbarkeit mit den iibergeordneten Zielen in politischen Beschliissen

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

is: Di triert sich ausschlieB-
—weis: Die MaBnahme konzen .
E‘;?\V\;uf eine systematische Erfassung, Messundgzsi(;\‘/éni
Beobachtung der MaBnahmenumsetzung un

reichung. Es wird somit kein eigener Beitrag zur Etr.reej—
chung der Oberziele generiert, die MaBnahme ist ]

doch von wesentlicher Bedeutung fur die Korr‘:ArgLérrw\g(s_—
tion, Akzeptanz und Umsetzung der anderen
mer; innerhalb des Masterplanprozesses.

Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

Finanzieller Aufwand Realisierungszeitraum

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring
® Bevdlkerung Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System
=™ Politische Gremien Ressourcen fair teilen

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

’Verbundene MaBnahmen

® Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts (A1)
Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat (C11)
Ausweitung LOOPminster (D1)

Strategische Integration von E-Scooter (D5)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Leitlinien fur hochwertige Mobilitat (E3)

E1 Monitoring der MMM-Umsetzung



Resilienz im System ( X X )

Prioritat

Integrierte Planung der Vorrangnetze

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Einerseits nimmt die Fldchenkonkurrenz um den StralBenraum - u. a. wegen der wachsenden Bevdlkerungs-
zahl und des steigenden Pkw-Bestandes in Miinster - bei einer insgesamt begrenzten Flachenverfigbarkeit
zu. Andererseits definieren bspw. die Velorouten und das Fahrradnetz 2.0, die OPNV-Hochleistungsachsen
und das Basisnetz fir den FulBverkehr konkrete Nutzungs- und Fldchenanspriiche an den StralBenraum dber
den Kfz-Verkehr hinaus. Hinzu kommen stidtebauliche Anspriiche der Aufenthaltsqualitat bzw. Grinraum-
planung auch im Sinne der Klimaresilienz. Vor diesem Hintergrund sind die verkehrsmittelspezifischen Vor-
rangnetze zu lberlagern, wo notwendlig und sinnvoll bei Fldchenkonkurrenzen zu entflechten und Konflikt-
punkte aufzuldsen. Das Vorgehen ist an die Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) angelehnt.

Schritt 1 - Uberlagerung der einzelnen Vorrangnetze: Abstimmung der Netze der verschiedenen Verkehrs-
arten und ihrer Bedeutung bzw. Hierarchie durch Uberlagerung und Abgleich untereinander (FuBverkehr,
Radverkehr, Offentlicher Nahverkehr, Motorisierter Individualverkehr, Aufenthaltsqualitat).

Schritt 2 - Qualitatsanforderungen und Pramissen fiir die Priorisierung: Fir die Vorrangnetze werden Qua-
litdtsanforderungen und Pramissen entsprechend der Bedeutung des Verkehrsraums fir die jeweilige Ver-
kehrsart auf Basis von Netzplanungen definiert. Den Belangen des FuB3- und Radverkehrs sowie des &ffent-
lichen Verkehrs ist darin aufgrund der hohen Flacheneffizienz eine héhere Prioritat einzurdumen, was zu ei-
ner Reduktion der Flachen fir den motorisierten Individualverkehr und der stérkeren Biindelung auf Haupt-
achsen bzw. HauptverkehrsstraBBen fihren kann.

Schritt 3 - Integration der Vorrangnetze mit Auflésung von Konflikten: Im Abgleich der Qualitdtsanforde-
rungen mitden bestehenden Flachenverfugbarkeiten werden auf diese Weise transparent Zielkonflikte auf-
gezeigt und im Sinne der definierten Prémissen aufgeldst. Bei Konflikten bzw. Unvereinbarkeiten ist zu pri-
fen, wie die jeweilig geltenden Qualitatsstandards bestméglich erreicht werden kénnen.

In Anlehnung an dieses Vorgehen wurden zunachst einzelne Vorrangnetze aktualisiert bzw. neue relevante
Abschnitte definiert. Ein besonderes Augenmerk wird dabei auf die Anpassung des Vorrangnetzes fir den
MIV gelegt (C12). Uber dieses modifizierte Vorrangnetz sollen der Kfz-Verkehr besser gebiindelt und damit
Flachenpotenziale in anderen Netzbereichen geschaffen werden. Im OPNV werden Netzabschnitte ausge-
wahlt, denen in Anlehnung an das aktualisierte OV-Konzept eine besonders Rolle zur Gewahrleistung leis-
tungsfahiger und attraktiver Angebote zukommt. Hierunter fallen vorrangig die zukiinftigen Hochleistungs-
achsen im Busverkehr (B2). Das Vorrangnetz im Radverkehr orientiert sich an den bestehenden Planungen
zum Fahrradnetz 2.0 (C3), weshalb hier keine zusatzlich zu priorisierenden Abschnitte definiert werden. Im
Sinne des stadtweiten FuBverkehrskonzeptes (C4) sowie der darin enthaltenen Verknipfung einzelner Teil-
netze werden entsprechende Querungsstellen und Gbergeordnete Verbindungen einbezogen.

Durch die Uberlagerung der Vorrangnetze werden darauf aufbauend Schnittstellen identifiziert, aus denen
sich potenziell konkurrierende Flachenanspriiche ergeben kénnen. In vielen Féllen kann allerdings auch
eine parallele Priorisierung im Netz erfolgen, ohne dass die Anspriche einzelner Verkehrsmittel abgewo-
gen werden miussen. Eine detaillierte Prifung und Abwagung von konkurrierenden Flachenanspriichen auf
Basis der Vorrangnetze ist auch tiber den Masterplanprozess hinaus kontinuierlich erforderlich. Die im Zuge
des Masterplans Mobilitat Miinster 2035+ vorgenommene Uberlagerung zeigt allgemein folgendes Bild:

Die Uberlagerung des umfangreichen Fahrradnetz 2.0 mit den Vorrangnetzen fiir den MIV und den OPNV-
Hochleistungsachsen ergibt einige Schnittpunkte. Da sich die besonders hochwertige Infrastruktur fir den
Radverkehr (bspw. FahrradstraBBen) allerdings nur in Ausnahmeféllen mit den tGbrigen Vorrangnetzen tber-
lagert, ergeben sich nur wenige tatsachliche Konfliktpunkte, die zu einer verdnderten Priorisierung von Ver-
kehrsmitteln fihren (Abbildung 1). Fir den FuBverkehr wird kein eigenstandiges Vorrangnetz definiert. Ge-
maB des stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4) werden jedoch gesicherte sowie attraktiv ausgebaute Geh-
wegeverbindungen im gesamten Stadtgebiet vorausgesetzt. Konfliktpunkte zwischen Vorrangnetzen ddr-
fen nicht so interpretiert werden, dass attraktive Gehwegverbindungen geringer priorisiert werden.

Auch zwischen den Vorrangnetzen des MIV und des OPNV werden zahlreiche Schnittpunkte deutlich. Die-
se werden dahingehend gepriift, ob trotz der Uberlagerung alle Flachenanspriiche beriicksichtigt werden
kénnen, oder die Priorisierung eines Verkehrsmittels erforderlich ist. Konkret ist ein groBer Teil der OPNV-
Hochleistungsachsen, auf denen nach Méglichkeit ein separater Fahrweg fiir den Busverkehr realisiert wer-
den soll, gleichzeitig Teil des MIV-Vorrangnetzes. Um das Konfliktpotenzial auf den Achsen einzuschétzen,
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mussen u. a. die Kfz-Belastungen des Umsetzungsszenarios (Tageswerte) auf den Streckenabschnitten der
Hochleistungsachsen betrachtet werden (dargestellt in Abbildung 2).

Die Darstellung zeigt, dass nérdlich der Innenstadt auf den meisten Abschnitten Querschnittsbelastungen
von weniger als 15.000 Kfz/24h ermittelt werden. Wenngleich fur eine Einschatzung der Leistungsfahigkeit
des Verkehrsnetzes Detailprifungen erforderlich sind, lassen die Werte die Tendenzaussage zu, dass trotz
der Priorisierung des éffentlichen Verkehrs die Abwicklung des Kfz-Verkehrs parallel méglich ist.

Die Achsen stdlich des Stadtzentrums (z. B. Albersloher Weg) weisen dagegen deutlich héhere Verkehrs-
belastungen im Kfz-Verkehr auf. Dadurch resultieren Konfliktbereiche zwischen Fahrwegen des OPNV und
dem Fléachenanspruch des Kfz-Verkehrs, die eine genauere Abwégung der Priorisierung erfordern.

Ergénzend zu diesen Einfihrungen sind vertiefende Untersuchungen erforderlich, um eine stadtvertragli-
chere Gestaltung der HauptverkehrsstraBen zu ermédglichen. Das Gbergeordnete Ziel ist eine bessere stad-
tebauliche Integration und dadurch stérkere Beriicksichtigung von Qualitdten sowie Zielen des Stadtebaus,

der Stadtentwicklung bzw. den Qualitdten an die Frei- und Grinflachen. Als Referenz kann die Magistralen-
entwicklung in Hamburg dienen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Definition von verkehrsmittelspezifischen Qualitdtsanforderungen, die die Bedeutung unterschiedlicher
Verkehrsraume fir die jeweilige Verkehrsart definieren

Festlegung der verkehrsmittelspezifischen Vorrangnetze in Uberlagerung mit allen MaBnahmen des Mas-
terplans Mobilitat Miinster 2035+

Integration, Uberlagerung und raumliche Priorisierung der verkehrsmittelspezifischen Vorrangnetze

Prifung einer allgemein besseren stadtischen Integration von Kfz-Hauptachsen

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
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halb des Masterplanprozesses.

Hinweis: Die MaBn
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
mittel hoch mittelfristig langfristig
’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht Sharing is caring

® Politische Gremien Mobilitét auf neuem Level Resilienz im System

Ressourcen fair teilen
’ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell (Szenario Klimaneutralitdt, Umsetzungsszenario, Perspektivszenario)
direkt abgebildet.

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar, weil ...

