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Auswirkungen der Baustelle Weseler
Str.

Grundlagen

Seit dem 13.01.2025 besteht die Baustelle an der Weseler Stralde im Bereich zwischen Geist-
strale und Bismarckallee. Die Baustellenverkehrsfiihrung bleibt bis Anfang 2027 bestehen.

In diesem Abschnitt ist die Fahrstreifenanzahl von zuvor vier Fahrstreifen zuziglich Abbiege-
fahrstreifen auf zwei Fahrstreifen zuztglich z.T. verkirzter Abbiegefahrstreifen reduziert.

Die reduzierte Kapazitat wirkt sich auf den Verkehrsfluss des Kfz-Verkehrs aus. Betroffen ist
davon auch der Busverkehr, der im Baustellenbereich gemeinsam mit dem Utbrigen motorisier-
ten Verkehr geflihrt wird. Busschleusen an der Weseler Stralle und der Moltkestralle haben
das Ziel, die Verlustzeiten fir den Busverkehr zu reduzieren.

Auch der FuR- und Radverkehr ist durch beengte Seitenrdume beeintrachtig. Durch Fahrzeug-
staus sind Furten des Ful’- und Radverkehrs regelmaRig blockiert.

Die folgende Abbildung 1 zeigt beispielhaft anhand der Bauphase 1a die Verkehrsflihrung im
Baustellenbereich und die Zufiihrung stdlich der Geiststrale und nérdlich der Bismarckallee.
Zeitweise bestanden davon abweichende Fuhrungen. Beispielsweise war das Linksabbiegen
in die Bismarckallee nicht durchgangig maoglich.

=\

1 Verkehrsfiihrung in der Béu;;hase 1a

Abildng

Anlass der vorliegenden Betrachtung der Auswirkungen der Baustelle ist die Abwagung, wel-
che Strallenraumaufteilung nach Ende der Baustelle hergestellt werden soll. Insbesondere die
Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens zwischen GeiststralRe und MoltkestralRe steht in der
Uberlegung.
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Es erfolgt auf Grundlage von Floating Car Data (FCD) von TomTom sowie Auswertungen von
Schleifendaten an Knotenpunkten zunachst eine Analyse der Baustellenwirkung hinsichtlich
Fahrzeitverlusten sowie Veranderungen der Routenwahl. Bei der Auswertung der Schleifen
wurde der Zeitraum November 2024 bis November 2025 betrachtet. Die Auswertung der Floa-
ting car Data erfolgte als Vergleich der beiden Monate November 2024 mit November 2025.
In diesem Zeitraum erfolgte neben der Baustelle Weseler Stra’e auch die Baustelle Ein-
steinstr. / Wilhelmstr. sowie die Neuordnung des Hansarings. Beide MalRnahmen sind im Vor-
her-Nachher-Vergleich insbesondere bei den Geschwindigkeitsauswertungen erkennbar. Ver-
gleiche ohne aufRere Einwirkungen waren nicht moéglich.

Bei FCD handelt es sich um Daten, die nur von einem Teil der Fahrzeuge tbermittelt werden.
Es erfolgt daher eine Hochrechnung der Teilmenge der Fahrzeuge, die FCD senden, auf das
Gesamtaufkommen. Um die Abdeckung im Detail fir das Untersuchungsgebiet und die beiden
Zeitraume zu bestimmen, erfolgte der Abgleich mit den ausgewerteten Schleifendaten. Die
daraus resultierenden Hochrechnungsfaktoren betrugen 6,0 (Nov 2024) und 4,4 (Nov 2025).
Mit der Aus- und Bewertung der FCD-Daten wurde das Biro Mobilitdtswerk GmbH beauftragt.

Raumliche Verlagerung

Auf der Weseler Stralle bestand vor Einrichtung der Baustelle ein Verkehrsaufkommen von
ca. 30.000 Kfz/Tag im Querschnitt.

