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Glossar

Begriff Beschreibung

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

FuBverkehrscheck Eine Uber Ortsbegehungen durchgefiihrte Situationsbeobachtung sowie

Schwachstellenanalyse von FuBverkehrsanlagen.

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 Uber 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.

Mikromobilitat

Die Fortbewegung mithilfe von Kleinst- und Leichtfahrzeugen (elektrisch,
motorisiert und nicht-motorisiert) wie E-Scooter, Segways, Tretroller, usw.

Mobilitétsbefragung

Eine Befragung zur Mobilitat der Bevdlkerung einer Stadt. Mit den Ergeb-
nissen kénnen die VerkehrsbedUrfnisse besser bei der Weiterentwicklung
der Verkehrsangebote/Verkehrskonzepte bericksichtigt werden.

Mobilitatskonzept

Ein Mobilitatskonzept verbindet konkrete Losungsansatze zum Thema Mo-
bilitdt 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 ermdglichen.

Mobilstation Mobilstationen verknipfen verschiedene Verkehrsmittel an einem Ort und
erméglichen 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) erganzt werden.

Modal Split Modal Split ist die englische Bezeichnung fur Verkehrsmittelwahl. Das be-

inhaltet die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an den tag-
lichen Wegen bzw. an der tdglichen Verkehrsleistung.

Nahverkehrsplan

Der Nahverkehrsplan beschreibt den Rahmen fir die angestrebte Entwick-
lung des OPNV und definiert die Anforderungen an Umfang und Qualitét
des Verkehrsangebotes und dessen Umweltqualitat.

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 Gber den Verbren-
nungsmotor als auch Gber E-Ladesdulen aus dem Stromnetz geladen wer-
den kdénnen.

Quellverkehr

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

the mind of movement
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Ridepooling

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

Ruhender Verkehr

Geparkte und haltende Fahrzeuge im 6ffentlichen StraBenraum.

Spitzenstunden

Zeitrdume mit dem hdchsten Verkehrsautkommen im Tagesverlauf.

SWOT-Analyse

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

Umweltverbund

Die Gruppe der umweltvertraglichen Verkehrsmittel, i. d. R. nicht motori-
sierte Verkehrstrager (Rad, FuB), OPNV sowie Carsharing.

Verkehrsleistung

Eine MaBzahl, die die Leistung beschreibt, die ein Verkehrsmittel erbringt.
Sie ist das Produkt aus einer zurlickgelegten 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.

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 9/71
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1 Einleitung und Aufgabenstellung

1.1

Rickblick

Die PTV Transport Consult GmbH wurde im Frihjahr 2021 mit der fachlich-inhaltli-
chen Erarbeitung des Masterplans Mobilitat Minster 2035+ beauftragt, der kiinftig
als Grundlage fur unterschiedliche Fragestellungen der Verkehrsplanung herange-
zogen werden soll und dabei Leitlinien festlegt, nach denen Mobilitat in Minster in
den kommenden Jahren zukunftsfahig gestaltet wird.

Im Jahr 2021 wurde eine umfassende Analyse des bestehenden Mobilitdtssystems in
Munster durchgefihrt. Die Ergebnisse wurden im ersten Zwischenbericht ,Bestands-
analyse Masterplan Mobilitédt Miinster 2035+"zusammengefasst. Dort wurden tber
die Auswertung bestehender Gutachten und Konzepte hinaus auch eigene Untersu-
chungen durchgefihrt (z. B. iber die Auswertung der Mobilitdtsbefragung auf Stadt-
teil- bzw. Stadtbezirksebene und umfangreiche Berechnungen mit dem Verkehrsmo-
dell). Es wurde zunadchst eine Unterscheidung in die einzelnen Verkehrsmittel vorge-
nommen, d. h. es wurden Analysen zum motorisierten Individualverkehr (MIV), dem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV), zum Rad- und FuBverkehr sowie zu neuen
Mobilitdtsangeboten und zur Intermodalitat durchgefihrt.

AnschlieBend wurde das Mobilitdtssystem in einer zusammenfassenden Starken- und
Schwachen-Analyse (SWOT) unter Einbeziehung der stadtspezifischen Rahmenbedin-
gungen in Minster bewertet. Als Grundlage dafiir diente die umfangreiche und diffe-
renzierte Analyse, die dem ersten Zwischenbericht entnommen werden kann. Darauf
aufbauend erfolgte eine Verdichtung in zentrale Kernaussagen, die in der folgenden
Abbildung 1 bis Abbildung 6 zusammenfassend dargestellt werden.

Nach dem Abschluss der Bestandsanalyse zur verkehrlichen Gesamtsituation war aus
gutachterlicher Sicht ein sehr positives Fazit mdglich: Die SWOT-Analyse hat gezeigt,
dass das Verkehrsinfrastruktursystem innerhalb des Stadtgebietes grundsétzlich gut
ausgebaut ist. Sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir den OPNV besteht ein gut aus-
gebautes sowie bezliglich des OPNV auch vernetztes System. Die vorhandenen Infra-
strukturen weisen i. d. R. einen verhaltnism&Big hohen Qualitétsstandard der Radver-
kehrsanlagen auf, die jedoch aufgrund des sehr hohen Radverkehrsanteils punktuell
und axial Anpassungen erfordern. Fiir die Intermodalitat besteht ein gutes Grundan-
gebot, innerhalb des Promenadenrings wird der FuBverkehr besonders priorisiert.
Das Infrastruktursystem weist jedoch vor allem in den tageszeitlichen Spitzenstunden
am Morgen und Nachmittag punktuell Uberlastungen fiir den Kfz-Verkehr und in der
Folge auch fiir den OPNV auf. Besonders die stellenweise fehlende Priorisierung des
OPNV sowie die gemeinsame Nutzung der vorhandenen Infrastrukturen fithren dazu,
dass die Reisezeiten im OPNV gegeniiber dem MIV bzw. dem Radverkehr nur einge-
schrankt konkurrenzféhig sind. Dartber hinaus fehlen an wichtigen EinfallstraBBen Mo-
bilstationen, die den Umstieg auf den OPNV bereits in den AuBenbereichen oder au-
Berhalb der Stadtgrenze ermdglichen. Wegen den siedlungsrédumlich bedingten, re-
lativ groBen Entfernungen zu Nachbargemeinden ist auBerdem das weitere Radver-
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kehrspotenzial eingeschrankt, es soll aber durch die in Planung und Realisierung be-
findlichen Velorouten starker ausgeschopft werden.

a I
f \ Schwiche - Weakness \
Stérke - Strength = Vorhandene Infrastrukturen befin-

= Ein gut ausgebautes, dichtes den sich in den Spitzenstunden

an ihrer Leistungsféhigkeitsgren-

. ; ze; Die Hauptachsen werden zu
nalen Anbindungen sowie ; .
diesen Zeiten v. a. von Pendler-

Bindelung der Kfz-Verkehre innen und Pendlern genutzt, was
auf den Hauptachsen. andere Verkehre ins nachgeord-

nete Netz verdrangt.
Motorisierter Individualverkehr (MIV)

StraBennetz mit (Uber)regio-

. Risiko - Threat
Chance - Opportunity » Foérderung der Nahmobilitat
= Ricklaufiges Kfz-Verkehrs- zu Lasten des MIV: Zur Siche-
aufkommen im Stadtgebiet rung der Erreichbarkeit soll-
als Chance fur die Generie- ten Hauptachsen weiter vor-
rung von zusatzlichen Hand- ranging fur den Kfz-Verkehr
lungsspielrdumen. ausgebaut sein und diesen
k J k im Stadtgebiet bundeln. J
\ /
Abbildung 1: Starken, Schwachen, Chancen und Risiken im MIV (SWOT-Analyse).
a N
f \ @chwéiche - Weakness \
Stérke - Strength ) = Funktionale Vermischung
= Gutes und vernetztes OPNV- von ErschlieBungs- und
Grundangebot mit flachen- Verbindungsfunktion senkt
deckender OPNV-Bedien- die Reisegeschwindigkeit
ung und angebotsorientier- und verschlechtert die
ter Linien- und Taktdichte. Konkurrenzsituation ge-

\ genlber MIV und Rad.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Chance - Opportunity

= Erfahrungen mit Pilotprojek- Risiko - Threat

ten und digitalen Lésungen = |nfrastrukturausbau sowie

sowie der Wandel des ge- Angebotsverbesserungen
sellschaftlichen Klimas lassen im OPNV verschirfen die

sich nutzen, um den OPNV Flachenkonkurrenz um den
zukunftsorientiert / bedarfs- offentlichen Raum.

k gerecht weiterzuentwickeln.J k J
o _/

Abbildung 2: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken im OPNV (SWOT-Analyse).
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K
/Sti—irke - Strength \

= Durch die vorhandene Infra-
struktur und die fahrradaffine
Bevolkerung sind besondere
Voraussetzungen im Radver-
kehr gegeben, die lber eine

konsequente Férderung ste-
tig verbessert werden.

\\
Schwiéche - Weakness
= Die |andliche Raumstruktur
sowie die weiten Entfernun-
gen in angrenzende Stadte
wirken dem Abrufen von zu-
satzlichen Potenzialen in Tei-
len entgegen.

Radverkehr

Chance - Opportunity

= Die Konzeptionierung und
Entwicklung der Velorouten
erschlief3t derzeit kaum ge-
nutzte Potenziale fir Pendler-
innen und Pendler aus dem
Umland und kann dadurch
zu der Verlagerung des Kfz-

k Verkehrs beitragen. J k
N

Risiko - Threat

= Der Infrastrukturausbau und
die Bestandspflege (u. a. mit
Blick auf Abstellkapazitaten)
kédnnen stellenweise mit der
tatsachlichen Verkehrsnach-

frage nicht Schritt halten. J
/

Abbildung 3: Starken, Schwachen, Chancen und Risiken im Radverkehr (SWOT-Analyse).

Stdrke - Strength

» Der FuBverkehr wird inner-
halb der Promenade priori-
siert; eine hohe Attraktivitat
ergibt sich ebenfalls in eini-
gen Stadtteilzentren.

(7~ N

\\

Schwiche - Weakness

= Es ergibt sich ein geringer
Anteil des FuBBverkehrs am
Modal Split, weil dieser im
Stadtgebiet in einer deutli-
chen Konkurrenz zu einem
starken Radverkehr steht.

[

-

FuBverkehr

Chance - Opportunity

= Aktuelle Aktivitaten der Stadt
(u. a. Verkehrsversuche, Ful3-
verkehrscheck) mit Potenzial
zur Verbesserung der Belan-
ge des FuBverkehrs (unter
Einbeziehung der Birger-

v/
)

Risiko - Threat

= Grundsatzliche Gefahr der
Vernachldssigung des FuB3-
verkehrs auch wegen einer
starken Konzentration auf
den Radverkehr.

kk innen und Burger). J

\ y)

Abbildung 4: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken im FuBverkehr (SWOT-Analyse).
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p

>

Starke - Strength \

= Ein Nutzungsmix aus neuen
Mobilitatsformen wie Car-
sharing, Bikesharing (auch
Lastenrader) und E-Scootern
ergénzen die bestehenden

i

Mobilitdtsangebote.

~

<

Schwiéche - Weakness

= Laden sollte auch im
halbéffentlichen bzw.
privaten Raum geférdert

Neue Mobilitdtsangebote

werden.

—

Chance - Opportunity

= Forderung von Carsharing
und Elektromobilitat durch
Ausweitung der Flachen
Uber Sondernutzungsrecht.

\_

\

J \ Radverkehr streitig.

Risiko - Threat

= Mobilitdtsformen wie E-
Scooter ersetzen eher Wege
des Umweltverbundes und
machen einen knappen Ver-

kehrsraum dem FuB3- sowie

%

Abbildung 5: Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken flir neue Mobilitdtsangebote (SWOT-

Analyse).

: f

Stdrke - Strength

= Ein Grundangebot an B+R-
sowie P+R-Anlagen ist be-

reits vorhanden und l3asst
sich weiter ausbauen.

e

\\
Schwaiache - Weakness

= P+R-Anlagen fehlen v. a.am
Ostlichen Stadtrand und die
vorhandenen Mobilstationen
entsprechen nicht mehr dem
Ublichen Standard.

\_

Intermodalitat

v/

/ -
Chance - Opportunity

» Beschlossene Standards, das
geplante Standortkonzept fur
Mobilstationen sowie Landes-
initiativen und Pilotprojekte
bieten gute Rahmenbedin-
gungen zur Verbesserung der

k intermodalen Mobilitat.
N

J \
Risiko - Threat

» Flachenkonkurrenz und
mangelnde Kooperations-
bereitschaft der Mobilitats-
anbieter bergen Risiken fur
die Umsetzung von inter-

/

modalen Mobilitats-

k |6sungen.

JJ

Abbildung 6: Starken, Schwachen, Chancen und Risiken der Intermodalitat (SWOT-Analyse).
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Ausgehend von den Ergebnissen der Analyse soll nun ein Zielsystem fur die zukdinfti-
ge Mobilitat in Minster erarbeitet werden. Einige der dabei definierten Ziele werden
anhand von konkreten MaBnahmen in unterschiedlichen Ausfiihrungen sowie gebin-
deltin Szenarien (modellbasiert) Gberprift, um ihre tlw. unterschiedlichen Wirkungen
aufzuzeigen und miteinander zu vergleichen.