’Verbundene MaBnahmen

® Entwicklung eines digitalen Mobilitatsleitsystems (A3)
Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Grine-Welle fir den Radverkehr (A8)

Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Ausbau von OPNV—HochIeistungsachsen (B2)
Einfihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
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Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)

Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)

Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Definition des zukinftigen HauptverkehrsstraBennetzes (C12)

Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)

Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)

Leitlinien fur hochwertige Mobilitat (E3)

Abbildung 1: Uberlagerung (orange) des Fahrradnetz 2.0 (griin) mit den OPNV-Hochleistungsachsen (gelb)
(Quelle: PTV)
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Resilienz im System | JOXO)

Prioritat

Leitlinien fir hochwertige Mobilitat

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Planung und Umsetzung der im Masterplan Mobilitét Minster 2035+ enthaltenen Aspekte bedarf eines
hohen MalBes an Zusammenarbeit Koordination und Konsultation zwischen unterschiedlichen Institutionen
und Fachabteilungen der stédtischen Verwaltung. Derartige Abstimmungsprozesse (z. B. Fldchennutzungs-
planung, Umweltschutz, Inklusion, Geschlechtergleichstellung, wirtschaftliche Entwicklung, Verkehrssicher-
heit Gesundheit, Bildung) stellen eine grofBe Herausforderung bei der nachhaltigen Mobilitatsplanung dar,
sind aber auch eine Hauptquelle fiir Verbesserungen. Die Verkndipfung von Planungsprozessen und Koor-
dination von Strategien stérkt den gesamten Prozess und die Erreichung der damit verbundenen Ziele.

Vor dem Hintergrund einer stark arbeitsteilig agierenden Akteurslandschaftt soll die Stadt Miinster ihre fach-
liche und organisatorische Grundhaltung im Sinne der Qualititssicherung des Planungs- und Umsetzungs-
prozesses mittels Leitlinien fir das Verwaltungshandeln definieren und damit lenken. Die Leitlinien sind fiir
solche Themen sinnvoll, bei denen es regelmaBig zu grundlegenden Diskussionen in Planung und Umset-
zung kommt (z. B. Verbindlichkeit von strategischen Zielen, Offentlichkeitsbeteiligung, Siedlungsentwick-
lung). Sie stiitzen sich auf aktuelle technische Regelwerke fir das StralBen- und Verkehrswesen, greifen Ent-
wicklungen kurzfristig auf und formulieren daraus eigene Standards bzw. Anwendungsprinzipien.

Im Folgenden werden erste Beispiele fir die Anwendung aus gutachterlicher Sicht aufgezeigt. Den Bedarf
an diesen und zusatzlichen Leitlinien soll die Stadt in einem verwaltungsinternen Austausch - basierend auf
eigenen Erfahrungen - priifen, konkretisieren und strukturieren. Darauf aufbauend sollen die entsprechen-
den Leitlinien formuliert, veréffentlicht und im zukinftigen Handeln berlcksichtigt werden.

Integrierte Infrastrukturplanung: StraBenrdume mussen i. d. R. eine Vielzahl an unterschiedlichen Verkehrs-
ansprichen erfiillen, wobei sie den Bedarfen samtlicher Verkehrsarten nicht auf gleiche Weise gerecht wer-
den kdnnen. Allgemein ist im Stadtgebiet aber eine grundsétzliche Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln
zu gewahrleisten. Vor diesem Hintergrund werden Stral3en konsequent bzgl. ihrer Bedeutung im Sinne der
Vorrangnetze (E2) gestaltet. Ist die StraBe einem Vorrangnetz zugeordnet, werden die Nutzungsanspriiche
der jeweiligen Verkehrsart (auch auf Kosten von Einschréankungen fir andere Verkehrsarten) zuvorderst be-
ricksichtigt und bestmdoglich erfillt. Es werden Losungen gesucht, die die Interessen aller Nutzenden sinn-
voll abwégen und der Zielerreichung des Masterplans dienen. Das Nebennetz ohne nennenswerten OPNV-
Verkehr wird dabei allgemein mit Vorrang fir den FuB3- und Radverkehr vor dem flieBenden bzw. ruhenden
Kfz- Verkehr - in Anlehnung an die Planungsprinzipien der Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt
06) - von auBen nach innen geplant.

Verkehrsqualitat der Infrastruktur: Bei der Betrachtung der Verkehrsqualitat gemaB dem Handbuch fir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) kénnen grundsétzlich alle Verkehrsarten bewertet so-
wie mit entsprechenden Qualitatsstufen ausgewiesen werden. Entgegen der bisherigen Planungspraxis, in
der die Auswirkungen auf die Verlustzeiten im MIV ggu. anderen Verkehrsteilnehmenden tendenziell hoher
gewichtet werden, wird der flacheneffizientere und innerstadtisch leistungsstérkere Umweltverbund fir die
Optimierung entsprechend bedeutsamer (B3, B4, C3 und D7): Somit wird zum einen die Leistungsfahigkeit
des MIV vielmehr als einer von vielen gleichwertigen Aspekten in der Dimensionierung und Gestaltung von
StraBenrdumen betrachtet. Zum anderen werden die anzustrebenden Qualitatsstufen geméaB den ,E-Klima
2022" zugunsten des Umweltverbundes definiert, wodurch Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitét ggu.
der (MIV-)Leistungsfahigkeit Uberwiegen. Folglich werden im Umweltverbund mindestens identische oder
bessere Qualitatsstufen angestrebt. Die Gbergeordnete Struktur der Vorrangnetze (E2) und die resultieren-
de straBenraumspezifische Priorisierung werden dabei konsequent bericksichtigt.

Verkehrsvermeidende Quartiersentwicklung: Planungsprozesse der Stadtplanung werden eng mit denen
der Verkehrsentwicklungsplanung verkniipft und abgestimmt. Quartiere werden multimodal definiert (was
bspw. eine friihzeitige verkehrsplanerische Einschatzung erfordert), basierend auf dem Umweltverbund or-
ganisiert (was bspw. eine Orientierung an den OPNV-Achsen erfordert) und eine vorrangig duBere Erschlie-
Bung mit dem Umweltverbund garantiert. Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte werden (v. a. bei Neuan-
siedlungen)im Sinne einer Reduzierung des Stellplatzschlissels gemaB Stellplatzsatzung verpflichtend vor-
ausgesetzt; dazu ist die Kenntnis der vorgesehenen Nutzungsstrukturen - vor dem Hintergrund der gesamt-
stadtischen Planung (u. a. A4, B2, C1) - und eine anschlieBende Anpassung der im Sinne der verkehrlichen
Abwicklung tatsachlich umsetzbaren Strukturen die wesentliche Voraussetzung. Fiir die umweltvertragliche
Organisation der (zusétzlichen) Mobilitatsbedirfnisse in Bestandsquartieren wird der Umweltverbund auch
im Bestand weiterentwickelt und geférdert (u. a. A2, A4, A5, B1, C1).

E3 Leitlinien fur hochwertige Mobilitat



Offentlichkeitsarbeit: Alle Beteiligten (u. a. Politik, Verwaltung) stehen zu den Zielen des Masterplans Mobi-
litdt Minster 2035+ und vertreten bzw. verteidigen die Mobilitdtswende sowie eine damit verbundene um-
fassende Foérderung des Umweltverbundes auch nach auBBen. Die Mobilitdtswende wird konsequent durch
zielgerichtete Kommunikation bzw. Beteiligung begleitet (u. a. F1, F5, F6 und F9), um eine breite Akzeptanz
und hohe Transparenz zu gewahrleisten. Das ist wichtig, weil viele der erforderlichen Maf3nahmen zunéchst
als einschrankend empfunden werden und eine Anderung von Gewohnheiten/Routinen, im Verkehrsver-
halten bedeuten, bevor sich nach einer Umgewdhnungsphase positive Effekte fir alle ergeben (kénnen).

Verkniipfung von Planungsprozessen: In der stadtischen Verkehrsplanung - deren Kompetenzen in Mins-
ter v. a. im Amt fir Mobilitdt und Tiefbau gebiindelt werden - bestehen als Querschnittsthema umfassende
Schnittstellen zu weiteren Fachbereichen: Verkehrliche Wirkungen ergeben sich dabei immer als Ergebnis
in einem multifaktoriellen Zusammenhang (d. h. es wirken sich bspw. stadtplanerische Entscheidungen un-
mittelbar auf die Verkehrsnachfrage und Flachenverfugbarkeit fir Mobilitdtsangebote aus). Eine integrierte
Zusammenarbeit sowie ein intensiver Austausch von strategischer Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung (z.
B. erganzt um Themen der Digitalisierung oder Smart City) sind auch deshalb wesentliche Aspekte fir eine
erfolgreiche, zukunftsfahige und stadtvertréagliche Mobilitétsplanung, die Erreichbarkeit der Ubergeordne-
ten Ziele und die MafBnahmenumsetzung. Eine Aufgabe im Masterplan Mobilitat Minster 2035+, der weit-
gehend nach den Vorgaben fir nachhaltige stadtische Mobilitatsplane (SUMP, ,Sustainable Urban Mobility
Plan”) strukturiert ist, ist es deshalb auch, interne Prozesse kontinuierlich zu hinterfragen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Themenfindung, Definition und Ausarbeitung von Handlungsleitlinien fir die Verwaltungsarbeit

Aufbau einer zentralen Koordinierungsstelle fur die unterschiedlichen Verwaltungsebenen und Akteure
als Ansprechpartner und Wissenszentrale zur Umsetzung der MaBnahmen im Masterplanprozess

Erweiterung der digitalen Datenplattform fir die &mteribergreifende Nutzung

Prifung und Aktualisierung bestehender Handlungsleitlinien (u. a. vor dem Hintergrund der weiteren Ent-
wicklungen in den technischen Regelwerken)

Priorisierung der Belange unterschiedlicher Verkehrsarten entsprechend der jeweiligen Vorrangnetze

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
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halb des Masterplanprozesses.

Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

’ Finanzieller Aufwand ’ Realisierungszeitraum
mittel hoch - mittelfristig langfristig
’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
® Stadtverwaltung Miinster Starken was besteht Sharing is caring
® Bevolkerung Mobilitat auf neuem Level Resilienz im System
Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell
Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts (A1)
® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
»

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
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Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)

Ausbau von OPNV—HochIeistungsachsen (B2)
Einfiihrung von OPNV-Hochleistungslinien (B3)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat (C11)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Starkung der regionalen Kooperation (D4)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)
Monitoring der MMM-Umsetzung (E1)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)
Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)

Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

E3 Leitlinien fur hochwertige Mobilitat



9.6 MaBnahmensteckbriefe zum Themenfeld F ,Teilhabe an Entwicklung:
Die Mobilitat gemeinsam gestalten”
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Teilhabe an Entwicklung | JOXO)

Prioritat

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Stadt Mdnster legt auch bei verkehrlichen Projekten, die ein gewisses Verdnderungs- oder Diskussions-
potenzial haben, bereits grolBen Wert auf eine aktive Beteiligung der Bevélkerung. Dies geht i. A. (iber ge-
setzliche Vorschriften hinaus und wird an projektspezifische Rahmenbedingungen angepasst (Information,
Einbeziehung und/oder Mitbestimmung), um einen tatséchlichen Einfluss auf die (politischen) Entscheidun-
gen zu erméglichen. So wurden bspw. auch innerhalb des Masterplanprozesses zu unterschiedlichen Zeit-
punkten verschiedene Beteiligungsmdglichkeiten (moVe-Talk, Ideenwerkstatt, Pop-Up-Ausstellung, Ideen-
Rat usw.) implementiert. Um die Qualitat der Beteiligung verfahrensibergreifend zu gewéhrleisten, bieten
die im Februar 2022 beschlossenen ,Leitorientierungen fiir eine gute Offentlichkeitsbeteiligung - Kommu-
nikation, Partizipation und Koproduktion in Mdnster” den Orientierungsrahmen, der auch zukinftig sukzes-
sive miinsterspezifisch weiterentwickelt werden soll. Es handelt sich somit, wie auch beim Masterplan Mobi-
litét Mdnster 2035+, nicht um ein starres Dokument, sondern vielmehr um ein lernendes System.

Um den Dialog zwischen Stadt und Stadtgesellschaft zu stérken, werden im Zuge der Digitalisierung neben
analogen Beteiligungsméglichkeiten auch digitale Angebote immer wichtiger. Vorteile von Online-Beteili-
gung sind niedrigere Barrieren, da sich alle relevanten Inhalte an einem Ort befinden und jederzeit zugéng-
lich sind. Es kénnen umfassende Informationen bereitgestellt und je nach Bedarf von den Biirgerinnen und
Blrgern angeschaut werden. Aktivitaten kénnen sofort sichtbar gemacht und somit die Reaktionszeiten fir
Blrgerinnen und Birger verringert werden. Die Reichweite (auch zur Einbeziehung junger Menschen) kann
erhéht werden. Andere Medien kénnen eingesetzt und zusétzliche Kommunikationswege eréffnet werden.
Nachteile/Risiken bestehen v. a. darin, dass (weiterhin) nicht alle Menschen erreicht und Informationsgehal-
te schnell zu umfangreich (d. h. wenig greifbar) werden. Demnach ist es auch zukUnftig von Bedeutung, die
Informationen auf beiden Wegen proaktiv mit der Bevélkerung zu kommunizieren.

Entsprechend eines Auftrages des Stadtrates (V/0553/2021) ist die Stadtverwaltung bestrebt, die mitgestal-
tende Offentlichkeitsbeteiligung in Miinster weiter zu stirken. Hierbei werden die o. g. Leitlinien stetig wei-
terentwickelt. In Minster befindet sich unter Federfihrung der Stabsstelle Smart City derzeit auBerdem ein
zentrales stadtisches Beteiligungsportal im Aufbau. Aktuell v. a. noch im Hintergrund, kiinftig aber verstarkt
genutzt wird dariiber hinaus eine einheitliche Plattform fur digitale Beteiligungsformate (Beteiligung.NRW).
Dort sollen alle digitalen Beteiligungsangebote, die Uber das gesetzlich vorgeschriebene MindestmaR hin-
ausgehen, abgebildet werden. Das tragt zur Gewéhrleistung der Qualitat Beteiligung bei. Auf der Plattform
ist bspw. bereits der neue Méngelmelder zu finden. Ein Ziel der MaBnahme ist somit die weitere Bindelung
und Qualitatssicherung von Beteiligungsangeboten (E3). Durch eine stadtische, &mter- und dezernatsiiber-
greifend Partizipationsumgebung sollen demnach sowohl die Information als auch die Angebote an digita-
len Beteiligungsoptionen gestarkt bzw. dadurch weitere Zielgruppen erreicht werden.

Baustein 1 - Information und Bewerbung von Beteiligungsméglichkeiten: Im stddtischen Beteiligungspor-
tal wird allgemein tber die Leitorientierungen, alle groBeren Planungsprozesse der Stadt sowie deren indi-
viduelle Beteiligungsmaoglichkeiten informiert. Das kann Gber einen Newsletter ergénzt werden, in dem in-
teressierte Biirgerinnen und Biirger vorab direkt iber neue Veranstaltungen (und perspektivisch mit einem
.Planning Alert” zu bestimmten Interessensgebieten oder raumlichen Umgebungen) informiert werden.

Baustein 2 - Angebot digitaler Beteiligungsformate: Beteiligungsangebote, die online durchgefihrt wer-
den, kénnen direkt Gber die Plattform Beteiligung.NRW durchgefliihrt werden und sind mindestens im stad-
tische Beteiligungsportal verlinkt. Fir die Birgerinnen und Burger soll also eine zentrale Quelle entstehen,
aus der alle weiteren Informationen entnommen werden kénnen. Eigene Erfahrungen kénnen z. B. aus dem
Projekt ,ePart MS-LAB" zur gezielten elektronischen Partizipation von Kindern und Jugendlichen einflieBen.

Baustein 3 - Einbindung Mangelmelder und weiterer Formulare: Die Stadt Minster bietet mit dem Online-
dienst ,Méangelmeldung” bereits einen zentralen Service an, mit dem aus Sicht der Biirger:innen als Mangel
empfundene Dinge gemeldet werden kénnen. Zudem wird an anderer Stelle wie z. B. dem 3.000-Fahrrad-
stellplatze-Programm die Méglichkeit gegeben, Standorthinweise zu geben. Im Rahmen des Beteiligungs-
portals sollen diese Ansatze aufgegriffen und entsprechend integriert werden.

Zusétzlich zur Digitalisierung und Bindelung soll die Beteiligung der Stadtgesellschaft auch Gber eine star-
kere Qualitatssicherung besser in stddtische Planungsprozesse einbezogen und unterstitzt werden. Hierzu
werden neben einer Nutzung der einheitlichen Beteiligungsplattform die bestehenden Leitorientierungen
der Stadt mit der Definition von Zielen und Standards fur den Bereich Mobilitat spezifiziert und ausgewahlte
Zielgruppen gesondert bericksichtigt. Demnach werden z. B. Kinder und Jugendliche gem&B der UN-Kin-
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derrechtskonvention explizit einbezogen und festgelegt, wann Bewohnerinnen und Bewohner bzw. Gewer-
betreibende beteiligt werden.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Nachtrégliche Evaluation bereits durchgefiihrter Beteiligungsprozesse im Sinne eines Lernprozesses

Aufbau eines allgemeinen stadtischen Beteiligungsportals (Gber das Thema Mobilitét hinaus), zur Informa-
tion Uber (digitale) Beteiligungsmaoglichkeiten und zur Einbindung der bestehenden Mangelmeldung

Spezifizierung der ,Leitorientierungen fiir eine gute Offentlichkeitsbeteiligung - Kommunikation, Partizipa-
tion und Koproduktion in Minster” fiir die Bereiche Mobilitat und Infrastruktur sowie gesonderte Beriick-
sichtigung ausgewahlter Zielgruppen

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

Hinweis: Die MaBnahme konzentriertéid;1 al:ss;hfl;es[ti—
: itatssi ie Einhaltun -
i f die Qualitatssicherung sowie El ung fest-
lgijcgea;ter Beteiligungsprozessz . Esovsg I::z?:[r:‘; l;i;nr ie:d
i Erreichung aer ,
S naircis esentlicher Bedeutung
die MaBnahme istaber von w herBede e
- 1 sukiinftige zielfihrende Umsetzung
frl:arndl\‘/lea?i:;ahmegn innerhalb des Masterplanprozesses.

Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

’ Finanzieller Aufwand ’ Realisierungszeitraum
mittel hoch - mittelfristig langfristig
’Akteure ’Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Miinster Stérken was besteht Sharing is caring

® Bevodlkerung
Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts (A1)

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)

Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)

Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)

Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)

Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)

Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)

Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitat (C11)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)

Strategische Integration von E-Scootern (D5)

Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)

Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
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Leitlinien fur hochwertige Mobilitat (E3)

Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks (F7)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Teilhabe an Entwicklung | JOXO)

Prioritat

Verbesserung von schulischer Mobilitat

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Stadt Miinster entwickelt das Schulmobilitdtsmanagement weiter, férdert damit die eigenstéindige Mo-
bilitdt von Kindern bzw. Jugendlichen und stérkt gezielt deren Verkehrssicherheit. Das ist u. a. vor dem Hin-
tergrund wichtig, dass der Anteil des Umweltverbundes am wegebezogenen Modal Split der 0- bis 6-jahri-
gen von 73 % bzw. der 7- bis 16-jdhrigen von 86 % bereits vergleichsweise hoch ist, die Unfall- und Verletz-
tenzahlen bei Kindern, Jugendlichen und jungen Erwachsenen in den letzten Jahren jedoch stagnierten.

Im Rahmen der MaBnahme sollen Schulwegeplédne und Schulradwegplane zukiinftig nach stadtweiten, ein-
heitlichen Standards (gemeinsam mit den Kindern und Eltern) erstellt werden. In jedem Fall sollen darin auf
individuelle infrastrukturelle Gegebenheiten und die altersabhéngige Verkehrsfahigkeit eingegangen bzw.
das Vertrauen der Eltern geférdert werden, um z. B. ibermaBigen Hol- und Bringverkehr mit dem privaten
Pkw zu vermeiden. Als ibergeordneter Standard kann u. a. der Leitfaden ,Schulwegeplane leichtgemacht”
von der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) herangezogen werden.