Mit Einrichtung der Baustelle hat sich die Kapazitat der StralRe reduziert, in der Folge kam es
in den Folgewochen zu deutlichen Staus und anschlieRend zu Veranderungen im Verkehrs-
verhalten, insbesondere Veranderung der Routenwahl. In geringerem Mal ist auch von Ver-
anderungen der Verkehrsmittelwahl und der Zielwahl auszugehen.

Veranderungen der Verkehrsmittelwahl und Zielwahl lassen sich schwieriger nachvollziehen,
auch der Zusammenhang mit der Baustelle ist erst durch Befragungen sicher festzustellen.
Die Veranderung der Routenwahl lasst sich aufgrund der Erfassungsmaoglichkeit und aufgrund
der Starke der Veranderung leichter nachvollziehen.

Die folgende Abbildung 2 zeigt die raumliche Verlagerung des Verkehrs von der Achse Stadt-
graben auf den westlichen Ring.

Deutlich wird, dass sich das Verkehrsaufkommen auf dem Stadtgraben zeitweise halbiert hat.
Das Verkehrsaufkommen auf dem westlichen Ring hat sich um bis zu 10.000 Kfz/Tag erhoht.
Der westliche Ring ist damit die wichtigste Alternativroute und hat den hochsten Anteil des
verlagerten Verkehrs aufgenommen.
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Abbildung 2 Verlagerung des Verkehrs von der Achse Stadtgraben auf den westlichen Ring [Quelle: Schleifenda-
ten Stadtgraben und Koldering]

Weitere Wirkungen sind in folgenden Bereichen festzustellen:

Auf der Hammer Stral’e zwischen Geiststr. und Ludgeriplatz trat ein Zuwachs des Kfz-
Verkehrs von ca. 20% (+2.000 Kfz/Tag) auf. Diese Verlagerung fuhrt im engen und
vielfaltig genutzten Strallenraum der Hammer Str. schnell zu erhdhten Zeitverlusten,
da sie nur begrenzte zusatzliche Aufnahmekapazitaten hat. Ebenfalls als nahraumige
Alternative zur Umfahrung des Staus auf der Weseler Strale wird die Geiststralle ge-
nutzt.

Ebenfalls im direkten Umfeld ist auf der Scharnhorststralle ein erhdhtes Verkehrsauf-
kommen (+1.000 Kfz/Tag, +12%) messbar.

Das Aufkommen auf der Steinfurter Stralde ist zeitweise leicht angestiegen. Es finden
somit Uber die Autobahn auch weitrdumigere Verlagerungen statt.

Im weiteren Verlauf tritt auch auf dem nérdlichen Ring ein leicht erhdhtes Verkehrsauf-
kommen auf (+1.000 Kfz/Tag). Dies ist im Zusammenhang mit der weitrdumigen Ver-
lagerung auf die Steinfurter Stral3e sowie mit der verstarkten Nutzung des westlichen
Rings zu sehen.

Als Alternativrouten wird somit das unmittelbare Umfeld mit der Hammer Stral3e,
Scharnhorststral’e und der Geiststralle genutzt. Im weiteren Umfeld finden im Siden
Verlagerungen bereits ab der Spinne und im Norden auf die Steinfurter Stralle statt.
MaRgebende Verlagerungen ins Nebennetz sind nicht festgestellt worden.

Daruber hinaus fanden weitere Verlagerungen 6stlich der Stadtmitte statt (Friedrich-Ebert-Str.,
Bahnr_]ofstr., Gartenstr.).

Eine Ubersicht Uber die Wirkung in der Stadtmitte gibt die folgende Auswertung der Floating-
car-Data.
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Abbildung 3 Ver;ehrS\;erlagerung mit Baustelle Weseler Str. [Vergleich Nov 2025 zu Nov 2024] [Qljellé Karten-
grundlage: WMS Topplus Open, Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH]
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Die folgenden Diagramme zeigen die starksten Zu- und Abnahmen, bezogen auf den Stral3en-
abschnitt und je Richtung.