1.2 Zukunftsthemen

Fur die Darstellung der wesentlichen Zukunftsthemen der Mobilitdt werden einerseits
spezifische Kennwerte fir Manster zur Bevélkerungsentwicklung und zur Entwicklung
des Verkehrsaufkommens skizziert. Zum anderen werden Themen angeschnitten, die
aus fachlicher Sicht wesentliche Rahmenbedingungen fir die langfristige Entwicklung
der Mobilitét in Miinster setzen werden.

Zukiinftige Entwicklung zentraler KenngréBen in Miinster

Nach starken Zuwachsen der Bevolkerung Minsters - zwischen 2011 und 2021 unge-
fahr + 6,9 % - wird die Stadtbevolkerung nach aktuellen Prognosen weiterhin deutlich
anwachsen: Bis 2035 ist dabei eine Bevolkerungsentwicklung von weiteren + 10 % zu
erwarten (Kleinrdumige Bevdlkerungsprognose; Bevolkerungszahl Analyse: 310.610).
Eine stetige Zunahme der Stadtbevélkerung geht Gber alle Modi mit einer weiter stei-
genden Wegeanzahl bzw. Verkehrsleistung einher, die teilweise z. B. Uiber veranderte
Arbeitsgewohnheiten (u. a. Homeoffice) ausgeglichen wird.

Fir das Minsteraner Umland wird demgegeniber mit einem Bevdlkerungsriickgang

gerechnet, weshalb sich auch der sog. Quell-Ziel-Verkehr (Pendlerverkehr) insgesamt
tendenziell etwas verringert. Die durchgeflihrten Auswertungen im Zuge einer Szena-
rienbetrachtung zeigen dabei im Detail, wie sich der Verkehr in Minster bis zum Jahr
2035 entwickeln wird (siehe hierzu Kapitel 4).

Zusatzlich zu den Herausforderungen, die mit der allgemeinen Bevdlkerungsentwick-
lung verbunden sind, ergeben sich auch Einflisse durch den demografischen Wan-
del: Dieser ist gekennzeichnet von sinkenden Geburtenraten, ansteigender Lebens-
erwartung, einem hoheren Frauenanteil sowie einer zunehmenden Migration. Klein-
raumig betrachtet liegen schrumpfende, stabile und wachsende Quartiere - mit ihrer
jeweils individuellen demografischen Entwicklung - in unmittelbarer Nahe. Auch in
Bezug auf die Mobilitdt wachst deshalb die Notwendigkeit fir einen systematischen

Umgang mit diesen Themen, um ein Mobilitatsystem fir Alle zu gewahrleisten.
Digitalisierung

Die zunehmende Digitalisierung wird kiinftig viele Prozesse vereinfachen und erleich-
tern kénnen. So wird einerseits die Multi- und Intermodalitét durch App basierte Sha-
ring-Systeme und eine vereinfachte Verknlipfung unterschiedlicher Verkehrsarten ge-
fordert. Andererseits bringt die Digitalisierung jedoch auch viele Herausforderungen
mit sich: So kaufen nach dem deutschlandweiten Trend aus der MiD 2017 etwa 42 %

T Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Bonn 2019: Mobilitat in Deutschland.

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/71

the mind of movement



der Deutschen mindestens einmal im Monat im Internet ein und im Zuge der Corona-
pandemie hat sich dieser Wert zusétzlich gesteigert?. Dadurch wird neben dem logis-
tischen Planungsaufwand auch ein zusatzliches Verkehrsaufkommen durch die Liefer-
dienste generiert. Auf der anderen Seite entfallen einige individuelle Einkaufsfahrten,
wodurch das Mehrverkehrsautkommen in Teilen kompensiert wird.

Elektromobilitat

Die Elektrifizierung der Kraftfahrzeuge und Fahrrader hat das Potenzial, die Mobilitat
lokal nachhaltig klimafreundlicher zu gestalten. Im Koalitionsvertrag der seit 2021 re-
gierenden ,Ampel-Koalition” steht das Ausbauziel von deutschlandweit 15 Millionen
Elektroautos bis 2030. Das entspricht rund einem Drittel des heutigen Pkw-Bestands.
Fir Kommunen liegt die Herausforderung u. a. im Ausbau der erforderlichen Ladein-
frastruktur bzw. einer allgemeinen Beschleunigung der damit verbundenen Prozesse.
Als sog. ,Antriebswende” ist dies zugleich auch fir die Erreichung des libergeordne-
ten Ziels einer lokalen Klimaneutralitat der Stadt Minster von groBBer Bedeutung. Dar-
Uber hinaus bietet die fortschreitende Marktetablierung von E-Bikes und Pedelecs fir
Manster die Chance, den derzeit geringen Radverkehrsanteil im stadtiibergreifenden
Quell-Ziel-Verkehr (Pendlerverkehr) sowie in den AuBenstadtteilen zu erhéhen.

Umwelt- und Klimaschutz

Der Verkehrs- und Mobilitatssektor ist in Deutschland mit einem Anteil von rund 20 %
(148 Mio. Tonnen COZ—AquivaIente in 2021) einer der gréBten Verursacher von Treib-
hausgasen®. Der Wert liegt tiber der fir 2021 im Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) an-
gegebenen zuldssigen Jahresemissionsmenge (145 Mio. Tonnen) und zeigt dabei zu-
letzt sogar eine steigende Tendenz. Im ,Klimaschutzplan 2050” der Bundesregierung
ist grundsatzlich jedoch eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen um 40 bis
42 % bis 2030 gegeniiber dem Jahr 1990 (163 Millionen Tonnen) vorgesehen.

Auch in der Stadt Minster tragt der Verkehr maBgeblich zu den Treibhausgasemissi-
onen bei: Er hat inzwischen einen Anteil von ca. 30 % an den COz-Emissionen (Stand
2019), und konnte dabei seit 1990 (trotz des Bevolkerungswachstums und einer stei-
genden Zahl an Pkw) um rund 12 % reduziert werden. Der im Vergleich zum bundes-
durchschnitt relativ hohe Anteil an den Gesamtemissionen resultiert u. a. aus Verbes-
serungen in den Bereichen Warme sowie Strom, wéhrend sich weniger hohe Einspa-
rungen im Verkehr u. a. aus der Verbesserung der Fahrzeugflotte ergeben. Dennoch
hat sich die Stadt auf politischer Ebene das noch erheblich ambitioniertere Ziel einer
lokalen Klimaneutralitat bis zum Jahr 2030 bezogen auf alle Sektoren gesetzt.

Teilen und Verknupfen

Sharing-Systeme sind ein wichtiger Entwicklungstrend und bieten einen wesentlichen
Ansatz zur Steigerung der Effizienz im Individualverkehr. In Deutschland - und auch in
Munster - besitzen ca. 78 % der Haushalte mindestens einen Pkw, dessen mittlere Be-

2 Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR): Mobilitdtsverhalten in Krisenzeiten - Fiinfte DLR-
Befragung: Wie verandert Corona unsere Mobilitét, online abrufbar unter dlr.de
3 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK), Berlin 2022: Klimaschutzbericht 2022.
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triebszeit pro Tag lediglich rund 45 Minuten betrégt. Bundesweit wird der Pkw an ei-

nem Normalwerktag in 40 % der Haushalte Uberhaupt nicht genutzt. Das steht in Ver-
bindung mit einem entsprechenden Rohstoff- sowie Flachenverbrauch fur den ruhen-
den Verkehr, der den offentlichen Raum oft kostenfrei oder zumindest fur einen nicht
marktgerechten Preis beansprucht. Wahrend vorhandene Potenziale z. B. in Parkhau-
sern und auf privaten Parkflachen nicht ausgeschépft werden, hat dies zugleich nega-
tive Auswirkungen auf die Neugestaltung des Stadtraums, da beispielsweise der Aus-
bau der Rad- bzw. FuBverkehrsinfrastruktur behindert wird.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel, mit
der in Minster beispielsweise das ungeordnete Fahrradparken (mit vorrangig fur den
FuBganger verbundenen Behinderungen) im Bahnhofsumfeld reduziert werden
kann. Um die Angebote im Umweltverbund noch attraktiver zu gestalten, sollte stets
ein komfortabler sowie schneller Umstieg moglich sein. An (zentralen) Stationen des
OPNV sollten ausreichend dimensionierte Verkniipfungspunkte (Mobilstationen) mit
Abstell- und Ausleihméglichkeiten verfligbar sein. In Miinster gibt es bereits u. a. am
Hauptbahnhof zwei Radstationen mit Fahrradverleih und gesicherten Abstellanlagen,
und weitere oberirdische Abstellplatze fir Fahrrader, die stark nachgefragt werden.

Flexibel und bedarfsgerecht

Die Zukunft der Mobilitat besteht darin, Menschen und Giter moglichst klimaneutral,
effizient und intelligent zu transportieren. Dies geht mit flexiblen und bedarfsgerech-
ten Angeboten einher. Unter dem Stichwort ,Mobility as a Service” (MaaS) sollen den
Menschen Mobilitdtangebote in Zukunft einfach sowie bequem zuganglich gemacht

werden. Dabei geht es darum, Mobilitdtsangebote bedarfsgerecht fur die Nutzungs-
dauer bereitzustellen, damit kein eigenes Verkehrsmittel erforderlich ist (,teilen statt

besitzen”).

Eine Rolle spielt dies insbesondere im 6ffentlichen Nahverkehr mit nachfragegesteu-

erten ,On-Demand-Angeboten” sowie in einer digitalisierten und nachfragebasierten
Bereitstellung von Fahrtenangeboten und Linienverlaufen. Minster bietet mit ,LOOP-
minster” ein On-Demand-Angebot an, das kiinftig erweitert werden kann. Dabei gilt

das Prinzip, dass wahrend der Fahrt weitere Mitfahrende einsteigen kénnen, wenn sie
ein dhnliches Reiseziel haben. Auf diese Weise werden einzelne Fahrtanfragen und in
der Folge Fahrten geblndelt, was zu einer Verkehrsentlastung beitragt.

the mind of movement
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2 Ein Zielsystem flir Miinster

2.1

Fir die Entwicklung eines Zielsystems sowie daran anschlieBend konkreter MaBnah-
men wurden die durch die Stadt Minster zur Verfigung gestellten Datengrundlagen,
Planunterlagen, Gutachten und Zusammenfassungen aus vorangegangenen sowie
laufenden Projekten gesichtet und ausgewertet. Die dort dargelegten Ziele, Strate-
gien sowie MaBnahmen wurden in der Bestandsanalyse zusammengefasst, bezlglich
der Kompatibilitdt geprift und in Oberzielen geclustert. Das ist sinnvoll, da zwischen
einzelnen Zielen und MafBBhahmen nichtimmer eine eindeutige Trennung besteht.
AuBerdem kénnen verschiedene MalBinahmen, deren Umsetzungen sich scheinbar
widersprechen, gleichwertigen Oberzielen folgen. Eine Erstbewertung erfolgte Gber
das Zielsystem des Bundesverkehrswegeplans (siehe hierzu Kapitel 2.1).

Die Auswertungen der bereits definierten Ziele in flankierenden Planungen und Kon-
zepten zeigen, dass sich viele Ziele erganzen, sich z. T. jedoch auch diametral gegen-
Uberstehen. Ergdnzend zu den abstrakten Zielen sind auf spezifischerer Ebene insbe-
sondere die MaBBnahmen entscheidend: Ein Ziel zeichnet sich i. A. dadurch aus, dass
zu seiner Umsetzung verschiedene MaBnahmen erforderlich sind.

Nach der Definition der Ziele und MafBnahmen werden diese in Szenarien gebindelt
(siehe hierzu Kapitel 4). Dies beinhaltet den Prognose-Nullfall, als Referenz-Szenario,
und weitere Entwicklungsszenarien: Neben dem Trendszenario, welches den aktuel-
len Trend (z. B. in der Mobilitét, der Bevolkerungsentwicklung und der Altersstruktur)
bewertet, wird auch das Szenario Klimaneutralitdt betrachtet. Die Szenarien wurden

der Politik vorgestellt, abgestimmt und beschlossen. Uber die Bewertung der Szena-

rien kdnnen anschlieBend Aussagen mit Blick auf die voraussichtliche zukinftige Mo-
bilitdt in der Stadt Munster getroffen werden.