Schritt 1 - Initiierung und Bestandsaufnahme: Die Stadtverwaltung tritt - ggf. unter Zuhilfenahme externer
verkehrsplanerischer Expertise - als Initiator und Motivator an die Schulen heran und ist wéhrend des Erstel-
lungsprozesses die beratende und koordinierende Instanz. Zunachst erfolgt eine individuelle Bestandsauf-
nahme bestehender FuB- und Radrouten sowie der Unfalldatenbasis. AuBerdem kann die Analyse mit kon-
kreter Betrachtung von Uberquerungsstellen bspw. durch das Tool ,Schulwegcheck Uberquerungsstellen”
durchgefihrt werden. Eine aktive Beteiligung der Schule, der Eltern und der Schdiler:innen durch FuB- und
Radverkehrschecks (F7), den ,Schulweg als Unterrichtsstoff” oder z. B. die Initiative ,Plane deine Stadt” der
AGFS ist dabei wesentlich.

Schritt 2 - Schul(rad)wegeplan erstellen: Der Weg zur Schule sollte fiir Kinder moglichst sicher sein. Damit
die Kinder und Eltern den sichersten Schulweg erkennen, sollte jede Schule Gber einen Schulwegeplan ver-
fugen, in dem bspw. sichere Querungsstellen, Gefahrenstellen und deren Bewéltigung aufgezeigt werden.
Die Stadtverwaltung bzw. das externe Beratungsunternehmen erstellen die Schulwegepléne und Schulrad-
wegepléne auf Basis der gesammelten Informationen. Wichtige Elemente sind bspw. die Ausweisung von
Konfliktstellen und die Prifung ihrer zeitnahen Beseitigung.

Schritt 3 - Umsetzung von MaBnahmen: Als MalBnahmen kommen bspw. fir Konfliktstellen die Einrichtung
von ,SchulstraBBen”, d. h. die temporéare Sperrung fir den MIV zu den Hol- und Bring-Zeiten - und damit die
zeitlich und rdumlich dynamische Steuerung der Verkehrsstrome zur Unfallprévention in Frage (F9). Zudem
sind bauliche MaBnahmen an der Infrastruktur, Radabstellanlagen an Schulen tber das ,Konzept fur sichere
Fahrradstellplatze” (A2) ebenso wie die Schulen und ihre Umgebung fur die ,Verkehrs- und Parkraumiiber-
wachung” (C2) als sensible Bereiche einzubeziehen. Eine Teilnahme an Aktionstagen sowie Schulprojekten
wie bspw. ,Zu-FuB3-zur-Schule-Tag”, ,Plane deine Stadt”, ,Schulradeln”, eine Ausweitung von ,Walking Bus”
und eine zielgruppenspezifische Mobilitadtsberatung (F4) kdnnen ebenfalls positive Beitrage leisten.

Bei diesen und vergleichbaren MaBnahmen mit einem Fokus auf Kindermobilitat gilt es - analog zur Einbin-
dung der politischen Vertreter:innen beim Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ - u. a. auch den Jugendrat
der Stadt aktiv in den Prozess einzubinden. Dadurch kdnnen gezielt die Interessen der Kinder und Jugend-
lichen einbezogen werden und die Projekte erhalten - durch einen zusatzlichen Blickwinkel Giber die festge-
legten politischen Entscheidungsprozesse hinaus - auch in der AuBenwirkung gréBBere Aufmerksamkeit.

In einem mittelfristig nachfolgenden Schritt sollen die Mobilitét von Kindern insgesamt weitergedacht und
dabei u. a. ihre Alltagswege auch zu Spielplatzen starker in den Fokus genommen werden. Aufbauend auf
den Schul(rad)wegeplanen sollen stadtweit Kindermobilitatspléne erstellt werden, in denen gezielt auf die
besonderen Anforderungen (z. B. Sichtbeziehungen, Aufmerksamkeit, Lesekompetenz bzgl. Verkehrsschil-
dern) eingegangen wird. Als Referenz kénnen die Kinderverkehrsstadtplane der Stadt Dusseldorf dienen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Aktive Beteiligung der Schulen, Schiler:innen sowie Eltern (bzw. themenbezogener Initiativen) im Prozess,
Einbindung des Jugendrates in Entscheidungs- und Abstimmungsprozesse

Festlegung von einheitlichen Standards, Inhalten und MaBnahmen fir die Schul(rad)wegeplane
Erstellung der Schul(rad)wegeplane nach den Standards und verkehrsplanerischer Kompetenz

Umsetzung von betrieblichen und baulichen MaBnahmen auf den Schulwegen der Kinder, Erstellung von
stadtweiten Kindermobilitdtsplanen auf Basis der gesammelten Erfahrungen
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Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Gesunde und lebenswerte Stadt _—

Digitale und vernetzte Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt _—_

‘Finanzieller Aufwand ‘Realisierungszeitraum

mittel hoch

Dy | p—

‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern
®  Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring
® Bevdlkerung
= Schulen/ Kindergarten Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung
® Verkehrsunternehmen

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)
Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks (F7)
Prévention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm (F8)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Teilhabe an Entwicklung | JOXO)

Prioritat

Verbesserung von betrieblicher Mobilitat

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Durch ,Betriebliches Mobilititsmanagement” (BMM) kénnen Unternehmen einen wesentlichen Beitrag zur
Mobilitatswendle leisten, die Attraktivitét steigern, Benefits fir Arbeitnehmende generieren, unternehmens-
bezogene Mobilititsbediirfnisse méglichst effizient abwickeln und damit u. a. Kosten einsparen. Dass auch
in Miinster, in Zusammenarbeit mit angrenzenden Stadten und Gemeinden (D4), ein enormes Potenzial fiir
BMM und die Férderung nachhaltiger Mobilitat in Bezug auf Arbeitswege besteht, wird u. a. daran deutlich,
dass etwa ein Drittel der Arbeitnehmenden aus Mdnster mit dem Pkw zur Arbeit féhrt und auf Arbeitswege
gleichzeitig ein Anteil von nahezu 50 % der Verkehrsleistung entféllt (Mobilitatsbefragung 2022), da es sich
um vergleichsweise lange Wege handelt. Von noch gréBerer Bedeutung ist aber der Anteil von rund 47 %
der Arbeitnehmenden, die zu mehr als drei Vierteln mit dem Pkw zur Arbeit fahren, als Einpendelnde in der
stddtischen Mobilitdtsbefragung jedoch nicht erfasst wurden (Jahresstatistik 2022).

BMM im Allgemeinen beinhaltet ein umfassendes Angebot an MaBnahmen die Unternehmen selbst ergrei-
fen kénnen, um den von ihnen verursachten Verkehr zu verringern, zu steuern bzw. zu verbessern. Im Zuge
der MaBnahme macht die Stadt Miinster es sich deshalb zur Aufgabe, die Unternehmen, &ffentliche Arbeit-
geber und Hochschulen bei diesem Prozess zur Férderung nachhaltiger Mobilitat proaktiv zu unterstitzen.
Relevante Schnittstellen ergeben sich bspw. zwischen den Themenfeldern Infrastruktur, Mobilitdtsangebot,
Service, Information und Kommunikation. Grundsatzlich umfasst die MaBnahmensammlung zum BMM, die
neben rein ergénzenden Angeboten (pull) auch Infrastrukturelemente (push) beinhaltet, Aspekte wie ...

®  betriebliche Zuschiisse zum OPNV (bspw. Jobticket, Mobilitdtsbudget, BahnCard, Bezuschussung
zum Deutschlandticket).

® .. betriebliche Programme zur Férderung von Elektromobilitdt, Fahrgemeinschaften und Carsharing.

® .. das Anbieten von betrieblichen Dienstréddern und Fahrradleasing (z. B. JobRad)

® .. sichere, wettergeschitzte und beleuchtete Fahrradabstellplatze am/im Gebaude sowie eine redu-
zierte Anzahl an privaten Pkw-Stellplatzen auf dem Unternehmensgrundstiick.

® .. Nutzerkomfort (Dusch-, Umkleide- und Aufbewahrungsmdéglichkeiten, Werkzeug).

® .. Mobilitdtsberatung, Qualifizierung betrieblicher Mobilitatsberater (v. a. IHK-BEMO)

® .. die Bewerbung von und Teilnahme an Aktionen wie ,Betriebliche Mobilitatstage”.

®» . die Reduzierung von vermeidbaren Geschéftsreisen (bspw. Uberfiihrung in virtuelle Formate) bzw.
Forderung nachhaltiger Mobilitat auf unvermeidbaren Reisen (sog. Dienstreiserichtlinien).

® .. die Festlegung von Umweltstandards im betrieblichen Fuhrpark (z. B. ,Poolfahrzeuge”)

»

.. das Angebot bzw. die Bewerbung von Mitfahrgelegenheiten / Bildung von Fahrgemeinschaften (z.
B. Plattform/Mitfahrzentrale PENDLA)

Baustein 1 - Bewerbung von Angeboten zum BMM: Die Stadt bewirbt gegeniiber Unternehmen Angebote
zum BMM wie bspw. die Férderungen zur Erstellung von Konzepten im BMM, Forderungen zur Umsetzung
von MaBnahmen (Férderrichtlinie “Betriebliches Mobilitdtsmanagement” des Bundesministeriums fir Digi-
tales und Verkehr, Juni 2023) oder die Teilnahme an Netzwerkveranstaltungen wie dem ,IHK-Netzwerk Be-
triebliche Mobilitdt NRW" (IHK-BEMO) und zeigt deren Nutzen auf. Dabei geht die Stadtverwaltung Minster
als groBer Arbeitgeber und Vorreiter voran, verbessert das eigene BMM, kommuniziert Entwicklungen und
|&sst ihrerseits Mitarbeitende zum Mobilitdtsmanager im Rahmen der IHK-Zertifizierung qualifizieren.

Baustein 2 - RegelmaBiger Austausch und Kommunikation: Die Stadt hat BMM im Zuge ihrer Standortent-
wicklungsstrategie aufgegriffen, sie tauscht sich regelmé&Big unter Einbeziehung der Wirtschaftsférderung
mit lokalen Wirtschaftsverbénden zu einer Verbesserung des BMM, bestehenden Angeboten und weiteren
Handlungsnotwendigkeiten aus. Ist die Férderung durch ibergeordnete Ebenen nicht ausreichend oder
temporar nicht vorhanden, wird eine individuelle Férderung von MaBBnahmen durch die Stadt selbst ge-
priaft. Im Rahmen Ubergreifender Prozesse (bspw. Klimastadt) und Handlungsansatze (Klimagerechte Stadt-
entwicklung) werden gute Beispiele betrieblicher Mobilitat hervorgehoben.