Top 10 StraBen mit héchstem Volumenzuwachs
Gesamtgebiet —jewei\s starkstes Segment pro Stralle
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Abbildung 5 StralBenabschnitt mit den stérksten Kfz-Zunahmen je Richtung [Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH]
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Abbildung 6 StralBenabschnitt mit den starksten Kfz-Abnahmen je Richtung [Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH]
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Geschwindigkeiten und Zeitverluste im Kfz-Verkehr

Im Baustellenkorridor reduzierte sich die durchschnittliche Geschwindigkeit sowohl in den Spit-
zenstunden als auch Uber den gesamten Tag hinweg. Die Differenz liegt bei ca. 5 km/h. Diese
Geschwindigkeitsreduktion |asst erkennen, dass die Kapazitatsgrenze des Streckenabschnitts
zeitweise erreicht wird, der Verkehr aber nachwievor flie3t und nicht von einer besonderen
Uberlastung auszugehen ist.
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Abbildung 7 Geschwindigkeitsvergleich im Baustellenkorridor [Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH]

Auch auf der Ausweichroute Uber den westlichen Ring verringert sich die Durchschnittsge-
schwindigkeit geringfligig, jedoch auf einem insgesamt héheren Niveau. Die etwas geringeren
Geschwindigkeiten sind auf hdhere Wartezeiten an den Knotenpunkten zurtickzufihren, die
sich aus der hdheren Verkehrsmenge ergeben.
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Abbildung 8 Geschwindigkeitsvergleich auf der Ausweichroute [Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH]

Seite 6/13



In der gesamten Stadtmitte (vgl. Abbildung 3 zur Abgrenzung des Untersuchungsgebiets) re-
duziert sich das Geschwindigkeitsniveau unwesentlich. Hier ist zu berilcksichtigen, dass das
Geschwindigkeitsniveau ohnehin Schwankungen unterliegt.

Geschwindigkeitsvergleich — Gesamtgebiet

339 332 34,4 33,6
I I | 30,7 I I

Morgenspitze Abendspitze 24h-Zeitraum

40,0

@ Geschwindigkeit (km/h)
S 8
o o

-
o
o

0,0

Zeitraum [ Nov 2024 (Di-Do) [J] Nov 2025 (Di-Do)

Abbildung 9 Geschwindigkeitsvergleich im Stadtgebiet [Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH)]

Die beiden folgenden Abbildung 10 und Abbildung 11 zeigen die Veranderungen der Ge-
schwindigkeit im gesamten betrachteten Strallennetz. Neben der Abnahme der Geschwindig-
keit im Bereich der Baustelle Weseler Stral3e und der Ausweichroute Uber den westlichen Ring
sind die Wirkungen anderer Ma3nahmen zu sehen. Dazu z&hlen die Baustelle Einsteinstr. /
Wilhelmstr aber auch die Ordnung des ruhenden Verkehrs im Hansaring ist durch eine Zu-
nahme der durchschnittlichen Geschwindigkeit erkennbar.

Da das Stral3enbild laufenden Veranderungen sowie kleineren und gréReren Baustellen un-
terliegt, ist es nicht moglich, Vergleichszeitrdume zu finden, die ausschlie3lich den Effekt einer
MafRnahme abbilden.
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Abblldung 10 Absolute Verénderung der Geschwindigkeit im Untersuchungsgeblet [Vergleich Nov 2025 zu Nov
2024] [Quelle Kartengrundlage: WMS Topplus Open, Auswertung: Mobilitdtswerk GmbH]]
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Im Bereich der Baustelle Weseler Stral3e fallt die Durchfahrtsgeschwindigkeit ab. In der Folge
treten Zeitverluste auf. Sie betragen in der Spitze rund 80s (vgl. Abbildung 1) (etwa 100s stadt-
auswarts und 60s stadteinwarts).

Die aus der Baustelle entstehenden Zeitverluste werden daher als moderat eingeschatzt.