Das Dreieck der Nachhaltigkeit

Die Erarbeitung einer Zielkonzeption und die Festlegung der Ziele sind ein wichtiger
Arbeitsschritt fiir den Masterplan Mobilitat Minster 2035+. Widerspriiche zu anderen
Strategien oder Planungen lassen sich hierbei nicht immer vermeiden, sollten jedoch
weitgehend bekannt sein und als Konflikte identifiziert werden. Vor dem Hintergrund
erfolgte in dem ersten Zwischenbericht die Analyse der bestehenden Planungen und
ldeen zum Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ aus vergangenen Jahren. Die beste-

henden verkehrspolitischen Ziele wurden besonders aus den folgenden Grundlagen-
dokumenten bernommen:

®  Minster Klimaneutralitat 2030

= MMM 2035+ - Présentation der Stadt Minster

®  Minster Zukinfte 20 | 30 | 50: Zentrale Ergebnisse und weiteres Vorgehen
» Radverkehrskonzept Miinster 2025

» Nahverkehrsplan Stadt Miinster 2016

the mind of movement
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2.2

2.2.1

Im Zuge der Auswertung wurden die Ziele dabei zundchst im Sinne des Dreiecks der
Nachhaltigkeit in die Kategorien Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft unterteilt:

Nachhaltigkeit

Gesellschaft

Abbildung 7: Zielsystem des Bundesverkehrswegeplans (eigene Darstellung).

Im Laufe der weiteren Bearbeitung des Masterplans Mobilitat Minster 2035+ stellte
sich die Einordung der Ziele in das Dreieck der Nachhaltigkeit als schwierig bzw. we-
nig zielfihrend dar. Der Grund war, dass viele der Ziele gleichzeitig in mehrere Kate-
gorien eingeordnet werden kénnen und die eindeutige Zuordnung somit nicht még-
lich ist. Im Folgenden werden die Entwicklung des neuen Zielsystems fur Minster so-
wie die dabei definierten Ziele daher im Detail erldutert und dargestellt.

Entwicklung des Zielsystems fiir die Stadt Mlinster

Zweck der Ziele

Die Entwicklung von Zielen dient grundlegend drei Zwecken: der Bewertung des Sta-
tus Quo (Bestandsaufnahme), der Definition der Entwicklungsrichtung und der Evalu-
ation der Zielerreichung im Zuge der Mal3nahmenumsetzung.

Aus diesem Grund wurde mit der Zielentwicklung bereits wahrend der Analysephase
begonnen. Im Rahmen der Bestandsaufnahme kdnnen so Themenlicken identifiziert
und die Bestandsbewertung und -analyse inhaltlich gelenkt werden. Auch der Status-
Quo kann nur mit der Vorgabe einer grundséatzlichen Zielrichtung bewertet werden.

An die Definition der Entwicklungsrichtung als zweiten Zweck der Ziele werden zwei

Aspekte geknlpft. Zum einen sollten die Ziele den sog. ,SMART-Kriterien” genlgen:

» Spezifisch:  Ziele so konkret und spezifisch wie méglich formulieren

» Messbar: Qualitative und quantitative MessgréBen bestimmen

»  Attraktiv: So Planen, dass auch die Motivation zur Zielerreichung besteht

® Realistisch: Machbarkeit der Mafnahmen innerhalb der Zeit und mit den Mitteln

® Terminiert: Ziele zeitlich bindend planen

the mind of movement
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2.2.2

Zum anderen dienen die Ziele als Grundlage fur die avisierte Entwicklungsrichtung.
Je konkreter sie formuliert und diskutiert werden, desto héher ist die Akzeptanz.

Als dritten Zweck dienen die Ziele der Evaluation der Zielerreichung. Dies bedeutet
einerseits eine Kontrolle der MaBnahmenumsetzung sowie andererseits eine Trans-
parenz, Verbindlichkeit und damit Ehrgeiz bei der MaBnahmenumsetzung.

Zielhierarchie und Eingangsdaten

Die Ziele des MMM 2035+ setzen sich aus dem Grundsatz als mobilitdtsspezifisches
Leitbild, den sechs Oberzielen (die verkehrsmittelliibergreifend, aber verkehrsspezi-
fisch formuliert werden) und darauf bezogenen Teilzielen bzw. Indikatoren mit Ziel-

werten zur Messung der Zielerreichung im Rahmen der Evaluation zusammen.

Die Ideen und Inhalte des Zielsystems werden unter dem Grundsatz gebindelt. Als
Grundlage fur die Entwicklung der Oberziele wurden bestehende lokale Planwerke,
Ubergeordnete Ziele der EU, des Bundes bzw. des Landes Nordrhein-Westfalen so-
wie die Ergebnisse aus der Beteiligung und der Bestandsanalyse im Hinblick auf be-
stehende Herausforderungen, Potenziale und Zukunftsthemen ausgewertet. Vor die-
sem Hintergrund wurden die wesentlichen Themen anschlieBend zusammengefasst
und ausformuliert. Nachgeordnet zu den Oberzielen konkretisieren die Teilziele - in
Uberlagerung mit Indikatoren und MaBnahmen, die aufgrund ihres Umfangs wiede-
rum in Themenfeldern geblndelt werden - die festgesetzte Zielvorstellung.

o
c
-
©
c
=

Input Grundsatz
mobilitdtsbezogenes Leitbild

2.
Datengrundlage, u. a.: NI
=
=
= Bestehende Planwerke Oberziele % on
. . v 0 o
= Ubergeordnete Ziele verkehrsmittelibergreifend aber verkehrsspezifisch “cI:_) 238
® Beteiligungsformate “E’ gé
= Bestandsanalyse Teilziele _dé E§
Konkretisierung der Zielvorstellung FS$o
~ 0
Datengrundlage, u. a.: ¢ °
® Verkehrserhebungen Indikatoren AaBan
i _ abnahmen
= Verkehrsbefragungen Messung der Zlelgr <> ) o
reichung / Evaluation umsetzungs- und wirkungsorientiert
= Umsetzungskontrolle

Abbildung 8: Zielhierarchie und Eingangsdaten in die Zielentwicklung (eigene Darstellung).

Alle Ziele werden unter der Klammer des Dreiecks der Nachhaltigkeit stehen und ins-
besondere zum Ende des Masterplanprozesses nochmals dahingehend bewertet. Im
ersten Schritt werden die Oberziele sowie erste Teilziele jedoch ohne eine direkte Zu-
ordnung in die Nachhaltigkeitsdimensionen definiert.

In den folgenden Unterkapiteln werden der Grundsatz und die einzelnen Ober- und
Teilziele beschrieben. Letztere sollen das jeweilige Oberziel konkretisieren sowie die
inhaltliche Ausrichtung vorgeben. Dazu werden erste Vorschlage gemacht.
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2.2.3

Fiur die Evaluation der Ziele wird anschlieBend ein Hauptindikator mit einem Ist- und
Ziel-Wert zugeordnet. Darlber hinaus sind dem Hauptindikator zusé&tzliche Indikato-
ren zur Seite gestellt, die das Zielbild thematisch breiter fassen. Diese konnen im Ver-
lauf der MalBnahmenausarbeitung fir eine wirksame Evaluation noch angepasst wer-
den und lassen sich daher im Abschlussbericht zum MMM 2035+ finden.

Der Grundsatz

Fir die Entwicklung des Zielsystems wurde zunachst ein Grundsatz definiert, der tiber
allen Zielen steht und diese in einem Prinzip vereint, dem Munster zukinftig folgt:

Miinster gestaltet die Mobilitdt der Zukunft

Miinster befindet sich auf dem Weg zu einer klimaneutralen und stadtvertraglichen
Mobilitat, die gesellschaftliche Teilhabe garantiert. Anhand von bewusst ambitio-
niert gewéhlten Zielen wird die gute Ausgangsbasis genutzt, um Mobilitdt in Mins-
ter auf ein neues, nachhaltiges Level zu heben, das die Anspriiche der Daseinsvor-
sorge gewdhrleistet und einen flicheneffizienten Ansatz verfolgt. Dabei steht das
Bestreben im Vordergrund, durch verpflichtende Zielvorgaben und passgenaue
MaBnahmen, die hohe Lebensqualitét in der Stadt auch zukiinftig zu steigern. Des-
halb sollen alle mobilitdtsbezogenen MaBnahmen auf die Oberziele klimaneutrale
Mobilitét, verkehrssichere, gesunde und lebenswerte, digitale und vernetzte, ge-
rechte und erreichbare sowie barrierefreie Stadt einzahlen.

Im Grundsatz stehen die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit (vgl. Kapitel 2.1) expli-
zitim Vordergrund: Alle Ziele werden darauf ausgerichtet sein, die lokale Klimaneut-
ralitdt moglichst frithzeitig zu erreichen und dabei ebenso gesellschaftliche und wirt-
schaftliche Aspekte gleichwertig einzubeziehen. Eine Voraussetzung hierfir ist, dass

Mobilitdt deutlich weitergedacht wird als bisher. Zur Erreichung der Ziele muss diese
somit auf ein neues, nachhaltiges Level gehoben werden. Ein wesentlicher Faktor fir
die erfolgreiche Umsetzung der Ziele ist auBerdem, dass die gezielt gewéhlten Mal3-
nahmen verpflichtend sind und kinftig entsprechend umgesetzt werden mussen. Es

sollen dabei alle MaBnahmen auf sechs Oberziele einzahlen (siehe Abbildung 9):

Munster

gestaltet die
Mobilitat der
Zukunft

Digitale und vernetzte Stadt Klimaneutrale Mobilitat

Verkehrssichere Stadt

Barrierefreie Stadt

Gesunde und lebenswerte Stadt

Abbildung ?: Leitbild und Oberziele fur den Masterplan Mobilitdt 2035+ (eigene Darstellung).
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2.2.4 Entwicklung von Ober- und Teilzielen

Die Zielerreichung auf der Ebene der Oberziele hat die héchste Prioritat im Master-
plan Mobilitdt Minster 2035+. Fir ein besseres Verstandnis werden die genannten
Aspekte daher im Folgenden detailliert ausgearbeitet.

Klimaneutrale Mobilitat

Die Klimaneutralitat ist das Ubergeordnete Ziel der Stadt Minster, das fur alle wei-
teren Ziele die Gbergreifende Klammer bildet. Das Ziel ist es, eine weitgehende lo-
kale Klimaneutralitdt im Mobilitédtssektor Uber die verstarkte Verkehrsvermeidung
und -verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund zu bewirken.

Dabei nimmt der durch klimabewusstere Technologien angetriebene und auf ei-
genen Trassen gefiihrte OPNV eine wesentliche Mobilititssdule ein. Erganzt wird
das System durch die gezielte Umwidmung von Flachen bzw. die Erweiterung der
Infrastruktur fir die Nahmobilitat. Eine Umverteilung des StraBenraums zugunsten
des Umweltverbundes férdert zudem mehr Aufenthaltsqualitat im &ffentlichen
Raum, die durch eine Ausweitung von Grin- und Freiflachen verstarkt werden
kann. Gleichzeitig soll mit dem gezielten Ausbau von Ladeinfrastrukturen auch die
Antriebswende im MIV geférdert werden.

Um dieses sowie die weiteren Oberziele zu erreichen, kdnnen verschiedene Teilziele
benannt werden. In einem nachgelagerten Schritt sind dann entsprechende Indikato-
ren dafir zustandig, die Zielerreichung im Rahmen der Evaluierung zu quantifizieren,
zu messen, zu bewerten und ggf. hinsichtlich der MaBnahmentiefe nachzuscharfen.

Fir das Oberziel der klimaneutralen Mobilitdt konnen dies folgende Teilziele sein:

» Stetige Verringerung von verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen.

» Vermeidung klimaschadlicher und Foérderung klimaschonender Wege.

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

» Stetige Reduzierung des 6ffentl. Parkraums (v. a. innerhalb des Tangentenrings).

»  Gewahrleistung einer emissionsfreien und ressourcenschonenden City-Logistik.

Verkehrssichere Stadt

Fur die Stadt MUnster stellt die Verkehrssicherheit ein elementares Grundbedurf-
nis dar, das als wesentliche Voraussetzung fir eine gleichberechtigte Verkehrsteil-
nahme angesehen werden muss. Das Ziel ist es, durch den Aus- und Umbau der
Verkehrsinfrastrukturen sichere Raume fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-

kehrsteilnehmer zu gewahrleisten.
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Hierbei spielt zum einen die klare Trennung der Infrastrukturen in eigensténdige
Bereiche eine zentrale Rolle. Zum anderen kann dies Uber bedarfsorientierte Ge-
schwindigkeitsanpassungen sowie Uber eine gesamte Geschwindigkeitsreduktion
im Netz geschehen. Im Sinne der priorisierenden Verkehrsplanung (gem. FGSV-
Empfehlung ,E-Klima 2022") sollte gleichzeitig die Verkehrssicherheit fir Alle stets
Uber die Leistungsféhigkeit der Infrastrukturen gestellt werden.

Fir das Oberziel der verkehrssicheren Stadt sind die folgenden Teilziele denkbar:

» Vermeidung und Verlagerung von MIV-Wegen innerhalb des (Kern-)Stadtgebie-
tes.

® Priorisierung von Sicherheit gegentber Leistungsfahigkeit im Verkehrsnetz.

» Erhéhung der Verkehrssicherheit und Verfolgen der Vision Zero.

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

® Priorisierung von nichtmotorisierten (Ful3, Rad) und gemeinschaftlich genutzten
Mobilitdtsformen (OPNV, Sharing) in allen Planungen.