Ausfihrliche Informationen und Beispiele zur konkreten Umsetzung, die sich explizit auf kommunales Mo-
bilitdétsmanagement beziehen jedoch in weiten Teilen auch auf private Unternehmen tbertragbar sind, kén-
nen bspw. dem Handbuch ,Betriebliches Mobilitatsmanagement in Kommunen” des Zukunftsnetz Mobilitat
NRW entnommen werden. AuBerdem hat der Bundesdeutsche Arbeitskreis fiur Umweltbewusstes Manage-
ment zusammen mit dem Umweltbundesamt die ,MobilityPolicy” fir die nachhaltige Gestaltung von Mobi-
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litdtsrichtlinien in Unternehmen erarbeitetet. Im Rahmen des Landeswettbewerbs ,ways2work” kénnen sich
Kommunen und Unternehmen zudem gemeinsam bewerben, um die Nachhaltigkeitsziele im Sinne des ko-
operativen Mobilitdtsmanagements zu erreichen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Evaluation und Verbesserung des verwaltungsinternen BMM im Sinne der Vorreiterrolle

Qualifizierung stadtischer Mitarbeitender zum Mobilitdtsmanager (IHK-Zertifizierung)

Ansprache anséssiger Unternehmen; Bewerbung und Unterstlitzung von Angeboten zum BMM

Priifung, Bewerbung und Nutzung von Férderprogrammen zum BMM

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

mittel hoch

‘ Akteure

‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Munster

® Unternehmen

® Bund/Land NRW

® |HK/ Zukunftsnetz Mobilitadt NRW

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht Sharing is caring

Teilhabe an Entwicklung

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Erstellung eines Elektroladesdulenkonzepts (A1)

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)
Digitalisierung des Parkraummanagements (A5)
Verknipfung mittels P+R an der Stadtgrenze (B5)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Starkung der regionalen Kooperation (D4)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)
Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)
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Teilhabe an Entwicklung OJOXO)

Prioritat

Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Da sich die Strukturen des Verkehrssystems und daraus resultierende MalBnahmen auf verschiedene Bevd/-
kerungsgruppen unterschiedlich auswirken, mdissen Aspekte wie soziale Lage, Geschlecht, Alter, Erwerbs-
situation, Migrationshintergrund und andere soziodemographische Themen bzw. deren Einfluss auf Mobi-
litétsbedarfe und Mobilitétsverhalten beriicksichtigt werden. Unterschiedliche Zielgruppen haben dement-
sprechend verschiedene Anspriiche an die (stédtische) Mobilitdt, sollten jedoch in jeder Lebensphase dazu
motiviert werden, den Umweltverbund vorzuziehen und ggf. auf den eigenen Pkw zu verzichten.

Besonders erfolgreich ist eine zielgruppenspezifische Beratung im Mobilitétsbereich in Lebenssituationen,
in denen gewohnte Verhaltensmuster gedndert werden (missen). Deshalb setzt die Stadt Miinster Schwer-
punkte u. a. in den Bereichen des schulischen sowie betrieblichen Mobilitatsmanagements (F2, F3). Mobili-
tatsinformations- und Beratungsangebote orientieren sich an markanten Lebensphasen, wie z. B. Schulein-
tritt, Studienbeginn, Wohnungs-, Arbeitsplatzwechsel oder Familiengriindung:

Neubiirger:innen sollten beim Umzug (bspw. in Neumieterpaketen) Gber die Méglichkeiten von nachhalti-
ger Mobilitdt in Minster aufgeklart werden. Um rechtzeitig Nutzungsmaoglichkeiten aufzuzeigen, empfiehlt
sich zudem eine Verteilung von Neubirgerpaketen mit Gutscheinen fur die anfangliche Nutzung von nach-
haltigen Mobilitatsdienstleistungen.

Schiiler:innen kénnen Uber schulspezifische Beratungen zum Mobilitdtsmanagement tber die nachhaltige
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf dem Schulweg informiert werden. Wichtig sind hier Themen wie
Hol- und Bringzonen, Schulwegplane, Eltern-Taxi-Haltestellen, Schiilerlotsen, OPNV/FuB- und Radwege auf
dem Weg zur Schule. Auch hier ist das Thema Sicherheit besonders relevant (F2).

Familieni. S. von Neu-Eltern oder jungen Familien &ndern ihr Mobilitatsverhalten aufgrund der neuen fami-
lidren Situation; die Alltagsmobilitat verandert sich, durch gezielte Informationen kann z. B. auf die Anschaf-
fung eines eigenen Pkws verzichtet werden (z. B. Lastenfahrrader).

Senior:innen kénnen beim Eintritt in das Rentenalter durch Informationen motiviert und unterstitzt werden,
sich nachhaltig zu bewegen - durch Wegfall des Berufs féllt der Verzicht auf den privaten Pkw leichter, dar-
Uber hinaus konnen fehlende Informationen zu Verkehrsmittel des Umweltverbundes gegeben werde. Das
Thema Sicherheit spielt auch hier eine besondere Rolle (z. B. Angebote im OPNV).

Menschen ohne digitalen Zugang sind besonders auf alternative Kanéle (persénliche Beratungsgesprache,
gedruckte Informationsmaterialien usw.) angewiesen, um individuelle Mobilitats|ésungen zu entwickeln so-
wie gleichberechtigt behandelt zu werden. Eine inklusive Herangehensweise gewéhrleistet, dass auch Per-
sonen bspw. ohne Internetzugang oder ohne Smartphone von maBgeschneiderten Mobilitatsberatungen
profitieren kénnen, und fordert die Teilhabe an nachhaltigen Mobilitatskonzepten.

Unternehmen kénnen im Zuge eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements (F3) malBgeschneiderte Losun-
gen fur die vielféltigen Bedlrfnisse der Mitarbeitenden in Bezug auf Arbeitswege, flexibles Arbeiten sowie
umweltfreundliche Fortbewegung entwickeln. Die individualisierte Herangehensweise férdert nicht nur die
Zufriedenheit, sondern trégt auch zur Effizienzsteigerung und zur nachhaltigen Unternehmenskultur bei.
Es soll darauf geachtet werden, alle Bevdlkerungsgruppen zu adressieren und deren Belange bei Verkehrs-
planungen und zukiinftigen mobilitdtsbezogenen Entscheidungen zu beriicksichtigen. Ein nachfrageorien-
tierter Ansatz bezieht die Sicht der Verkehrsteilnehmenden mit ein, so dass die Angebots- und Nachfrage-
seite zusammengefihrt werden. Es gilt, das Meinungsbild der Bevélkerung mit einzubeziehen, um wirksa-
me Veranderungen zu erreichen. Dabei ist v. a. die Ermdglichung von Chancengleichheit und Teilhabe mit
Blick auf eine ,Mobilitat fir Alle” zu prifen. Hier sind u. a. die folgenden Aspekte von Bedeutung:

® Beseitigung von Angstraumen
Gleichberechtigende Verkehrsplanung
Gewéhrleistung der Barrierefreiheit
Allgemeinverstandlichkeit von MaBnahmen
Sozialraumliche Ausgewogenheit

Digitale Teilhabe (fir weniger digitalaffine Personen)

Angemessenheit von Preisen fur Verkehrsangebote

F4 Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat



Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Definition von Ziel- und Nutzendengruppen

Ermittlung geeigneter Kommunikationskanale

Zusammenstellung von Informationsmaterial & zielgruppenspezifische Ansprache der Personen

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum
mitte/ hoch langfristig
‘Akteure ‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Minster Starken was besteht Sharing is caring

®  Stadtwerke Miinster Mobilitét auf neuem Level

Teilhabe an Entwicklung

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Einfihrung einer Netzhierarchie im OPNV (B1)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Ausweitung von LOOPmlinster (D1)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Verbesserung von betrieblicher Mobilitat (F3)

Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

F4 Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitét



Teilhabe an Entwicklung OJOXO)

Prioritat

Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Mcinster hat in den vergangenen Jahren mit mehreren Kampagnen aufverschiedene Aspekte der Verkehrs-
sicherheit aufmerksam gemacht. In einer Aktion ,Geisterradler geféhrden” wurde auf die Nutzung von Rad-
infrastruktur in die falsche Fahrtrichtung sowie deren Sicherheitsrisiken aufmerksam gemacht. Mit dem Auf-
kleber ,Sicher fahre ich nur dahinter” wurde der Aspekt des toten Winkels bei Abbiegevorgéngen themati-
siert, derinsbesondere im Zusammenhang mit Bussen und Lkw ein Verkehrssicherheitsrisiko fir Radfahren-
de darstellt. Das Projekt ,Sicher-durch-Mcdnster" ist ein aus der Ordnungspartnerschaft folgender, seit 2017
dauerhaft eingerichteter Baustein mit einem mehrjéhrigen Plan und vielen Projektpartnern fiir Veranstaltun-
gen und Aktionen (bspw. Verteilen von Warnwesten, ,Alkoholbrillen”), die ein Augenmerk auf die Verkehrs-
sicherheit legen. Dazu zu zdhlen ist auch die Kampagne ,Unser Klima 20307, die die stédtischen Aktivitdten
und Informationen zum Klimaschutz, zur Klimaanpassung und u. a. zur Mobilitdt bindelt. Die stadtregionale
Kampagne ,Veloregion” zeigt bspw. anhand von Kurzcljps, warum sich das Radfahren nicht nur in der Stadt
Mtinster, sondern in der gesamten Stadtregion lohnt.

Die Beispiele verdeutlichen, dass die Stadt Minster v. a. auf ihrem Weg zur verkehrssicheren und nachhal-
tigen Stadt bereits einiges umgesetzt hat. Das ist fir den Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ ebenso wich-
tig, wie weitere mobilitatsspezifische Kampagnen (z. B. im Rahmen der Eréffnung einer neuen Mobilstation
(A4) oder zur Information Gber die neue OPNV-Struktur (B1)). In Zukunft sollen also weitere Vorhaben durch
die stadtische Offentlichkeitsarbeit, durch Flyer bzw. Informationen im Internet in Zusammenarbeit mit Pro-
jektpartnern konzipiert sowie in die Stadtbevdlkerung getragen werden.