@ Verzoge-

@ v vorher @ v nachher rung
Zeitraum (km/h) (km/h) A v (km/h) X Fzg-km/h (s/Fzg/km)
Morgenspitze | 28,2 23,8 -4,4 1.981 78,0
(7-9 Uhr)
Abendspitze | 26,4 22,9 -3,5 2.290 80,5
(16-18 Uhr)
24h-Zeitraum | 30,7 26,9 -3.8 1.262 69,3

Tabelle 1 Geschwindigkeiten und Verlustzeit bei Baustellendurchfahrt

Die folgende Abbildung 12 zeigt dartber hinaus den Geschwindigkeitsverlauf Gber den Tag
hinweg. Anhand des Diagramms Iasst sich erkennen, dass die Geschwindigkeit in den Nacht-
stunden, also auch bei geringem Verkehrsaufkommen, in der Folge der Baustelle und der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung abgesenkt ist. Auch ohne Baustelle lag das Geschwindigkeitsni-
veau jedoch deutlich unterhalb der zuldssigen Geschwindigkeit.
In der Morgenspitze sinkt das Geschwindigkeitsniveau starker ab und ist auch im Tagesverlauf
hinweg auf dem geringen Niveau. Hier wirkt sich also die beschrankte Kapazitat erkennbar
aus.
Tagesgang der Geschwindigkeit — Baustellen-Korridor
36,0

7N\
\

32,0

28,0

Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h)

24,0
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Zeitraum Nov 2024 (Di-Do) =e= Nov 2025 (Di-Do)

Abbildung 12 Tagesgang der durchschnittlichen Geschwindigkeit im Baustellenbereich [Auswertung: Mobilitéts-
werk GmbH]

Anhand Abbildung 13 wird deutlich, dass das Verkehrsaufkommen je Richtung in Folge der
Baustelle auf ein Niveau gesunken ist, das etwa der Kapazitat eines Fahrstreifens entspricht.
Vor Einrichtung der Baustelle lag das Verkehrsaufkommen auf einem Niveau, das in den Spit-
zenstunden etwas Uber der Kapazitat eines Fahrstreifens lag.

Da die Verkehrsmengen nur geringfugig Uber der Kapazitatsgrenze lagen, lasst die Auswer-
tung auch den Schluss zu, dass sich die Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens stadtein-
und -auswarts mit in der Folge nur noch einem Fahrstreifen je Richtung, verkehrlich gut be-
waltigen lasst.
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Abbildung 13 Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf und Kapazitédtseinordnung [Auswertung: Mobilitatswerk

GmbH]

Zeitverluste im Busverkehr

Die Auswertung der Zeitverluste im Busverkehr zeigt unterschiedliche Problemstellen auf. Es
zeigt sich aber auch, dass die Busschleusen in einigen Fahrbeziehungen sehr gut funktionie-

ren:
°

Linie 2/10 stadtauswarts (Abschnitt Aegidiistr. bis Bismarckallee) hat mit durchschnitt-
lich 30s einen hohen Zeitverlust in der Nachmittagsspitze

Linie 4 stadtauswarts (Abschnitt Aegidiistr. bis Geiststr.): Mit durchschnittlich 30s hoher
Zeitverlust in der Morgenspitze

Linie 4 stadteinwarts (Abschnitt Geiststr. bis Aegidiistr.): Hohe Zeitverluste bis im
Durchschnitt 70s Uber den gesamten Tagesverlauf auch auRerhalb der Spitzen.

Linie 15/16 stadtauswarts (Abschnitt Moltkestr. bis Koldering): Mit durchschnittlich 30s
hoher Zeitverlust in der Morgenspitze

Linie 15/16 stadteinwarts (Abschnitt Koldering bis Moltkestr.): Zumeist geringere Fahr-
zeiten im Vergleich zum Vorher-Zeitraum

Linie 33 (Abschnitt Koldering bis Moltkestr.): Zumeist geringere Fahrzeiten im Vergleich
zum Vorher-Zeitraum

Linie 34 (Abschnitt Moltkestr. bis Koldering): Mit durchschnittlich 30s hoher Zeitverlust
in der Morgenspitze

Zusammenfassend zeigen sich in dieser Auswertung folgende Stellen mit Optimierungsbedarf:

Ausfahrt aus der Aegidiistr. zur Bismarckallee und Durchfahrt der Baustelle (Linie 2, 4
und 10)

Ausfahrt aus der Geiststr. in die Baustelle (Linie 4)

Ausfahrt aus der Moltkestr. in die Baustelle (Linie 15, 16 und 34)
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Vergleich von Modellprognose und Beobachtung

Mit der Vorlage V/0115/2024 (Verkehrsversuch zur Sperrung der 1. Nordtangente (Verbin-
dungsachse Neutor - Mauritztor) erfolgte auch die Erarbeitung einer Modellprognose zur Er-
mittlung der verkehrlichen Auswirkungen der Sperrung der 1. Nordtangente in Wechselwirkung
mit der Baustelle Weseler Stralle.

Die vorliegende FCD- und Schleifenauswertung bietet nun, mit einzelnen Einschrankungen,
die Méglichkeit, die Modellprognose mit dem tatsachlichen Verkehrsverhalten zu vergleichen.
Der Nutzen besteht dabei darin, Erkenntnisse und Erfahrung fiir kiinftige vergleichbare Frage-
stellungen zu sammeln.

Die folgende Abbildung 14 zeigt die Modellberechnung zur raumlichen Verkehrsverlagerung
in Folge der Baustelle Weseler Stralle, die im Rahmen der Anlage 3 der Vorlage V/0115/2024
veroffentlicht wurde, die zuvor gezeigte Abbildung 3 stellt die Auswertung der FCD dar. In
beiden Fallen handelt es sich um eine Differenzdarstellung, rot entspricht einer Zunahme des
Kfz-Verkehrsaufkommens, griin einer Abnahme.

Der optische Vergleich zeigt ein grundsatzlich sehr ahnliches Bild einer deutlichen Entlastung
der Achse Weseler Str. / Stadtgraben sowie eine Verlagerung insbesondere auf den westli-
chen Abschnitt des Rings. Verlagerungen bestehen dariber hinaus in die Stralen Hammer
Str., Friedrich-Ebert-Str., Bahnhofstr., Mauritzstr. und nérdlicher Ring.

Die Detailauswertung der Verkehrsmengen zeigt in diesem Fall zum Teil gute und sehr gute
Ubereinstimmung, zum Teil bestehen Abweichungen. Allgemein ist festzustellen, dass die von
Mehrverkehr betroffenen Stralenziige richtig identifiziert wurden. Hinsichtlich der Gréenord-
nung des verlagerten Verkehrs wurde die durch die Baustelle erzeugte Verlagerungswirkung
etwas Uberschatzt. Eine zu nennende Ursache ist dabei, dass die Modellrechnung zu einem
frihen Planungsstand durchgefuhrt wurde, um MalRnahmen der Verkehrsfihrung darauf auf-
bauend planen zu kénnen. Die tatsachliche Baustellenverkehrsfihrung und MaRnahmen zur
Optimierung des Verkehrsablaufs waren entsprechend noch nicht bekannt sodass eher von
kritischen Annahmen mit entsprechend gréfRerer Wirkung ausgegangen wurde.

Weitere Einordnung: In der Modellrechnung sind Annahmen zu Grunde gelegt, die sich in der
FCD-Auswertung nicht in gleichem Mal} widerspiegeln kénnen:

e Die Bremer Str. ist als Einbahnstr. hinterlegt, sodass sich in der Differenzdarstellung
eine Entlastung einstellt. In den FCD-Daten ist die Einbahnstr. im Nov 24 und Nov 25
enthalten, es stellt sich somit keine Veranderung ein

e Die Baustelle Einsteinstralie ist in der Modellrechnung nicht bertcksichtigt, sie zeigt
sich jedoch in den FCD-Auswertungen
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Abbildung 14 Modellrechnung zur rdumlichen Verlagerung durch die Baustelle Weseler Stral8e (vgl. Anlage 3
V/0115/2024) [Kartengrundlage: WMS Topplus Open]