Gesunde und lebenswerte Stadt

Das Ziel der gesunden und lebenswerten Stadt erreicht die Stadt Minster durch
die Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. Besonders die hohe
StraBenraumqualitadt durch eine Erweiterung der fir den FuB3- und Radverkehr aus-

gewiesenen Flachen sowie separate Busspuren steigern die Attraktivitat.

Durch eine Umverteilung des StraBenraums wird das Nebennetz ein Aufenthalts-
ort, an dem Menschen leben und sich gerne aufhalten. Im Sinne einer nachhalti-
gen Entwicklung werden die Flachen fur den ruhenden und flieBenden Kfz-Ver-
kehr reduziert sowie fur die Steigerung der Lebensqualitat die Ausweitung von
Grin- und Freiflachen angestrebt.

Fir das Oberziel der gesunden und lebenswerten Stadt sind die folgenden Teilziele
denkbar:

® Sicherung der natirlichen Lebensgrundlagen durch verstarkte Klimaresilienz.

» Steigerung der Aufenthalts- und Wohnqualitat durch Attraktivierung des Stra-
Benraums.

® FEtablierung einer autoarmen Innenstadt.

» Steigerung der Lebensqualitdt im Wohnumfeld.

GROUP © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 22/71

the mind of movement



% Digitale und vernetzte Stadt ‘

Die Stadt Munster verbessert die klimaschonende Erreichbarkeit mit allen Ver-
kehrsmitteln durch eine stadtweite Verknipfung der Mobilitdtsangebote z. B. in
Mobilstationen. Hierbei werden die Chancen durch Mobilitatsinnovationen und
Digitalisierung genutzt. Das Ziel ist es, alle Akteure zusammenzubringen und das

Mobilitatssystem in Mnster fir alle Menschen zu verbessern.

Digitale Moglichkeiten helfen dabei, die persdnliche Mobilitat ,smarter” zu ma-
chen, individuelle Entscheidungsprozesse zu objektivieren sowie Abldufe zu ver-
bessern, werden aber nicht als Selbstzweck gesehen. Mobilitat ist kiinftig insbe-
sondere zu FuB, mit dem Rad und mit dem OPNV (d. h. unabhéngig vom Besitz
eines privaten Pkw) komfortabel moglich.

Fir das Oberziel der digitalen und vernetzten Stadt sind die folgenden Teilziele
denkbar:

» Bedarfsgerechte Etablierung und Erweiterung alternativer Mobilitatsformen.
» Vernetzung der Mobilitdtsangebote unter Nutzung digitaler Méglichkeiten.

= Vereinfachung der Zuganglichkeit und des Ubergangs zwischen verschiedenen
Mobilitdtsangeboten.

» Vernetzung der Liefer- und Logistikverkehre Gber ,smarte” Mobilitatslosungen.

& Gerechte und erreichbare Stadt ‘

Die Stadt Munster gilt im verdichteten Kernstadtbereich als kompakte Stadt mit
kurzen Wegen. Zu den duBeren Stadtteilen stellt sich die Raumstruktur dagegen
zunehmend dispers dar. Daher dient der OPNV - ergénzt um ein gut ausgebautes
Radverkehrsnetz auf wichtigen Relationen - als wesentliche Saule, um die Erreich-
barkeiten auch fur Pendlerinnen und Pendler aus den duBeren Stadtteilen sowie
der Region zu verbessern.

Das Ziel ist es, die Menschen - d. h. Stadtbevolkerung sowie Pendlerinnen und
Pendler - verstarkt dazu zu motivieren, auf den Umweltverbund umzusteigen. Um
aber eine echte Alternative zum motorisierten Individualverkehr zu erhalten, mUs-
sen alle Angebote des Umweltverbundes erreichbarer, attraktiver und komforta-
bler werden. Die Erreichbarkeit von Orten muss unabhéngig von der Wahl des

Verkehrsmittels gewéhrleistet sein.

Eine verstarkte Nutzungsmischung férdert die ,Stadt der kurzen Wege”, ermég-
licht Gelegenheiten zur Interaktion und sorgt auf diese Weise insgesamt fir einen
lebendigen offentlichen Raum mit kompakten Wegeketten. Durch die Férderung
flachensparender Fortbewegungsarten wird der begrenzte StraBenraum auf3er-

dem zukunftig effizienter genutzt.
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2.3

Fir das Oberziel der gerechten und erreichbaren Stadt sind die folgenden Teilziele
denkbar:

» Optimierung der stddtischen und regionalen Erreichbarkeiten.

» Teilhabe an Gesellschaft durch uneingeschrankte Erreichbarkeit.

®» Hierarchisierung und Qualifizierung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur.
= Ausweitung und Optimierung des OPNV als Basis der Verkehrswende.

» Entwicklung nutzungsgemischter Stadt- und Quartiersstrukturen.

“':: Barrierefreie Stadt

Die Stadt Miinster erméglicht durch einen barrierefreien (Stadt-)Verkehr eine
gleichberechtigte Teilhabe aller Menschen. Wesentliche Faktoren sind dabei der
Abbau von Hiirden sowie eine Steigerung der Attraktivitdt und Qualitdt des Stra-
Benraums. Alle Bereiche in der Stadt sind ohne fremde Hilfe auffindbar, zugang-
lich und zusammenhangend nutzbar.

Die barrierefreie Nutzung und Gestaltung ist bei Neu- und UmbaumaBnahmen
das wichtigste Ziel. Bei der Gestaltung missen samtliche Formen von Behinderun-
gen mitgedacht werden, so dass auch ein frihzeitiger Einbezug von Betroffenen

im konkreten Fall konsequent mitzudenken ist.

Fur das Oberziel der barrierefreien Stadt sind die folgenden Teilziele denkbar:

®» Abbau von infrastrukturellen, raumlichen, zeitlichen und finanziellen Barrieren.
® Bericksichtigung der Barrierefreiheit in allen (neuen) Planungsvorhaben.

» Bedarfsgerechte Gewahrleistung von Mobilitdtsangeboten fur Alle.

= Gewahrleistung einer barrierefreien Erreichbarkeit und Nutzung des OPNV.

= Verfolgen eines universellen Designs fur Alle im StraBenraum.

Ausblick

In diesem zweiten Zwischenbericht zum Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ wurden
sechs Oberziele sowie mogliche Teilziele vom Gutachterteam erarbeitet und der Ver-
waltung bzw. Politik vorgeschlagen. Eine abschlieBende Konkretisierung des Zielsys-
tems sowie die Entwicklung eines vollstdndigen Evaluations- und Monitoringsystems
sind ndchste Schritte im Masterplanprozess, die im Abschlussbericht dargestellt wer-
den. In diesem Zuge werden auch die Indikatoren zur Zielerreichung als Indikatoren-
set zur Verfigung gestellt und den jeweiligen Zielen zugeordnet. Mégliche Indikato-
ren kdnnen beispielsweise die Entwicklung des Modal Splits, die Stellplatzverfligbar-
keitim Rahmen des Parkraummanagementkonzeptes sowie die Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens durch Auswertung von Radverkehrs- und Kfz-Zahlstellen sein.

the mind of movement

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 24/71



3 Beteiligung

An den Ergebnissen und dem Prozess des Masterplans Mobilitdt Miinster 2035+ ha-
ben verschiedene Interessensvertretungen, politische Gremien sowie Trager offentli-
cher Belange (T6B) groB3es Interesse. Daraus resultiert ein insgesamt sehr hohes Am-
bitionsniveau. Die Ideen und ihre Umsetzung der einzelnen Initiativen ergénzen sich,
es gibt allerdings auch Konfliktpotenzial. Insofern ist und war die enge Zusammenar-
beit mit politischen Gremien bzw. die friihzeitige Einbeziehung der Offentlichkeit in
den Erarbeitungsprozess von groBer Bedeutung.

Im Zuge des Masterplanprozesses werden unterschiedliche Beteiligungsformate ge-
nutzt. Dabei wird unterschieden, ob die Politik in Form einer institutionellen Beteili-
gung, die Offentlichkeit tiber interessierte Biirgerinnen und Biirger oder Tréger &f-
fentlicher Belange aus der Wissenschaft und Politik in Offentlichkeitsbeteiligungen
oder gezielte Fachgruppen Gber Sonderformate einbezogen werden. Fiir den Mas-
terplan Mobilitat Minster 2035+ erfolgt also ein dreistufiger Beteiligungsprozess.

Institutionelle Beteiligung Offentlichkeitsbeteiligung Sonderformate
® 1.moVe-Talk ® OPNV-Workshops
Wissenschaftlicher
Beirat ® |deen-Werkstatt ® \Workshop zur
}5 regionalen
! ® Pop-Up-Ausstellung Einbindung
Politischer
Lenkungskreis ® Online-Beteiligung ® Workshop zur
\& Stakeholder-
Ausschuss Verkehr ® |deen-Rat Beteiligung
und Mobilitét ® 2 moVeTalk .
[ ]
| J
[

Fortlaufende Ergebnisse fiir den Masterplanprozess

Abbildung 10: Beteiligungsprozesse im Masterplan Mobilitdt Minster 2035+.

Die Ergebnisse aus den Beteiligungen werden fortlaufend in den Masterplanprozess
integriert. Ergebnisse aus den Offentlichkeitsbeteiligungen und Sonderformaten wer-
den bezuglich ihrer Kompatibilitdt und Eignung zur weiteren Prozessverarbeitung un-
tersucht, evaluiert und aufbereitet. Sdmtliche Ergebnisse werden konstant in der insti-
tutionellen Beteiligung in einem Dreiklang aus wissenschaftlichem Beirat, politischem
Lenkungskreis sowie Ausschuss fir Verkehr und Mobilitédt (AVM) vorgestellt, diskutiert
und falls erforderlich politisch beschlossen.

3.1 Institutionelle Beteiligung

Wissenschaftlicher Beirat

Der wissenschaftliche Beirat fungiert in Minster als Begleitgremium zum politischen
Lenkungskreis und dem Ausschuss fir Verkehr und Mobilitét. Ziel des wissenschaftli-
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3.2

3.2.1

chen Beirates ist es, die im Masterplanprozess erarbeiteten Ergebnisse aus Sicht der
Wissenschaft zu reflektieren sowie vor dem Hintergrund aktueller wissenschaftlicher
Erkenntnisse einzuordnen. Allen Beteiligten sollen auBerdem Informationen zum ak-
tuellen Stand bzw. zu Entscheidungsprozessen gegeben werden.

Politischer Lenkungskreis

Der politische Lenkungskreis besteht aus je einer vertretenden Person der politischen
Fraktionen in Minster und kann als Vorab-Gremium die im Masterplanprozess erar-
beiteten Ergebnisse diskutieren und Ergebnisse Uber zuséatzliche Ideen oder Vor-
schldge (z. B. zur Ausgestaltung von Szenarien) beeinflussen.

Ausschuss fir Verkehr und Mobilitat (AVM)

Dem Ausschuss fur Verkehr und Mobilitat unterliegt als politisches Entscheidungsgre-
mium die endglltige Hoheit Gber die Beschlussfassung der fir den Masterplan Mobi-
litdt Minster 2035+ wesentlichen Entscheidungen. Innerhalb des AVM werden die im
Masterplanprozess entwickelten Ideen, das Zielsystem und die entsprechenden Mal3-
nahmen sowie die Indikatoren politisch beschlossen.

Offentlichkeitsbeteiligung

Die den Prozess begleitende Offentlichkeitsarbeit fand zum einen im Rahmen einer
Online-Beteiligung vom 10. September bis zum 10. Oktober 2022 statt. Gleichzeitig
wurde die Meinung der Biirgerinnen und Blrger zum Thema ,Mobilitat in Minster”
auch Gber mehrere Vor-Ort-Veranstaltungen und Ausstellungen abgefragt. Konkret
wurden hierbei die nachfolgenden Beteiligungen durchgefiihrt.

Ubergeordnete Beteiligungsformate

.moVe-Talk #1" - Wohin bewegt sich Miinster? (5. Mai 2022)

Der moVe-Talk als ein wiederkehrendes Element bietet Moglichkeiten zur Diskussion
von Themen sowie Inhalten rund um den Masterplan Mobilitdt Minster 2035+. Dabei
werden der jeweilige Stand des Masterplanprozesses mit wechselnden Gasten disku-
tiert. Als Auftakt der Reihe am 05. Mai 2022 wurde die Grundlage unter dem Arbeits-
titel ,Wohin bewegt sich Minster?” gelegt.

Mit dem Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ entwickelt die Stadt einen Rahmen fur
die kinftige Mobilitdtsentwicklung in Minster. Dabei wurden durch das Amt fur Mo-
bilitdt und Tiefbau sowie durch das Gutachterbiro innerhalb des ersten moVe-Talks

Rickfragen beantwortet, die darauf zielten, ...

» .. was diese Mobilitatsentwicklung fir Minster bedeutet,
® . wie sich die Infrastruktur von morgen gemeinsam nachhaltig entwickeln I3sst,
® .. wie Minster die Mobilitdtswende bewaltigen kann und dabei das gewohnte

MaB an Lebensqualitét erhalten oder sogar verbessert werden kann und
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» .. was die ndchsten Schritte auf dem Weg in eine zukunftsfahige Mobilitatspla-
nung sind.