Dabei sollen Themen im Vordergrund stehen, die die Erreichung der Ziele des Masterplans Mobilitat unter-
stitzen. Dadurch stehen v. a. die Férderung des vertréglichen Miteinanders auf den StraBBen, die Verkehrs-
sicherheit im Allgemeinen (F8), die Férderung der eigenstandigen Mobilitdt von Kindern (F2), die Sensibi-
lisierung zum Freihalten von Blindenleitsystemen (C7) und die Gefahren von Falschparken (C2), Informati-
onen zu Angeboten nachhaltiger Mobilitét (F6) sowie die Begleitung von Aktionen und Verkehrsversuchen
(F9) im Vordergrund. Denn Verkehrssicherheit und Mobilitdtswende stehen in einem engen Zusammen-
hang zu Verhaltensdanderungen, die zuerst in den Koépfen der Menschen stattfinden. Besonders fir das
Thema Verkehrssicherheit kénnen durch das Zusammenspiel mit dem ,Verkehrssicherheitskonzept” und
der Polizei Kampagnen aus wesentlichen Defiziten der Unfallanaly-se und den Unfallberichten identifiziert
und entwickelt werden.

Zu den Themen Verantwortung und Nachhaltigkeit kénnte ebenso Inspiration aus gelaufenen Kampagnen
anderer Stadte gewonnen werden. Ende 2022 bewarb die Stadt K&In auf verschiedenen Kanalen die Web-
site mobiler.koeln. Auf dieser konnten die Besucher Eindriicke bekommen, was in der Stadt fiir nachhaltige
Angebote existieren und was fir nachhaltige Mobilitat getan wird. Bspw. wurde liber umgesetzte MaBnah-
men im FuB3- und Radverkehr, Gber ein Forderprogramm fiir Lastenréder, Gber Carsharing sowie tiber auto-
freie Stadtplanungskonzepte informiert. Die Stadt Minster kann dazu die bereits existierende Website "mo-
bil-in-muenster.de" und die Dachmarke ,Minster mobile Vielfalt” (move) nutzen und sie 6ffentlichkeitswirk-
samer als Dachmarke der Mobilitatswende bewerben (F6), um Uber die Themen zu informieren.

Als weiteres Beispiel kann die Initiative "Fairtrade Stadt Hamburg" genannt werden. In deren Rahmen wur-
de ein Bus mitzugehdriger Werbung beklebt, um auf den Zusammenhang zwischen nachhaltigem Handeln
durch die Nutzung des OPNV und fairem Handeln ggii. Entwicklungslandern aufmerksam zu machen. Darin
wurde auf den Aspekt abgezielt, dass diese einen deutlich geringeren CO2z-AusstoB pro Kopf als Deutsch-
land haben. Somit ist auch dies ein Beispiel, wie auch die ,Fairtrade Stadt Minster” das Thema der Mobili-
tétswende mit anderen Nachhaltigkeitsthemen verknipfen kann.

Darlber hinaus sollen zukiinftig regelmaBig Kampagnen des Landes und Bundes (z. B. Liebe braucht Ab-
stand) v. a. zum Thema Verkehrssicherheit aufgegriffen werden. Die Stadt bindet diese Kampagnen so weit
wie moglich in die eigene Offentlichkeitsarbeit mit ein.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Stadtische Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des vertraglichen Miteinanders, der Verkehrssicherheit und
zur Férderung sowie Information zu Angeboten nachhaltiger Mobilitat

Teilnahme an Kampagnen des Landes und Bundes

F5 Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen



Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

mittel hoch

‘ Akteure

Dy | p—

‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

®  Stadtverwaltung Minster

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht
Resilienz im System

Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme istim Modell nicht abbildbar.

‘ Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der digitalen Mobilitatsplattform (A6)
Umsetzung und Ausweitung des Parkraumkonzepts (C1)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Perspektivspeicher: Angepasste Geschwindigkeiten im HauptverkehrsstraBennetz (C10)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)

Finanzielle Anreize fir nachhaltige Mobilitat (F6)
Prévention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm (F8)
Temporéar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

F5 Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen



Teilhabe an Entwicklung | JOXO)

Prioritat

Finanzielle Anreize fiir nachhaltige Mobilitat

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

MaBnahmen der Partizipation (F1, F7), Verédnderungen mit Verkehrsversuchen erlebbar machen (F9), Infor-
mation und Beratung zu nachhaltiger Mobilitét (F4, F5), eine gute Kommunikation nach aulBen, der Mobili-
tdtswende in der Stadt ein Gesicht geben (Dachmarke ,Mdinster mobile Vielfalt”(moVe)) usw. sind zusétzlich
zu wichtigen Infrastruktur- und Angebotsausbaumalinahmen eine wichtige Basis fiir die Erreichung der ge-
steckten Ziele. Dabei wird die Bevélkerung in die Gestaltung der Mobilitétswende einbezogen und Akzep-
tanz geschaffen. Finanzielle Férderung nachhaltiger Mobilitat kann ferner als ergdnzendes Instrumentarium
sowohl seitens der Nutzenden als auch seitens der Umsetzung Anreize und Planungssicherheit schaffen.

So wurde in der Vergangenheit zum einen u. a. 2019 der Kauf von privat genutzten Lastenrddern von stid-
tischer Seite geférdert. Zum anderen bestehen fiir ausgewéahlte Personengruppen bereits Angebote durch
vergtinstigte OPNV-Tickets, die den OPNV als nachhaltige Verkehrsart fordern und zugleich einen wesentli-
chen Beitrag zur Teilhabe aller Menschen an der Mobilitét leisten.

Die Stadtverwaltung soll kiinftig ein jéhrliches, festes Grundbudget fir die Weiterentwicklung nachhaltiger
Mobilitat (zunachst ohne konkreten Maf3nahmenbezug) erhalten, um zum einen eine langfristige Planungs-
sicherheit zu erhalten und zum anderen Innovationen férdern bzw. SofortmafBnahmen umsetzen zu kénnen.
Darunter fallen bspw. die Umsetzung von Verkehrsversuchen (F9) oder finanzielle Mittel fir zusatzliche Per-
sonalressourcen mit speziellen Aufgabenbereichen (z. B. im FuBverkehr oder fir die City-Logistik).

Auch das stadtische Portfolio an FérdermaBnahmen und finanziellen Anreizen soll zukiinftig stérker fir eine
Férderung nachhaltiger Mobilitdt genutzt werden. Das kann Bausteine wie bspw. ein Neuaufsetzen der Las-
tenradférderung, Pramien fiir Pkw-freie Haushalte, spezielle OPNV-Tarifmodelle fiir Bewohnende (Neumie-
tertickets, Schnuppertickets) mit zeitlich befristeten Rabatten oder Gutscheinen, Startguthaben fir Sharing-
Angebote und kostenlose Informationsmaterialien (z. B. Fahrradpléne) beinhalten. Ferner ist es durch eine
weiterhin konsequente Teilnahme an Férderprogrammen des Landes und Bundes (u. a. Férderfinder NRW)
sinnvoll, Férdermittel auszuschépfen um die finanziellen Spielrdume der Stadt Mnster zu erweitern. Dabei
spielen u. a. die im Masterplan angeregten konzeptionellen Arbeiten (u. a. B6, C4) bzw. im Anschluss daran
anhand bereits vorliegender Konzepte konkret umgesetzte Planungen eine Rolle.

Zukiinftig soll es also weiterhin vergiinstigte OPNV-Tickets zielgerichtet fiir ausgewéhlte Personengruppen
wie Schiler:innen oder Menschen mit geringem Einkommen geben. Die Verglnstigungen stehen in direk-
ter Abhangigkeit zu Sozialtickets, die auf Ebene des Landes und Bundes bestehen und zukiinftig eingefihrt
werden. Deswegen sind in Abhangigkeit dazu die Entwicklungen zum Deutschlandticket und entsprechen-
der Sozialtickets zu beobachten. Allgemein sollte die OPNV-Nutzung (fiir den Weg zum Stadtzentrum) ggii.
der Anreise und dem Aufenthalt (v. a. Parken, C1) mit dem (privaten) Pkw stets kostengunstiger sein.

Wesentliche Inhalte der MaBnahme

Festlegung eines festen (aber flexibel einsetzbaren) Grundbudgets ,Nachhaltige Mobilitat”
Weiterfiihrung von vergiinstigten OPNV-Sozialtickets seitens der Stadt in Ergénzung zum Land und Bund

Ausbau von weiteren FérdermalBBnahmen fir nachhaltige Mobilitat

Beitrag der MaB3nahme zu den Oberzielen

I N
Verkehrssichere Stadt _
Gesunde und lebenswerte Stadt _—

Digitale und vernetzte Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt _

‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

Klimaneutrale Mobilitat

langfristig

Fé Finanzielle Anreize fiir nachhaltige Mobilitat



Akteure Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

Stadtverwaltung Minster Starken was besteht
Mobilitat auf neuem Level

Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

’Verbundene MaBnahmen

Erstellung eines Elektroladesaulenkonzepts (A1)

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Umsetzung des Mobilstationskonzepts (A4)

Erweiterung der Mobilitatsplattform (A6)

Griine-Welle fir den Radverkehr (A8)

Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Digitalisierung des OPNV (B7)

Konsequente Verkehrs- / Parkraumiberwachung (C2)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)

Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Perspektivspeicher: Nutzungsgerechte Refinanzierung der Mobilitét (C11)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Austausch mit Verantwortungs-/Wissenskampagnen (F5)
Durchfiihrung von FulB3- und Radverkehrschecks (F7)
Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

Fé Finanzielle Anreize fiir nachhaltige Mobilitat



Teilhabe an Entwicklung | JOXO)

Prioritat

Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Durch die starke Stellung des Radverkehrs bei der Verkehrsmittelwahl in Miinster besteht ein Risiko der un-
gewollten Vernachldssigung des FulBverkehrs. Weil diese Dynamik auch den Verantwortlichen in der Stad't-
verwaltung bekannt ist, hat sich Mdinster zuletzt bspw. am ,FulBverkehrs-Check NRW 2021 beteiligt, um fiir
die Belange des FulBverkehrs zu sensibilisieren und konkrete Verbesserungen zu erarbeiten. Ferner wurden
auch durch die Ortsgruppe Miinster des ,Fachverbands FulBverkehr Deutschland” (FUSS e.V.) eigeninitiativ
Begehungen im Stadtgebiet durchgefiihrt. Typische Fragstellungen fiir diese weitgehend standardisierten
Abldufe lauten u. a.: Wo existieren Gefahren, wo hapert es an Barrierefreiheit wo haben die Gehwege eine
unzureichende Qualitit und wo gibt es Verbesserungsbedarfz. B. beim Uberqueren der Straf3e?