Bewertung der Situation und Einschatzung zum Bussonderfahr-
streifen

Aus der Auswertung der Schleifendaten und Floating-car-data (FCD) lassen sich zwei wesent-
liche Erkenntnisse gewinnen: Die im Baustellenkonzept vorgesehene Hauptroute zur Umfah-
rung, der westliche Ring, nimmt den gré3ten Teil des verlagerten Verkehrs auf. Das Konzept
funktioniert, der westliche Ring kann die Verkehrsmengen aufnehmen. Mit der Klassifizierung
als Bundesstralde ist der Ring auch fir diese Verkehrsfunktion vorgesehen.

In geringerem Mal tritt auch auf anderen Stralenziigen mehr Verkehr auf. Dazu gehéren im
direkten Umfeld die Scharnhorststrale und die Hammer Strae. Mit der A1 im Westen und
der Sudumfahrung B51/B54 im Suden bestehen dartber hinaus weitrdumige Alternativrouten,
die die Erreichbarkeit im Stadtgebiet sichern.

Hinsichtlich der Einrichtung von Bussonderfahrstreifen stadtein- und -auswarts ist zu bertck-
sichtigen, dass die daraus folgenden Einschrankungen geringer sind als die der Baustelle.
Wesentliche Aspekte sind hier, dass
e der Strallenraum nicht baustellenbedingt eingeengt ist,
e die Geschwindigkeit nicht reduziert ist und
e der gesamte Busverkehr nicht mehr gemeinsam mit dem MIV gefiihrt wird, sondern mit
der Flhrung auf einem eigenen Fahrstreifen auch die Gesamtkapazitat erhoht.
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Der letzte Aspekt ist besonders hervorzuheben, da auf dem Abschnitt Geiststrae bis Molt-
kestralle mit den Linien 4, 15, 16 und 33 aktuell zusammen 12 Fahrten pro Stunde sowie
zusatzlich die Regionalbuslinien S60, S75, S90, X90, 552 und R41/7 verkehren und somit ein
hohes Fahrtenaufkommen besteht. Insbesondere fir die Starkung der offentlichen Stadt-Um-
land-Verbindungen ist die Beschleunigung des Regionalbusverkehrs zwingend notig.
Mit einem Bussonderfahrstreifen kann somit fur viele Stadt- und Regionalbuslinien fir eine
héhere Zuverlassigkeit, Geschwindigkeit und Fahrplantreue gesorgt werden.

Bezogen auf die Verkehrsverlagerungen in die Hammer Str. und die Scharnhorststralle ist also
bei Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens mit geringerer Belastung als wahrend der Bau-
stelle zu rechnen. Es ist jedoch sinnvoll, Malknahmen zu erarbeiten, die hier im Zweifel flr
Entlastung sorgen kénnen, beispielsweise die Einrichtung von Tempo 30.

Die folgenden, mit den Bussonderfahrstreifen erreichbaren Ziele des Masterplans zeigen auf,
dass der OPNV gestarkt wird und damit ein Nutzen fiir das Gesamtverkehrssystem entsteht:
e OPNV-Hochleistungsachsen (B2)

Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV (B4)

Attraktivierung von StralRenrdumen (C8)

Definition des zuklnftigen HauptstralRennetzes (C12)

Mobilitdtsbedirfnisse in Quartieren denken (D4)

Zusammenfassend geht aus der Auswertung der FCD-Daten hervor, dass die Einfihrung ei-
nes Bussonderfahrstreifens als verkehrslenkende MalRnahme verkehrstechnisch méglich ist
und als dauerhafte Losung etabliert werden kann. Sie dient der OPNV-Beschleunigung in ei-
nem Abschnitt, auf dem viele Buslinien zusammenkommen, insbesondere entsteht ein Mehr-
wert flr den Regionalbusverkehr. Die Mallnahme entspricht der Zielsetzung des Masterplans
zur Starkung des OPNV. Fir den MIV besteht eine ausreichend leistungsfahige Alternativ-
route.
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