.moVe-Talk #2" - Wie findet die gute Idee ihren Weg in den Masterplan?
(18. Januar 2023)

Die Fortsetzung der Reihe erfolgte in einem zweiten moVe-Talk am 18. Januar 2023
unter dem Arbeitstitel ,Wie findet die gute Idee ihren Weg in den Masterplan?”. In-

nerhalb dieser Veranstaltung wurden zunéchst alle durchgefihrten Beteiligungsfor-
mate reflektiert. AnschlieBend wurden die Ergebnisse sowie ihre Bedeutung fur den
Masterplan Mobilitdt Minster 2035+ diskutiert.

Der moVe-Talk stellte dabei die vier zentralen Themenfelder aus der Beteiligung (au-
toarme Innenstadt, besserer und schnellerer OPNV, Ausbau der Mobilstationen bzw.
Ausbau und Erneuerung der Radinfrastruktur, siehe Kapitel 3.2.3) in den Mittelpunkt
und bewertet die Aspekte fir den Masterplanprozess auch vor dem Hintergrund des
Prototyps der ,Mobilitdtszwiebel”. AnschlieBend wurde diskutiert, wie ...

» .. dieldeenim Masterplanprozess weiterverarbeitet werden und

» .. die Birgerinnen und Birger zuklnftig weiter beteiligt werden.

Beteiligungsformate im Herbst 2022

Online-Beteiligung (10. September - 10. Oktober 2022)

Zusatzlich zu den Vor-Ort-Beteiligungen hatten alle Minsteranerinnen und Miinstera-
ner die Gelegenheit, sich online in den Masterplanprozess einzubringen. Die Online-
Beteiligung fand im Zeitraum vom 10. September bis 10. Oktober 2022 statt und hat
neben allgemeinen Fragen zur Mobilitdt auch gezielte Fragen in Bezug auf Verbesse-
rungsvorschlage fur die Stadt Minster gestellt. An dieser Online-Beteiligung nahmen
137 Personen teil und brachten auf diese Weise zahlreiche Beitrdge als Ergénzung zu
den Ergebnissen der Vor-Ort-Veranstaltungen ein.

Ideen-Fabrik in der Trafostation (9. und 10. September 2022)

Unter dem Titel ,Alles in Bewegung. Wie wollen wir Miinsters mobile Zukunft gestal-
ten?” wurde fir Freitag und Samstag, den 9. und 10. September 2022, zur Ideen-Fab-
rik eingeladen. In der Trafostation, einem Veranstaltungsort in Minster, entwickelten
rund 100 Teilnehmerinnen und Teilnehmer in vier halbtdgigen Workshops jeweils ei-
ne Projektskizze, die beispielsweise Klimaneutralitat, bessere Erreichbarkeit, Barriere-
freiheit, Gesundheit oder mehr Verkehrssicherheit zum Ziel hat.

Um explizit auch die Ideen und Perspektiven jingerer Generationen zu bertcksichti-
gen, wurde der erste Workshop speziell fir Schilerinnen und Schiler durchgefihrt.
In den drei anschlieBenden Workshops beteiligten sich interessierte Miinsteranerin-
nen und Minsteraner aus sdmtlichen Altersgruppen. Als Ergebnis stehen 15 prototy-

pische Konzeptansétze fiir die Mobilitdt von morgen, welche durch eine Kommunika-
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tionsagentur aufbereitet wurden und anschlieBend u. a. als ein Teil der Pop-Up-Aus-
stellung ,Alles in Bewegung” zu sehen waren (siehe unten).

Pop-up-Ausstellung der Masterplan-Plakate im Salzhof (10. September bis
28. September 2022)

Fast zwei Wochen lang standen die Tiren im Salzhof fir die Ausstellung ,Alles in Be-
wegung” offen. Die Bevolkerung wurde eingeladen, sich Gber den Masterplan Mobi-
litat Minster 2035+ zu informieren sowie personliche Gedanken und Ideen zu hinter-
lassen. Die Kombination aus Fakten zum Thema Mobilitdt, Mitmach-Elementen sowie
Feedback-Mé&glichkeiten zum Masterplanprozess kam bei den Beteiligten gut an.

Die Gesprache vor Ort sowie die schriftlichen Kommentare in der Ausstellung geben
wichtige Impulse fur die weitere Arbeit am Masterplan Mobilitdt Minster 2035+. Die
Resonanz war ausgesprochen positiv. Weit mehr als 500 Impulse sind hierbei zusam-
mengekommen - von gezieltem Feedback zu einzelnen MaBnahmen bis zu Losungs-
ansatzen und kreativen ldeen fir die Zukunft.

Ideen-Rat (15. Oktober 2022)

Am 15. Oktober 2022 stand abschlieBend fur den Beteiligungsdreiklang mit Online-
Beteiligung, Ideen-Fabrik und Pop-up-Ausstellung ein ausgewdéhltes Gremium vor
der Aufgabe, die vielen Ergebnisse aus der Beteiligung zum Masterplan Mobilitat
Mdinster 2035+ aus unterschiedlichen Perspektiven mit Blick auf ihr Potenzial fir das
kiinftige Mobilitatsgeschehen in Minster einzuordnen. Interessierte Burgerinnen und
Blrger, eine Vertreterin des wissenschaftlichen Beirats, Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter des Amtes fiir Mobilitdt und Tiefbau sowie das Gutachterbiiro verbrachten den
Samstag damit, die in der Ideenfabrik entwickelten 15 Prototypen und 30 Ubergeord-
nete Projektansatze mit zahlreichen Einzelideen zu diskutieren und zu kuratieren.

Die Ergebnisse werden von dem Gutachterbro vertieft aufgearbeitet und innerhalb
der Szenarien betrachtet. AnschlieBend wird deren Umsetzung geprift. Die wesentli-
chen Ergebnisse sind im nachfolgenden Kapitel 3.2.3 dargestellt.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Stadt Munster hat sich auf politischer Ebene das Gibergeordnete Ziel der lokalen

Klimaneutralitét bis zum Jahr 2030 gesetzt. Damit einher geht eine grol3e Herausfor-

derung flr die Stadt, die nur zusammen mit den Birgerinnen und Blrgern bewéltigt
werden kann. Denn der grofte Einfluss in Bezug auf potenzielle Treibhausgaseinspa-
rungen ergibt sich durch das Zusammenwirken von Verkehrsvermeidung und -verla-
gerung. Zudem ist in Teilen ein Umbau der Infrastruktur erforderlich, bei dem der er-
hebliche Zeitaufwand mitberlcksichtigt werden muss. Die méglichst zeitnahe Einflih-

rung und Umsetzung der gesetzten Ziele ist somit eine zentrale Voraussetzung.

Im Rahmen der verschiedenen Beteiligungsformate (insb. des Ideen-Rats) haben die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer daflir wesentliche Punkte identifiziert, die aus ihrer

Sicht zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung fihren kénnen. Einige der zugrunde
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liegenden Gedanken werden aufgrund ihres prototypischen Charakters in den néachs-
ten Abschnitten beschrieben und weiter aufbereitet, bevor sie sich im Detail anschlie-
Bend an den entsprechenden Stellen im Kapitel 4 wiederfinden. Nicht zuletzt, weil sie
als Wiinsche und Forderungen von der Bevolkerung selbst formuliert wurden, wirken
sie als zusatzlicher Impuls fur den Gbergeordneten Masterplanprozesse und ergénzen
bzw. bestatigen die bisherigen Ansatze des Gutachterbdiros.

Leben statt Parken - Autoarme Innenstadt Minster

Die Idee ist, dass das Munsteraner StraBennetz in Richtung Stadtzentrum von immer

mehr Restriktionen fir den MIV gepragt ist. Dadurch kénnen die Innenstadt autoarm
und die Ringe nach innen immer griner gestaltet werden. Innerhalb der Promenade

sind in der Vorstellung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer lediglich zwingend not-
wendige Kfz-Verkehre (u. a. fur Lieferdienste, mobilitdtseingeschréankte Personen so-
wie Sharing-Angebote) gestattet. Durch die Biirgerinnen und Blrger kam hierfir die
Anregung, freiwerdende Flachen als soziale Treffpunkte mit einer hohen Aufenthalts-
qualitdt zu nutzen. Dadurch wird die autoarme Stadt Minster zur Begegnungsflache.
Als mogliche MaBnahmen sind eine Ausweitung des EinbahnstraBBensystems und die
grundséatzliche Reduzierung der Geschwindigkeit benannt worden.

Das Ziel der autoarmen Innenstadt ist einer der Kernbestandteile im Masterplan Mo-
bilitdt Minster 2035+. Ausgehend von den Ergebnissen aus der institutionellen und
offentlichen Beteiligung werden regulatorische MaBnahmen wie eine City-Maut und
eine Reduzierung der Stellplédtze im Innenstadtbereich diskutiert sowie deren mogli-
cher Einfluss im Szenario Klimaneutralitdt untersucht und bewertet (siehe Kapitel 4).

Mit dem Bus auf der Uberholspur - Besserer und schnellerer OPNV

Durch die Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr ist eine Verkehrsverlagerung notwen-
dig, da die Stadt auch weiterhin fiir Birgerinnen und Birger, Pendlerinnen und Pend-
ler bzw. Besucherinnen und Besucher gut erreichbar sein muss. Hier sollte der OPNV
auch aus Sicht der Teilnehmerinnen und Teilnehmer das Rickgrat bilden, wofir er je-
doch im Vergleich zu seiner heutigen Form noch stark verbessert und ausgebaut wer-
den muss. Als ibergeordnetes Ziel wurde deshalb benannt, dass der OPNV zugleich
schneller, sicherer und verlasslicher werden muss.

Das Ziel kann durch die Ausweisung von gezielten OPNV-Hochleistungstrassen auch
im Szenario Klimaneutralitédt abgebildet werden. Busse werden entlang der Hochleis-
tungsachsen bevorrechtigt in die Innenstadt und die Randbezirke gefiihrt und an ver-
kehrsabh&ngigen Lichtsignalanlagen (LSA) vorrangig geschaltet. AuBerdem kann die
Verlasslichkeit des OPNV iiber eine Taktverdichtung fiir bereits bestehende Buslinien
zu den Hauptverkehrszeiten verbessert werden. Eine Ausweitung des LOOP-Systems
als bedarfsorientiertes Ridepooling-Angebot wird ebenfalls in dem Klimaneutralitats-
szenario des Masterplans Mobilitdt Miinster 2035+ beriicksichtigt (siehe Kapitel 4).
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Munster verbunden - Ausbau der Mobilstationen

Mobilstationen sollen nach Vorstellung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer an we-
sentlichen Verkniipfungspunkten einen Umstieg vom MIV auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes bewirken. Die flachendeckende Verortung zwischen Umland und
Stadtgebiet tréagt hier entscheidend zu ihrer Wirkung bei; auch die AuBenbezirke un-
tereinander kénnen so besser und bedarfsorientierter verknlpft werden.

Allgemein sollten an Mobilstationen immer mindestens drei Mobilitdtsangebote mit-
einander verknupft werden. Hierbei bieten sich als Mindestausstattung gréBere P+R-
Standorte mit einem guten OPNV-Angebot an, welche um Verkehrsmittel der Mikro-
mobilitdt erganzt werden. Ferner kann (z. B. in Quartieren) eine Erweiterung um Sha-
ring-Systeme wie Elektroautos, E-Bikes und Lastenfahrrader den Verzicht auf den pri-
vaten Pkw beglinstigen. Eine Nutzung digitaler Systeme (u. a. mit WLAN, Fahrgastin-
formation sowie Erfassung der Echtzeitbelegung) ist ein weiterer zentraler Aspekt fir
die erfolgreiche Umsetzung eines Mobilstationsnetzes und sollte von vornherein mit-
gedacht werden. Auch die Barrierefreiheit spielt in diesem Sinne eine Rolle, weil das
Mobilitatssystem und der Stadtraum allen zur Verfigung gestellt werden muss.

Das Ziel eines Ausbaus von Mobilstationen wird innerhalb des Masterplans Mobilitat
Minster 2035+ mit der Abbildung des Mobilstationskonzeptes im Trendszenario (an
Pilotstandorten) bzw. im Szenario Klimaneutralitdt bertcksichtigt. Wesentlich bei der
Umsetzung des Klimaneutralitdtsszenarios ist der Einzugsradius von 500 m je Mobil-
station - entspricht 8 Minuten FuBBweg bei einer Geschwindigkeit von rund 4,5 km/h

und einem Umwegefaktor von 1,2 - in dem jede Birgerin und jeder Birger eine Mo-
bilstation innerhalb des Stadtgebietes fuBlaufig erreichen konnen sollte.