Betrachtet wurden bisher gezielt Bereiche mit unterschiedlichen rdumlichen, stadtebaulichen oder verkehr-
lichen Gegebenheiten, um Eindriicke fir moglichst viele Mobilitatsanspriiche (z. B. Alltags-, Besucher-, Frei-
zeit- und Einkaufswege) zu gewinnen. Als Ergebnis des Prozesses zwischen Fachplaner:innen, Stadtverwal-
tung und Bevdlkerung liegt eine umfangreiche Liste mit MaBnahmenvorschlagen fir konkrete StraBBenrau-
me (in der Altstadt, in Roxel, in der WilhelmstraBBe, im Erpho-Viertel, im Kreuzviertel) vor, u. a.:

Flachenumverteilung im StraBenraum zugunsten des FuBverkehrs und der Aufenthaltsqualitat
Weitere (gesicherte) Querungsmaglichkeiten, die idealerweise den FuBBverkehr bevorrechtigen
Barrierefreiheit, u. a. im Hinblick auf taktile Elemente und Bordsteinabsenkungen

Zusatzliche Sitzbanke, um den Aktionsradius mobilitatseingeschrénkter Personen zu erhéhen

Schulwegepléne und Einrichtung von Elternhaltestellen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

Die gewiinschten Wirkungen dieser bereits fir einzelne StraBenrdume ausgearbeiteten, umsetzungsorien-
tierten Empfehlungen decken sich in weiten Teilen mit den ibergeordneten Zielen des Masterplanprozes-
ses. Zusétzlich zu einer Erweiterung und Durchfiihrung erganzender Begehungen in den weiteren Stadttei-
len liegt der Fokus im Rahmen der MaBnahme somit v. a. auf einer Ubertragung bzw. Vereinheitlichung fiir
die Gesamtstadt, der konkreten Umsetzung von Projekten sowie der Evaluation einzelner Fortschritte.

Darlber hinaus soll das inzwischen etablierte Vorgehen aus dem ,FuBverkehrs-Check” in Minster auch auf
ein partizipatives Verfahren zur Evaluierung des Radverkehrs Gibertragen werden, fir den es (mit Ausnahme
des auf Ubergeordneter Ebene durchgefihrten ADFC-Fahrradklimatests) in Deutschland derzeit noch kein
abgestimmtes Vorgehen gibt. Ziel ist es, die Bedingungen fur beide Verkehrsarten zugleich zu betrachten,
zu Uberlagern und konsequent mitzudenken. Das Vorgehen tragt im Zusammenhang mit weiteren MaBnah-
men dazu bei, Konflikte zu reduzieren und gezielte Verbesserungen zu bewirken. Auf kleinrdumiger Ebene
kénnen die Ergebnisse bspw. in die Entwicklung von Stadtteilentwicklungskonzepten einflieBen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Ergdnzende Durchfiihrung von weiteren Begehungen in repréasentativen/relevanten Stadtteilen (u. a. als
Teil der Bestandsaufnahme zum Hauptroutennetzes sowie fir Schul(rad)wegepléne)

Ubertragung der Ergebnisse aus den beispielhaften Checks auf das gesamte Stadtgebiet

Einbindung der Rickmeldung aus bestehenden Beteiligungsmdéglichkeiten abseits der standardisierten
Verfahren (z. B. A6, ,Méngelmelder”, ,GehCheck”, ,gefahrenstellen.de”)

Konsequente Bertlicksichtigung (und bestenfalls Priorisierung) der Belange des FuB- und Radverkehrs in
kinftigen Planungen

Stelle der bzw. des FuBverkehrsbeauftragten in der Verwaltung einrichten (C4)

Beitrag der Maf3nahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

F7 Durchfihrung von FuB- und Radverkehrschecks



‘ Finanzieller Aufwand ‘ Realisierungszeitraum

‘ Akteure

langfristig

‘ Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Munster Starken was besteht

® Bevolkerung

®» ADFC Ressourcen fair teilen

’ Beriicksichtigung im Verkehrsmodell

Sharing is caring

Teilhabe an Entwicklung

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...

Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...

- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

’Verbundene MaBnahmen

Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)

Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)
Fahrradnetz 2.0: Neue Standards (um)setzen (C3)
Entwicklung eines stadtweiten FuBverkehrskonzepts (C4)
Barrierefreier OPNV und StraBenraum (C7)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Zielgruppenspezifische Verbesserung von Mobilitat (F4)
Prévention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm (F8)
Temporér erproben: Aktionen und Verkehrsversuche (F9)

F7 Durchfihrung von FuB- und Radverkehrschecks



Teilhabe an Entwicklung OJOXO)

Prioritat

Pravention durch ein Verkehrssicherheitsprogramm

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Anzahl der im Verkehr im Stadtgebiet Miinster Verungliickten hat laut Verkehrsunfallstatistik des Poli-
zeiprésidiums Mdnster zwischen 2012 und 2022 von 1.407 auf 1.628 leicht zugenommen. Bei der Zah/ der
Schwerverletzten ist mit 183 (2022) ein leichter Rickgang von 231 Schwerverletzten im Jahr 2012 zu ver-
zeichnen. Mit etwa 936 verungliickten Radfahrer:innen (2022) ist fir diese Verkehrsart im Vergleich zu vor
zehn Jahren (2012: 669) jedoch ein deutlicher Anstieg von lber 260 schwerverletzten Personen im Jahr zu
verzeichnen. Die gestiegene Anzahl kann zum Teil auf die Zunahme des Radverkehrs zuriickgefihrt wer-
den. Die Entwicklungen der letzten Jahren deuten folglich nicht darauf hin, dass das Ziel der Vision Zero
zeitnah erreicht werden wird. In der Konsequenz sind Anstrengungen notwendig, die (ber die bisher um-
gesetzten und durchaus als positiv zu bewertenden und teilweise preisgekrénten MalBnahmen im Zuge des
Verkehrssicherheitsprogrammes hinausgehen.

Das bestehende Verkehrssicherheitsprogramm deckt die drei folgenden prototypischen Schritte eines Ver-
kehrssicherheitsprogramms z. T. bereits ab. U. a. gibt es in der Stadtverwaltung vier qualifizierte Sicherheits-
auditoren. Zu prifen ist, wie systematisch sie im Hinblick auf die folgenden drei Schritte eingebunden wer-
den bzw. auch Bestandsaudits durchgefihrt werden.

Schritt 1 - Stadtweite Unfallanalysen zur Ableitung von Schwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit, auf
Basis der Datenanalyse (A7): Definition von Handlungsschwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit Gber
die Unfallhdufungsstellen hinaus. Das soll zur Verbesserung der objektiven und subjektiven Verkehrssicher-
heit beitragen und betrifft damit nicht nur die Infrastruktur, sondern auch die Themen Menschen und Ver-
halten. Dadurch sind bei der Infrastrukturumgestaltung Priorisierungen und Hinweise zu internen Vorgaben
zur MaBnahmenentwicklung bzw. -umsetzung in inhaltlicher und prozessualer Hinsicht méglich. Bspw. kann
damit ein interner Standard entwickelt werden, fir welche InfrastrukturmaBnahmen in der Planung Sicher-
heitsaudits gemaf den ,Richtlinien fur das Sicherheitsaudit an StraBen” (RSAS 2019) durchgefihrt werden.

Schritt 2 - Ermittlung von Unfallpotenzialen durch Netzanalyseverfahren: Stadtweites Netzanalyseverfah-
ren ,ESN-Verfahren” gemaB FGSV, auf Basis georeferenzierten Unfalldaten und Daten zum Verkehrsauf-
kommen, gesamte HauptstraBennetz Sicherheitspotenziale der Infrastruktur bestimmen. Unfallkosten eines
Infrastrukturabschnitts in Relation zu ,Grundunfallniveau” und Potenziale zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit. Verkehrssicherheit vergleichen und MaBnahmen priorisieren. Erkenntnissen aus Analyse weiter
ausdifferenzieren.

Schritt 3 - Rdumliche Auswahl und Durchfithrung von Bestandsaudits: Auswahl ,kritischer” Stellen, auf Ba-
sis der vorangegangenen Analyse (Unfallanalyse, Netzanalyse und ggf. Médngelmelder (F1), Schul(rad)we-
ge (F2), FuB- und Radverkehrschecks (F7)), dabei Vorrangnetze (E2) bericksichtigen. Begehung und Be-
obachtung durch Sicherheitsauditorinnen und -auditoren, Defizitbeschreibung und Lésungsanséatze zur
kurzfristigen bis mittelfristigen baulichen oder ordnungsrechtlichen Umsetzung.

Neben der umfangreichen Arbeit im Bestand im Rahmen der kontinuierlichen Fortschreibung des Ver-
kehrssicherheitsprogramms und der Durchfiihrung von Bestandsaudits wird geprift, inwiefern zukinftig
Verkehrssicherheitsaudits auch verstarkt in der Entwurfsplanung bei Neu- und Umbauplanungen durchge-
fuhrt werden kénnen. Gemil des bestehenden Grundsatzes ,Sicherheit vor Leistungsfahigkeit” ist so das
Thema Verkehrssicherheit frihzeitig in die Planung einzubinden, auch wenn der Um- oder Neubau aus
anderen Grinden als der Verkehrssicherheit erfolgt. So ist bspw. bereits bei Abwédgung unterschiedlicher
Knotenpunkttypen oder der Netzgestaltung das Thema Verkehrssicherheit durch qualifizierte Auditoren zu
bewerten. Zukinftig sollen im Rahmen der kontinuierlichen Fortschreibung des Verkehrssicherheitspro-
gramms Standards definiert werden, bei welchen Um- und NeubaumaBnahmen in welchem Umfang Ver-
kehrsaudits durchgefihrt werden.

Ergdnzend zur Schul(rad)wegeplanung (F2) bzw. zum Verkehrssicherheitsprogramm ist regelmaBig ein Ak-
tionsplan ,Sicherer Schulweg, Schulradweg und Schulzone” zu erarbeiten, der die zeitnahe Beseitigung im
Zuge der Schul(rad)wegeplanung ausgewiesenen Konfliktstellen prift und Maf3nahmen vorschlagt.