Modernstes Radwegenetz Deutschlands - Ausbau und Erneuerung der Rad-
infrastruktur

Die Erneuerung sowie der weitere, regelwerkskonforme Ausbau bereits bestehender
Radinfrastrukturen spielen aus Sicht der Biirgerinnen und Biirger eine wichtige Rolle.
Eine Idee ist, Radschnellwege als innovative und zweistreifige Radwege - z. B. mit ei-
nem Schnell- und einem Langsamfahrstreifen - auszubauen. Gute Markierungen und
Méglichkeiten fiir Pausen (inkl. Ladestationen, Uberdachung und Reparaturstationen)
werden ebenso genannt. Im Stadtverkehr sollte der Radverkehr insgesamt noch wei-
ter bevorrechtigt werden, z. B. durch Griinpfeile fir Rechtsabbieger oder Spiegel in
Kurven. Von den Burgerinnen und Birgern wurden Konflikte zwischen den Verkehrs-
teilnehmenden als wesentlicher Stressfaktor fur die Mobilitat im Alltag genannt. In
diesem Sinne ist bei der Ausgestaltung neuer Wege auch auf eine rdumliche Tren-
nung der Verkehrsmittel im StraBenraum zu achten.

Das Ziel wird im Masterplan Mobilitat Minster 2035+ Gber die Berlicksichtigung des
hierarchischen und zusammenhangenden Fahrradnetz 2.0 - auf Basis des aktuellen
Bearbeitungsstands - bereits ab dem Trendszenario abgebildet. Dabei steht die ge-
samtheitliche Herangehensweise im Fokus, die einen einfachen, komfortablen und
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sicheren Radverkehr ermoglicht, der sich gleichzeitig in das (bestehende) stadtische
Gesamtnetz integriert.

Die Mobilitatszwiebel - das libergeordnete Element

Uber einen von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern entwickelten Prototypen wird
nicht zuletzt ein umfassender Einblick auf das mogliche kiinftige Mobilitatssystem der
Stadt Minster erméglicht: Ein groBer Teil der angesprochenen Aspekte fiir die insge-
samt komplexen Strukturen kann in einem libergeordneten Element, der sog. ,Mobi-

|u

litétszwiebel”, abgebildet werden. Sie veranschaulicht die Ringstruktur des Munstera-

ner Stadtgebiets, das wie eine Zwiebel von innen nach auBen aufgebaut ist.

Der innere Bereich ist das Innenstadtgebiet innerhalb des Promenadenrings. Auf die-
sem Gebiet sind die Kfz-Verkehre weitestgehend ausgeschlossen (siehe autoarme In-
nenstadt), bestehende Parkflachen im 6ffentlichen Raum werden zu Grinflachen um-
gewandelt, die Innenstadt wird ruhiger und ist als Stadt der kurzen Wege ausgebaut.

A

Zentrales
Lieferdepot

)
)
|

S
-

.
Kein MIVinnerhalb der ‘ Park & Ride ‘:\' Barrierefreiheit
Promenade

@O® 1

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

des Rings @ Transportmittel

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

des Rings Fahrradstraen 1f=| Park(lets) statt Parkplatze
Fahrradstrafie

Gute OPNV-Anbindungen ik Zentrales Lieferdepot Begriinung des

im gesamten Stadtgebiet @) aulerhalb des Stagdt ebiegts

(Barrierefrei) _Q’_E Stadtgebietes &

Mobilitatsinsel — OPNV,

i - EinbahnstraBensystem
Einbahnstrafe
:r:f;?il;l'transport, innerhalb des Rings

& =

Abbildung 11: Die Mobilitdtszwiebel - ein Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung.
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Innerhalb des Tangentenrings, der sich an den inneren Ring anschlief3t, besteht eine
Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 30 und das Stral3ennetz wird vermehrt als Ein-
bahnstralBen ausgebaut, um StraBenrdume fir die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des umzubauen (siehe Ausbau der Radinfrastrukturen). Kleine Mobilstationen ergan-
zen das Netz (siehe Ausbau Mobilstationen), um den Modal Shift zu vereinfachen.
AuBerhalb des duBeren Rings gelten i. d. R. Geschwindigkeiten von Tempo 50, hier
werden vermehrt P+R Plitze und Mobilstationen ausgebaut. Der OPNV wird beson-
ders im Ubergang zwischen dem Stadtzentrum und dem Tangentenring verbessert,
indem die Haltestellen (auch im Sinne der Barrierefreiheit) ausgebaut und die Hoch-
leistungsachsen umgesetzt werden (siehe besserer und schnellerer OPNV). Bei der
guten Erreichbarkeit von Haltestellen und der bedarfsorientierten Verknipfung mit
Mobilstationen und LOOP-System fallt der Verzicht auf das eigene Auto leicht.

Nicht zu vernachlassigen ist, dass die Prinzipien einer autoarmen Gestaltung mit Ver-
kehrsberuhigung (aus den zwei inneren Bereichen) sinngemal auch auf die (Wohn-)
Quartiere in den AuBBenstadtteilen angewendet werden, wobei die Erreichbarkeiten
zwischen den Gebieten (jedoch nicht zwingend innerhalb dieser) auch fir den allge-
meinen Kfz-Verkehr gewahrleistet bleiben.

3.3 Sonderformate und Schwerpunktthemen

Nicht zuletzt die Analyseergebnisse sowie die Diskussionen im Rahmen des Master-
planprozesses haben gezeigt, dass dem OPNV - neben dem Fuf3- und Radverkehr -
eine herausragende Bedeutung in einem funktionierenden und umweltfreundlichen
Mobilitdtsangebot der Zukunft beigemessen wird. Die Erwartungen an die zukilnftige
Entwicklung des OPNV-Angebots in Miinster sind hierbei weit gefichert und werden
bestimmt durch das technisch und baulich Machbare einerseits sowie das verkehrlich
Winschenswerte andererseits. Um diesen Anforderungen einen gebihrenden Raum
zu geben, wurden zwei ,OPNV-Workshops” mit kommunalpolitischen Entscheidungs-
trédgern sowie unter Beteiligung der lokalen Fachkréfte (Dezernat fir Planung, Bau
und Wirtschaft und Stadtwerke Munster) durchgefiihrt. Konkretes Ziel der Workshops
war es, Ideen fir OPNV-MaBnahmen zu sammeln und zu diskutieren, die angestrebte
Angebots- und Beférderungsqualitat zu konkretisieren, die Konsequenzen bzw. mog-
liche Zielkonflikte aus den praferierten OPNV-MaBnahmen und der Vision bewusst zu
machen sowie Losungen zur Konfliktvermeidung zu erarbeiten.

Im 1. OPNV-Workshop am 25. Juni 2022 ging es zundchst darum, mogliche MaBnah-
men fiir eine zukunftsfahige Gestaltung des OPNV-Angebots in der Stadt Miinster als
Beitrag zur klimaneutralen Mobilitét zu erarbeiten. Diskutiert wurden Aspekte in finf

Themenfeldern: @PNV—Hauptachsen (1), OPNV—ErschIieBung der Innenstadt (2), der

Achsenzwischenrdume (3) und der Stadtteile (4) sowie die Integration des Stadt-Um-
land-Verkehrs in den innerstadtischen OPNV (5)*:

4 Die kiinftige Ausgestaltung des Stadt-Umland-Verkehrs Gber die Stadtgrenzen von Minster hinaus wurde
bewusst ausgenommen, um ausreichend Zeit fiir die Diskussion des breiten Themenspektrums zum stadti-
schen OPNV zur Verfligung zu haben.
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= Die Diskussion konzentrierte sich v. a. auf die Themencluster ,OPNV-ErschlieBung
der Innenstadt” und ,OPNV-Hauptachsen”. Ein Konsens unter den Workshop-Teil-
nehmenden bestand dahingehend, dass die OPNV-ErschlieBung in der Altstadt
effizienter werden sollte, chne dass deren Erreichbarkeit leidet oder sich die
Wettbewerbssituation des OPNV ggii. dem MIV verschlechtert. AuBerdem sollen
zur Entlastung des Verknlipfungspunkts am Hauptbahnhof zusatzliche Busver-
kniipfungspunkte in der Innenstadt ausgebaut werden (z. B. Neutor/Schloss-
platz). Einvernehmen bestand ebenso in dem Ziel, die Hierarchie des Buslinien-
netzes in Mlnster zu stdrken und auf nachfragestarken Achsen ein Hochleistungs-
system (Metrobus) mit verbindlichen Qualitdtsstandards (u. a. Taktangebot, Reise-
geschwindigkeit, Beférderungskapazitaten) auf moglichst unabhangigen Fahrwe-
gen (zur Gewahrleistung der Qualitdtsstandards) sowie mit guten Anbindungen
bzw. Umsteigebeziehungen vom/zum Hauptbahnhof einzurichten. In diesem Zu-
sammenhang wurde auch die Notwendigkeit einer Umgestaltung bzw. Neuver-
teilung des StraBBenraums auf den wichtigen Verkehrsachsen zugunsten des
OPNV und des Rad- bzw. FuBverkehrs diskutiert.

» Die Achsenzwischenrdume und Stadtteile sollen durch Quartiers- oder Stadtteil-
busse (oder alternative Mobilitdtsangebote zur FeinerschlieBung) mindestens im
20-min-Grundtakt erschlossen sowie konsequent mit dem Hochleistungs-OPNV
verknlpft werden. Das Ridepooling-Angebot ,LOOPminster” soll sich dabei auf
bestimmte Ziel- bzw. Nutzergruppen und Einsatzrdume beschréanken.

® Das Angebot von Stadt- und Regionalbussen ist eng aufeinander abzustimmen.
Grundsatzlich fahrt der Regionalbus ohne Umsteigezwang an der Stadtgrenze zu
wichtigen Zielen im Stadtgebiet. Regionale Schnellbuslinien sind dariiber hinaus
mit dem SPNV zu verknipfen. ErschlieBungsfunktionen im Stadtgebiet Gber-
nimmt der Regionalbus dort, wo dies verkehrlich und betrieblich sinnvoll ist.

In der Diskussion des 1. OPNV-Workshops wurde die zentrale Bedeutung der The-
menfelder ,OPNV-ErschlieBung der Innenstadt” und ,OPNV-Hauptachsen” fiir die zu-
kiinftige Ausrichtung des gesamtstadtischen OPNV-Angebots in Miinster deutlich.
Auch deshalb fokussierte sich der 2. OPNV-Workshop am 23. September 2022 noch-
mals auf diese beiden Themen. Dabei wurden fiir die im 1. OPNV-Workshop erarbei-
teten MaBnahmenvorschlage Umsetzungsmdoglichkeiten und deren Folgewirkungen
- z. B. die OPNV-ErschlieBungssituation in der Altstadt, erforderliche Einschrankung
der Flachen fiir den MIV auf den OPNV-Hochleistungsachsen und die Erreichbarkeit
von OPNV-Hochleistungsverkehren - aufgezeigt und im Hinblick auf ihren Beitrag zu
den verkehrlichen bzw. umweltbezogenen Zielen diskutiert. In einem Exkurs wurden
dariiber hinaus die Einsatzmdglichkeiten fiir Seilbahn-Systeme als stadtisches OPNV-
System beleuchtet.

Zum weiteren Vorgehen wurde vereinbart, dass die Stadtverwaltung sowie die Stadt-
werke Minster einen gemeinsamen Vorschlag fiir das OPNV-Hochleistungsachsen-
netz unter Beriicksichtigung der Ergebnisse des 2. OPNV-Workshops - hier v. a. der
Hinweise zur zukiinftigen OPNV-ErschlieBung der Altstadt - erarbeiten. Dabei ist

the mind of movement

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 33/71



insbesondere zu kldren, wie sich der “Hochleistungs-OPNV” in Miinster definieren
wird (Systemmerkmale), welche StraBenachsen als Hochleistungsachsen infrage kom-
men und wie das Netz des Hochleistungs-OPNV mit flichendeckenden Stadtteil-
bzw. Quartiersbuslinen erganzt werden kann, die auch eine Zubringerfunktion tber-
nehmen. Das so definierte OPNV-Netz wird Bestandteil des Masterplan Mobilitat
Minster 2035+.
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4 Szenarienbetrachtung

4.1

Aufbauend auf den Ergebnissen der Analyse werden fir den Masterplan Mobilitat
Manster 2035+ unter Berucksichtigung des in Kapitel 2 vorgestellten Zielsystems un-
terschiedliche Zukunftsszenarien entwickelt. Diese sollen die im bisherigen Projekt-
verlauf erarbeiteten Visionen und Ziele zur Gestaltung der zukinftigen Mobilitat kon-
kretisieren. Die einzelnen Szenarien betrachten dabei unterschiedlich ambitionierte
Verdnderungen des Mobilitdtssystems bis zum Jahr 2035, indem einzelne Pull- bzw.
Push-MaBnahmen - d. h. Angebotserweiterungen und regulatorische Eingriffe - auf
verschiedene Weisen miteinander verknipft werden und bauen aufeinander auf.

Es erfolgt die Betrachtung eines Prognose-Nullfalls, eines Trendszenarios und einer
besonders ambitionierten Zukunftsvision, dem Szenario Klimaneutralitit 2030. Auf-
bauend auf dem Erkenntnisgewinn dieser Szenarienbetrachtung wird anschlieBend
fir den weiteren Prozess ein Umsetzungsszenario abgeleitet. Im Ergebnis der Szena-
rienbetrachtung entsteht auf diese Weise eine Ziel- und Leitvision fir das kinftige
Mobilitatssystem der Stadt Minster. Die voraussichtlichen verkehrlichen und umwelt-
spezifischen Wirkungen samtlicher Szenarien werden mithilfe des makroskopischen
Verkehrsmodells (vgl. Zwischenbericht zum Masterplan Mobilitat Mlinster 2035+ Er-
gebnisse der Bestandsanalyse, Kap. 2.5.1) bewertet.

Durch eine fortlaufende Umsetzung der in den Szenarien beriicksichtigten MaBnah-
menbiindel soll eine schrittweise Anndherung an den gewiinschten Zielzustand er-
reicht werden. Sowohl die zeitliche Realisierung als auch die genauen verkehrlichen
Wirkungen der MaBnahmen lassen sich dabei nicht exakt prognostizieren, wodurch
ein gewisser Gestaltungskorridor auf dem Weg zur lokalen Klimaneutralitat im Ver-
kehrssektor besteht. Entscheidend ist dabei eine Kombination aus MaBnahmen mit
Push- und Pull-Wirkung. Als Push-Faktoren werden Anséatze bezeichnet, die einen re-
gulatorischen sowie zum Teil auch restriktiven Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
auslben. Hierunter fallen z. B. MalBnahmen im StraBenraum (u. a. verkehrsberuhigte
Bereiche, Fahrstreifenreduktionen zugunsten von Busspuren, Entfall von &ffentlichen
Stellplatzen) bzw. zusatzliche Bepreisungen. Im Zusammenhang damit stellen die
Pull-Faktoren neue Angebotsoptionen zur Verfligung, wie beispielsweise zusatzliche
Angebote im offentlichen Verkehr oder eine attraktivere Infrastruktur fir den Radver-
kehr.

Analyse und Prognose-Nullfall

Als Grundlage flr die Prognoseszenarien dient das abgeschlossene Analyseszenario,
dem eine detaillierte Bestandsaufnahme zu soziodemographischen Strukturen sowie
dem Mdinsteraner Mobilitatsverhalten vorausging. Dieser Analysefall im Verkehrsmo-
dells spiegelt somit die Ergebnisse der Bestandsaufnahme wider. Der Prognose-Null-
fall stellt darauf aufbauend die Fortschreibung der relevanten Strukturdaten fur das
Jahr 2035 dar. Es soll abgeschéatzt werden, welches Mobilitatsverhalten zu erwarten

ist, wenn die bisherigen Entwicklungen fortgeschrieben werden und sich die
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abgestimmten exogenen Rahmenbedingungen nicht &ndern. Die relevanten exoge-
nen Faktoren, also Einflisse auf das Mobilitatsverhalten, die nicht im direkten Ein-
flussbereich der Stadt Minster liegen, werden in den folgenden Abschnitten vorge-
stellt. Der Prognose-Nullfall dient damit vorrangig als Referenz fur die Modellrech-
nungen der auf diesem Fall aufbauenden Entwicklungsszenarien.

Zur Abbildung des Prognose-Nullfalls werden daher zunéchst die soziodemographi-
schen Daten sowohl fur die Stadt Minster als auch fiir das Umland fiir das Jahr 2035
betrachtet. Zur Fortschreibung der Bevolkerungsentwicklung im Minsteraner Stadt-

gebiet werden sowohl die Ergebnisse der ,Kleinrdumigen Bevolkerungsprognose”
(KBP)2019-2030 sowie die Bevolkerungsprognosen des Statistischen Landesamtes
von Nordrhein-Westfalen betrachtet. Dariiber hinaus erfolgt eine detaillierte Bertick-
sichtigung des Wohnbaulandprogramms der Stadt Minster, das v. a. die groBeren
geplanten Wohnbauprojekte beriicksichtigt. Da die Prognose des Statistischen Lan-
desamtes wesentlich von der feingliedrigen kommunalen Prognose abweicht, wurde
der Fokus auf die KBP unter Beriicksichtigung des Wohnbaulandprogramms gelegt.
Auf diese Weise wird u. a. auch ein konsistentes Vorgehen mit anderen kommunalen
Stellen (z. B. Stadtplanungsamt) sichergestellt.

Die Variante “Trend” der KBP prognostiziert fir das Jahr 2035 eine Bevolkerungszahl
fur die Stadt Manster von 341.785. Dies entspricht einem Wachstum ggi. dem Analy-
sezustand von ca. 10 % (Bevdlkerungszahl Stadt Minster Analyse (Stand 2018):
310.610). Fir die Prognoseszenarien des Verkehrsmodells erfolgte eine groBtmogli-
che Anndherung an diesen gesamtstadtischen Wert, so dass insgesamt eine Bevolke-
rungszahl von ca. 342.000 erreicht wird. Der GroBteil der zusatzlichen Bevolkerung
konzentriert sich hierbei auf die Flachen des Wohnbaulandprogramms. Beriicksich-
tigt wurden unter anderem folgende Gebiete von besonderer Relevanz:

®  Steinfurter Str. / Austermannstral3e / Wasserweg (MMQ 1)
®» Busso-Peuss-Stral3e - westlich (MMQ 2)

®» Stadthafen (MMQ 3,4,5)

® Hiltrup-Ost

= Gremmendorf - York-Quartier

= Nienberge - Feldstiege

» Gijevenbeck - Oxford-Quartier

AuBerhalb der fir das Wohnbaulandprogramm relevanten Flachen ergeben sich da-
mit nur geringere Veranderungen der Bevolkerungszahlen innerhalb des Stadtgebie-
tes. Fur eine Abbildung aller Szenarien im Verkehrsmodell ist ebenfalls die Bevolke-
rungsentwicklung im Umland von Bedeutung: Diese erfolgte in Orientierung an die
aktuelle Prognose des Statistischen Landesamtes von Nordrhein-Westfalen (IT.NRW).
Fur die Kommunen im Umland der Stadt Minster wird demnach eine Veranderung
der Bevdlkerungszahl von -3 % bis +3 % beriicksichtigt, was insgesamt einer weitest-

gehenden Stagnation entspricht. Durch die Realisierung des
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Wohnbaulandprogramms verringern sich zudem die Umzliige aus dem Stadtgebiet
von Munster deutlich. Die externen Verkehre wurden lber eine Abschatzung der
bundesweiten Verkehrsentwicklung auf den Prognosehorizont fortgeschrieben.

Neben der Prognose der Bevolkerungszahlen erfolgte ebenfalls die Fortschreibung
der Entwicklung der Arbeitsplétze in Miinster. Hierzu wird fiir den Prognosehorizont
eine deutliche Steigerung von ca. 17 % angenommen. Bei einer Arbeitsplatzanzahl
von ca. 270.000 zum Prognosezeitpunkt entspricht dies einem Zuwachs von rund
40.000 Arbeitsplatzen gegentber der Analyse. Die Steigerung ergibt sich vorrangig
aus den Ubermittelten Planungen zum Wohnbaulandprogramm sowie besonders ein-
flussreichen GroB3projekten wie dem Ausbau der Stadthéfen. In der Folge ergibt sich
ebenfalls eine Zunahme der Stadt-Umland-Verkehre (Pendlerverkehre).

Eine weitere relevante Steigerung des Verkehrsaufkommens im wirtschaftlichen Be-
reich ist durch das kontinuierliche Wachstum der Kurier-Express-Paket-Dienstleistun-

gen (KEP) zu erwarten, welches sich in Folge der Coronapandemie deutlich verstarkt
bzw. kinftige Entwicklungen vorweggenommen hat. Um diese Entwicklungen in den
Prognoseszenarien und den damit zusammenhdngenden Modellrechnungen zu be-
rucksichtigen, wird bis zum Jahr 2025 eine jahrliche Steigerung von ca. 7 % ggu. der
Analyse angesetzt. Es wird davon ausgegangen, dass bis zu diesem Zeitpunkt eine
vorldufige Sattigung dieses Effekts eingesetzt hat. Daneben sollte bericksichtigt wer-
den, dass eine noch deutlichere Steigerung der KEP-Verkehre zu einer so grol3en all-
gemeinen Verkehrszunahme fihren wirde, dass mogliche maBnahmenbedingte Re-
duzierungen im Kfz-Verkehr Gberlagert und damit nicht sichtbar werden.

Weitere relevante exogene Einflussfaktoren auf das Mobilitétsverhalten stellen sich in
Form veranderter Arbeitsgewohnheiten dar. Besonders relevant sind hier Einflisse

durch zunehmendes mobiles Arbeiten bzw. ,Homeoffice”, ein verbessertes allgemei-
nes Bewusstsein fir betriebliches Mobilitdtsmanagement sowie eine steigende An-
zahl von Videokonferenzen anstelle von personlichen dienstlichen Terminen. Es ist
davon auszugehen, dass sich die Anzahl dienstlicher Wege durch die Einflussfaktoren
kiinftig verringern wird. Genauere Prognosen sind durch diese sehr dynamische Ent-
wicklung allerdings nur bedingt méglich. Im Rahmen der Prognoseszenarien wird da-
her ndherungsweise davon ausgegangen, dass sich bis zum Prognosehorizont so-
wohl die Anzahl der Berufsverkehrsfahrten als auch Geschéftsreisen verkehrsmittelun-
abhangig um jeweils 10 % reduzieren. Dieser Wert, sowie auch die Steigerung der
KEP-Verkehre, basiert auf den gutachterlichen Vorschlagen zum neuen BVWP 2040
(Bundesverkehrswegeplan). Die Annahmen wurden im weiteren Verlauf im wissen-
schaftlichen Beirat sowie im Lenkungskreis zum MMM 2035+ diskutiert und bestétigt.

Im Kontext des Klimawandels und der erforderlichen Mobilitdtswende zeigen sich zu-
nehmend gesellschaftliche Einflisse auf das Mobilitatsverhalten, die sich nur indirekt

erfassen und im Zuge der Szenarienentwicklung und -betrachtung nur eingeschrankt
berlicksichtigen lassen. Demnach wird eine zunehmende Flexibilisierung bei der Ge-
staltung der individuellen Mobilitat deutlich, bei der sich eine pragmatischere Einstel-
lung zur Nutzung des privaten Pkws zeigt. AuBerdem treffen immer mehr Menschen -
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vorrangig in Ballungsrédumen mit einem breiten Mobilitdtsangebot - durch ein wach-
sendes Bewusstsein fir eine klimafreundliche und nachhaltige Entwicklung ihre Ent-
scheidung zur Verkehrsmittelwahl nicht zwingend nach dem maximalen persénlichen
Nutzen. Vielmehr spielen umweltrelevante Faktoren eine wachsende Rolle. Mégliche
Einflusse lassen sich bisher aber nicht direkt quantifizieren und werden in der Zukunft
aber einen wichtigen Untersuchungsgegenstand darstellen.

Fir den Prognose-Nullfall werden neben der erlduterten Fortschreibung der Struktur-
daten und den exogenen Einflussfaktoren einige MalBnahmen berlcksichtigt, die sich
bereits in der Umsetzung befinden oder bis zum Prognosehorizont voraussichtlich
realisiert sein sollen. Im Detail finden die folgenden MaBnahmen - die hauptséchlich
den MIV sowie in Teilen den OV betreffen - Einfluss:

=» B481n einschlieBlich dem vierstreifigen Ausbau der B51 (Umgehungsstral3e) zwi-
schen der Wolbecker Stral3e und dem Anschluss an die B481n

® Busspur Hauptbahnhof (damit einher geht eine Reduzierung des StraBenraumes
fur den MIV um einen Fahrstreifen)

» Verlegung Heroldstra3e (Mecklenbeck)

» Sperrung der Unterfihrung DomagkstraBBe (zusatzliche Anbindung auf Héhe Ser-
tlrnerstraB3e)

Die Beschreibung sowie Einordnung der Verkehrsverhaltnisse im Prognose-Nullfall
erfolgt anhand einiger grundlegender Mobilitdtskennwerte. Einfihrend wird die An-
zahl der taglich zurlickgelegten Wege je Verkehrsmittel betrachtet, um einen Ein-
druck fir das absolute Verkehrsautkommen zu vermitteln. Unterschieden wird in die
Wege des Binnenverkehrs (nur Wege innerhalb des Stadtgebietes von Minster) und
die Quell- bzw. Zielverkehre. Um die verkehrlichen Auswirkungen der veranderten
strukturellen Rahmenbedingungen sowie der MobilitdétsmaBnahmen zu betrachten,
erfolgt ein direkter Vergleich mit den Ergebnissen der Analyse. Die Kennwerte sind in
der folgenden Abbildung 12 dargestellt.