In der Stadtverwaltung wird kontinuierlich eine ausreichende Zahl an Personen zu festen Ansprechperso-
nen fur die Verkehrssicherheit bestimmt und zu zertifizierten Auditoren fur Verkehrssicherheit qualifiziert.
Auditoren bei einer Mangelbetrachtung oder MaBnahmenplanung sollten stets Personen sein, die nicht
direkt an der Erarbeitung der baulichen MaBnahme beteiligt sind bzw. waren.
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Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Verkehrssicherheitsprogramm weiterhin kontinuierlich erarbeiten

Verkehrssicherheitsaudits bei Neu- und Umplanungen

Aktionsplan ,Sicherer Schulweg, Schulradweg und Schulzone”

Verkehrssicherheitsauditor:innen bestimmen und qualifizieren

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat
Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand

‘ Realisierungszeitraum

‘ Akteure

Dy | p—

‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Munster

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Starken was besteht
Resilienz im System

Teilhabe an Entwicklung

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Aufbau einer Datenbasis zur Unfallprévention (A7)

Integrierte Planung der Vorrangnetze (E2)

Aufbau eines stadtischen Beteiligungsportals (F1)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Durchfiihrung von FuB3- und Radverkehrschecks (F7)
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Teilhabe an Entwicklung | JOXO)

Prioritat

Temporar erproben: Aktionen und Verkehrsversuche

MaBnahmenbeschreibung und -hintergrund

Die Mobilitdtswende zu gestalten, bedeutet auch die mit MalBnahmen verbundenen Verdnderungen trans-
parent, mit Akzeptanz und wissenschaftlich fundiert umzusetzen. Wichtige Elemente sind hier MaBnahmen-
ansatze zundchst temporér zu erproben, durch Aktionen ein Bewusstsein fiir Alternativen zu schaffen sowie
die Stadtbevilkerung dabei einzubinden, selbst Erfahrungen und Verstdndnis fir MalBnahmen sammeln zu
lassen und einen Dialog zwischen Verwaltung, Politik, Interessensgruppen, Wissenschaft und Bevélkerung
zu ermdglichen.

Die Stadt Miinster nutzt schon die Méglichkeit, iber Aktionen auf umweltfreundliche, stadtvertrdgliche Mo-
bilitdtsangebote aufmerksam zu machen. Darunter zahlt die Teilnahme an sowie die Bewerbung von ,Stadt-
radeln’, einem bundesweiten Wettbewerb, bei dem drei Wochen lang Alltagswege mit dem Rad zuriickge-
legt werden. Dabei treten bspw. Stidte, Teams und Menschen gegeneinander an. Zudem kénnen u. a. die
Plakatkampagne ,Mdinster féhrt ab” oder die Schmuddelwetter-Kampagne als weitere Beispiele zéhlen.

Zukunftig nutzt die Stadt Miinster auch die ,Européische Mobilitdtswoche” verstérkt dazu Informationen zu
verbreiten, Aktionstage und Veranstaltungen mit der Zivilgesellschaft durchzufihren und auch daraus per-
manente MaBnahmen abzuleiten bzw. feierlich einzuweihen. Die Mobilitdtswoche ist eine Kampagne der
Européischen Kommission, die seit dem Jahr 2002 den Kommunen aus ganz Europa eine Mdglichkeit bie-
tet, ihren Birger:innen die Bandbreite nachhaltiger Mobilitat vor Ort ndher zu bringen bzw. innovative Mo-
bilitatslédsungen voranzubringen. Aktionen kénnen dabei von anderen Kommunen adaptiert werden.

Baustein 1 - Zivilgesellschaft: Darunter zéhlen durch die Zivilgesellschaft (Vereine usw.) ausgestaltete Akti-
onen wie die temporaren ,NachbarschaftsstraBen”, der Parking Day, die Spiel- und Mitmachaktion der tem-
poraren ,SpielstraBen”. Diese und weitere Ideen kénnen bspw. dem ,Leitfaden Stadtexperimente” des Zu-
kunftsnetz Mobilitdt NRW entnommen werden. Mit kurzen Interventionen soll damit auf das Thema der Mo-
bilitatswende aufmerksam gemacht und ldngeren Experimenten der Weg geebnet werden. Deshalb sollte
die Stadt Mlnster den Aktionen weiterhin offen gegeniiberstehen und ihre Durchfiihrung erméglichen.

Baustein 2 - Stadtverwaltung: Die Stadt kann durch Aktionen wie ,Mobil ohne Auto” oder ,Autofreier Sonn-
tag” gezielt Anreize setzen und neue Mobilitdtsangebote wie die Eréffnung neuer Mobilstationen (,Umset-
zung des Mobilstationskonzepts” A4) durch Aktionen und Offentlichkeitsarbeit begleiten. In Beteiligungs-
Foren und -Werkstatten konnen Meinungen sowie Wiinsche zu unterschiedlichen Themen und Planungen
ausgetauscht werden. Auch in diesem Zusammenhang wird eine weitere intensive Zusammenarbeit mit
dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW angestrebt und verfolgt.

Baustein 3 - Kooperation: In Kooperation zwischen der Stadt bzw. weiteren Akteuren wie Schulen oder der
Wirtschaft konnen ebenfalls Aktionen umgesetzt werden. An Schulen ist bspw. der Aktionstag ,Zu-FuB-zur-
Schule” eine etablierte Aktion, die auf sichere und nachhaltige Mobilitét fir Kinder aufmerksam macht
(,Verbesserung von schulischer Mobilitédt” F2). Die Mobilitdtswoche kann auch in Betrieben dazu genutzt
werden, um auf das Thema des BMM aufmerksam zu machen (F3).

Neben konkreten Aktionen (fir die i. A. eine Anmeldung oder ein Antrag als Sondernutzung bendtigt wird)
stellen verkehrliche ErprobungsmaBnahmen und Verkehrsversuche gemaB § 45 Abs. 1 StVO ebenfalls ein
wesentliches Element dar, um zeitlich befristet MaBnahmenansatze vor einer flaichendeckenden oder dau-
erhaften Einrichtung im Realbetrieb zu testen. Bevor groBe Investitionen getatigt werden, kénnen so inno-
vative Handlungsansétze ergebnisoffen erprobt, gemeinsam mit der Stadtbevélkerung evaluiert und Chan-
cen, Risiken, Nutzen bzw. Kosten auf einer breiteren Datenbasis abgewogen werden. Auch Forschungspro-
jekte sind hierbei als Bestandteil des MaBnahmenmixes zu verstehen, um Daten zu den Zustdnden ,vorher”
und ,nachher” zu erfassen und dadurch Wirksamkeit und Zielerreichung zu prifen. Insgesamt ist hier eben-
falls auf die zentrale Rolle begleitender Information und Kommunikation (F5) hinzuweisen. Die Menschen
wissen nicht per sé, dass eine MaBBnahme nurtemporér ist, und nehmen sie oft erst wahr, wenn z.B. Schilder
aufgestellt werden. Das erzeugt Misstrauen, das die MaBBnahme frihzeitig negativ beeinflusst. Als bereits
umgesetztes Beispiel kann das System ,Leezenflow” (A8) gelten. Zu den zukiinftigen Beispielen kénnen
eine temporére Stadtbegriinung durch Parklets oder eine Sperrung von Straf3en fir den MIV (C8) oder die
Einrichtung von Busspuren (B4) zéhlen.

Abseits der ,Erprobungsklausel” kdnnen temporére Vorhaben ebenfalls auf der Basis von § 45 Abs. 1b Alt.
2 StVO zur ,Unterstiitzung einer geordneten stéddtebaulichen Entwicklung” angeordnet werden. Das eignet
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sich bspw. fur die temporére Befreiung stédtebaulich wertvoller Bereiche vom Autoverkehr. Dafir muss je-
doch bereits ein stadtebauliches Verkehrskonzept vorliegen.

Wesentliche Inhalte der MaBBnahme

Aktionen zur Férderung umweltfreundlicher, stadtvertraglicher Mobilitadt mit der Zivilgesellschaft, durch
die Stadtverwaltung und in Kooperation mit weiteren Akteuren

Begleitende Information und Kommunikation mit der Bevélkerung (Menschen wissen nicht immer, dass
eine MaBnahme nur temporar ist. Das erzeugt Misstrauen und ggf. Widerstand)

Durchfihrung von verkehrlichen ErprobungsmaBnahmen und Verkehrsversuchen

Beitrag der MaBBnahme zu den Oberzielen

Klimaneutrale Mobilitat

Verkehrssichere Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt
Digitale und vernetzte Stadt
Erreichbare Stadt

Gerechte und barrierefreie Stadt

‘ Finanzieller Aufwand Realisierungszeitraum
- mittel hoch kurzfristig langfristig
‘Akteure ‘Schnittstellen zu anderen Themenfeldern

® Stadtverwaltung Miinster Starken was besteht Sharing is caring

® Schulen Mobilitat auf neuem Level

= Betriebe Ressourcen fair teilen Teilhabe an Entwicklung

‘ Berticksichtigung im Verkehrsmodell

Die MaBnahme ist im Modell direkt abgebildet durch ...
Die MaBnahme ist im Modell indirekt abgebildet durch ...
- Die MaBnahme ist im Modell nicht abbildbar.

‘Verbundene MaBnahmen

® Ausbau sicherer Fahrradabstellplatze (A2)
Grune-Welle fur den Radverkehr (A8)

Ausbau von OPNV-Hochleistungsachsen (B2)
Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)
Konsequente Verkehrs- / Parkraumiiberwachung (C2)
Verkehrsberuhigte autoarme Quartiere (C5)
Erstellung eines City-Logistikkonzepts (C6)
Attraktivierung von StraBenrdumen (C8)

Intuitive Gestaltung der Infrastruktur (C9)
Mobilitatsbedirfnisse in Quartieren denken (D3)
Baustellenfihrung im FuB- und Radverkehr (D6)
Gewahrleistung von sicheren Querungen (D7)
Verbesserung von schulischer Mobilitat (F2)
Verbesserung von betrieblicher Mobilitat (F3)

Austausch mit Verantwortungs- und Wissenskampagnen (F5)
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