Aus der Darstellung wird deutlich, dass die tdgliche Wegeanzahl im Prognose-Nullfall
ggu. der Analyse Gber alle Verkehrsmittel ansteigt. Das Wachstum (5 % - 8 %) ergibt
sich v. a. im Binnenverkehr, was aus der deutlichen gestiegenen Bevélkerungszahl
resultiert. Die absolut meisten Wege werden nach wie vor mit dem Pkw zuriickgelegt.
Hier werden im Prognose-Nullfall insgesamt knapp 500.000 Wege pro Tag zurtckge-
legt, die sich relativ gleichmaBig auf den Binnen- sowie Quell- und Zielverkehr auftei-
len. Letzterer verzeichnet, mit Ausnahme des Radverkehrs, einen Riickgang von 3 % -
5 % je Modus, was aus z. T. ricklaufigen Bevélkerungszahlen im Umland hervorgeht.
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Abbildung 12: Wegeanzahl je Tag nach Modus Analyse (links) und Prognose-Nullfall (rechts)
im Binnenverkehr (unten) und QZ-Verkehr (oben).

Ergénzend zur Wegeanzahl wird die mittlere Reiseweite je Verkehrsmittel betrachtet.
Hier zeigen sich im Vergleich zwischen Analyse- und Prognose-Nullfall nur marginale
Unterschiede. Im Pkw- und im Offentlichen Verkehr steigt die mittlere Wegeldnge um
ca. 0,1 km, wahrend bei den anderen Verkehrsmitteln keine Verdanderungen deutlich
werden. Die Werte fir beide Betrachtungsfalle sind nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 13: Mittlere Wegelange [km] nach Modus, Analyse (links) und Prognose-Nullfall
(rechts) im Binnenverkehr.

Aus der Kombination der Wegelédngen und der Wegeanzahl resultiert die Verkehrs-
leistung (ermittelt in Personenkilometern). Auch diese zeigt im Binnenverkehr dem-
entsprechend einen Anstieg Uber alle Verkehrsmittel, der sich aus der steigenden Be-
volkerungszahl ergibt. Die Werte sind flr die einzelnen Verkehrsmittel in Abbildung
14 veranschaulicht, wobei die Werte der Analyse das Ausgangsniveau von 100 %
darstellen.
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Abbildung 14: Verkehrsleistung nach Modus Analyse (links) und Prognose-Nullfall (rechts) im
Binnenverkehr.

AbschlieBend soll ein Uberblick tiber die Verkehrsmittelwahl auch mithilfe des wege-
bezogenen Modal Splits gegeben werden. Betrachtet werden dabei alle Wege des
Mdansteraner Binnenverkehrs. Die Verteilung der taglichen Wege auf die relevanten
Verkehrsmittel (Pkw, OPNV, Rad und FuB)ist in Abbildung 15 veranschaulicht.
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Abbildung 15: Wegebezogener Modal Split Binnenverkehr Analyse (links) und Prognose-Null-
fall (rechts).

Analog zu den vorherigen Kennwerten zeigen auch die Modal Split-Werte in einem
direkten Vergleich der beiden Betrachtungsfélle kaum relevante Unterschiede in der
Verkehrsmittelwahl. Der Anteil des MIV steigt um ca. 1 %, wahrend der Anteil des
Radverkehrs um 1 % sinkt. Durch die nur punktuellen MaBnahmen sowie das insge-
samt wachsende Verkehrsaufkommen werden die eher geringen Verschiebungen als
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plausibel angesehen. Um deutlichere Verédnderungen in der Verkehrsmittelwahl zu
erreichen, ist die Kombination von vielen EinzelmaBnahmen im Rahmen eines multi-
modalen und integrierten Mobilitatssystems erforderlich (siehe u. a. Kapitel 4.2 und
4.3).

Neben den Wegen des Binnenverkehrs hat auch der Quell- und Ziel-Verkehr, durch
die Funktion der Stadt Munster als wichtiges Oberzentrum fur einen groBBen Einzugs-
bereich, einen maBgebenden Einfluss auf die Verkehrsverhéltnisse. Durch die lange-
ren Relationen im Quell-Ziel-Verkehr werden diese Wege grundsatzlich vor allem mit
dem Pkw sowie dem &ffentlichen Verkehr abgewickelt. Die groBe Bedeutung der
Quell-Ziel-Verkehre kann in der zuvor dargestellten Abbildung 12 nachvollzogen wer-
den. Hier wird ersichtlich, dass diese Wege etwa die Hélfte aller MIV-Wege im Mins-
teraner Stadtgebiet darstellten. Ein Blick auf den Modal Split des Quell- und Zielver-
kehrs fir den Analysezustand unterstreicht die groBe Bedeutung des privaten Pkw.
Etwa 79% aller Pendlerwege werden mit dem Pkw abgewickelt, wéhrend ca. 19% auf
den o&ffentlichen Verkehr entfallen. Der Radverkehr erreicht einen Anteil von 2%. Die
deutliche Dominanz des Pkw resultiert vor allem aus dem nur bedingt attraktiven An-
gebot im offentlichen Verkehr im Umland der Stadt Minster. Im Prognose-Nullfall zei-
gen sich auch im Quell-Ziel-Verkehr, analog zu den Ergebnissen im Binnenverkehr,
keine relevanten Verlagerungen im Modal Split. Nach wie vor werden etwa 80% der
Wege mit dem Pkw zurtckgelegt, da keine der berticksichtigten MaBnahmen rele-
vante Einflisse auf das Mobilitdtsangebot im Umland austiben. Auch beim Blick auf
weitere Mobilitatskennwerte werden keine relevanten Unterschiede im Vergleich zum
Analysezustand verzeichnet.
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Abbildung 16: Verkehrsverlagerungen B51/B481n im MIV - Prognose-Nullfall ggi. Analyse

Die Betrachtung der Ergebnisse auf Umlegungsebene zeigt aufgrund der nur verein-
zelt und punktuell implementierten MaBnahmen ebenfalls nur wenige relevante Ver-
dnderungen im Vergleich zur Analyse. Diese beschranken sich zudem vorrangig auf
den MIV. Die bedeutendsten Verdnderungen ergeben sich durch den Neubau der
B481n sowie den vierstreifigen Ausbau der bestehenden B51 zwischen der Wolbe-
cker StraBBe und dem Anschluss an die B481n (vgl. Abbildung 16). Durch diese Ver-
bindung wird eine zusammenhangende Ost-Umfahrung des Miinsteraner Zentrums
geschaffen. Auf dem Neubauabschnitt (B481n) werden Verkehrsbelastungen von gut
17.000 Kfz/Tag ermittelt. Auch im stidlich anschlieBenden Verlauf der ausgebauten
B51 steigt die Verkehrsbelastung ggt. der Analyse deutlich um bis zu rund 9.000 -
14.000 Kfz/Tag. Insgesamt werden so auf dem betrachteten Abschnitt der B51 maxi-
mal knapp 50.000 Kfz/Tag ermittelt. Im Gegenzug zeigen sich Entlastungen auf
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einigen Achsen im zentralen Bereich von Munster, was auf die teilweise Verlagerung
der Verkehrsstrome auf das ausgebaute BundesstraBennetz schlieBen lasst. Die Ver-
kehrsverlagerungen im MIV zwischen Analyse sowie Prognose-Nullfall im vorgestell-
ten Bereich sind in Abbildung 16 dargestellt.

Neben den verkehrlichen Kennwerten erfolgt Gber das makroskopische Verkehrsmo-
dells eine Betrachtung von wichtigen Emissionsparametern, um abschétzen zu kén-
nen, wie viel die beriicksichtigten MaBnahmen zum Ziel einer gréBtmoglichen Kili-
maneutralitdt im Verkehrssektor beitragen kénnen. Als wichtige EinflussgréBe dient
hier der Antriebsmix im Kfz-Verkehr, welcher im Handbuch fur Emissionsfaktoren
(HBEFA) durch das Umweltbundesamt veroffentlich wird. Im Zuge der Modellrech-
nungen fir den Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+ werden die Flottenzusammen-
setzungen von 2018 fir den Analysezustand sowie der Flottenmix von 2035 (HBEFA
4.2) fir den Prognosehorizont verwendet. Die Verkehrszusammensetzungen im Ver-
gleich beider Zeitpunkte sind nachfolgend dargestellt.

0,20 2%~ 01% g 106

14%
39%
19%
47,9% 50,4%
0%

27%

m Benzin mDiesel = Bifuel CNG/Benzin Bifuel LPG/Benzin  w Plug-in-Hybrid = Elektro

Abbildung 17: Flottenmix im stadtischen Bereich nach HBEFA 4.2 fiir 2018 und 2035 (Pkw).

Wiahrend 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 Gber einen Plug-in-Hybrid-Antrieb verfligen und ca. 14 % der Pkw voll
elektrisch betrieben werden. Mithilfe des Flottenmixes und hinterlegten Emissionspa-
rametern flr einzelne Fahrzeugklassen kénnen so Abschatzungen fir die Emissions-
bilanzen getroffen werden. Im Zuge der Modellrechnungen fir den Masterplan Mo-
bilitét Minster 2035+werden die verkehrsbedingten Emissionen innerhalb des Miins-
teraner Stadtgebietes flir CO,, NO({Stickoxide), PM1o (Feinstaub) sowie der Kraftstoff-
verbrauch betrachtet. Die Verdnderungen zwischen Analyse (Ausgangswert von 100
%) und Prognose-Nullfall zeigt die folgende Abbildung 18.
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Abbildung 18: Verkehrsbedingte Emissionen nach HBEFA 4.2 im Gebiet der Stadt Mlnster in
Analyse und Prognose-Nullfall.

Der Vergleich der verkehrsbedingten Emissionen zeigt einen deutlichen Rickgang,
der jedoch fast ausschlieBlich auf dem steigenden Anteil an elektrisch betriebenen
Fahrzeugen sowie den verbesserten Schadstoffklassen der Gbrigen Fahrzeuge be-
ruht. Der deutlich groBBere Riickgang der Stickoxid- (NOy) und Feinstaubemissionen
(PM1o) geht vor allem aus dem immer geringeren Anteil von alteren Fahrzeugen mit
Diesel-Antrieb hervor. Es zeigt sich damit, dass zwar bereits im Prognose-Nullfall ein
spurbarer Rickgang verkehrsbedingter Emissionen erkennbar ist, diese Entwicklung
aber vor allem auf dem veranderten Antriebsmix beruht. Die bericksichtigten MaB-
nahmen haben keinen malBgebenden Einfluss auf diese Emissionsbilanz.

Bei einer Interpretation der Emissionsbilanzen im Zusammenhang mit den verkehrli-
chen Kennwerten wird zudem deutlich, dass die reine Antriebswende von der ange-
strebten allgemeinen Mobilitatswende differenziert zu betrachteten ist. Zwar kénnen
so Fahrzeuge lokal emissionsfrei betrieben werden, zahlreiche andere mobilitatsbe-
dingte Konflikte werden auf diese Weise jedoch nicht geldst. Neben der Antriebs-
wende gilt es vor allem die Anzahl der Fahrzeuge und die zuriickgelegten Wege im
MIV zu reduzieren, um Fortschritte in der optimalen Nutzung knapper Flachen in Bal-
lungsrdumen sowie auch in der Verkehrssicherheit zu erzielen. Weitere fahrzeugbe-
dingte Emissionen, z. B. durch Reifen- und Bremsabrieb oder bestimmte Larmemissi-
onen, bleiben bei reinen Antriebswende ebenfalls ein relevantes Problem.

Der Prognose-Nullfall dient zusammenfassend als Referenz-Szenario fiir die anschlie-
Bend betrachteten Prognoseszenarien mit dem Horizont 2035. Hierzu wurden rele-
vante Strukturdaten fir die Stadt Miinster sowie das Umland auf das Jahr 2035 fort-
geschrieben und punktuelle MobilitatsmalBnahmen, vorwiegend mit Bezug auf den
MIV, beriicksichtigt. Die Berechnungsergebnisse im makroskopischen Verkehrsmo-
dell zeigen, dass im MUnsteraner Stadtgebiet grundsatzlich mit einem wachsenden
Mobilitatsbedarf und einem steigenden Verkehrsauftkommen zu rechnen ist. Haupt-
sachlich verantwortlich sind die steigende Bevdlkerungszahl und eine Vielzahl an zu-
satzlichen Arbeitsplatzen. Im Umland ist eine weitestgehend konstante Entwicklung

zu erwarten, die aber von der innerstadtischen Dynamik Giberdeckt wird. Die Analyse
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4.2

der verkehrlichen Kennwerte verdeutlicht zudem, dass das Wachstum alle Verkehrs-
mittel betrifft, es werden also auch mehr Wege im MIV verzeichnet. Um einen nach-
haltigen Wandel im Mobilitatssystem zu erreichen, sind damit noch groBere An-
strengungen erforderlich, als aus heutiger Sicht erfolgt sind.

Die Analyse der Emissionsbilanzen zeigt zwar den deutlichen Riickgang fur relevante
Parameter, welcher allerdings fast ausschlieBlich auf dem veranderten Flottenmix
und dem steigenden Anteil elektrisch betriebener Fahrzeuge beruht. Ein relevanter
maBnahmenbedingter positiver Einfluss auf die verkehrlichen Emissionen istinner-
halb des Prognose-Nullfalls nicht erkennbar.

Trendszenario

Aufbauend auf dem Prognose-Nullfall, der das Referenzszenario fiir den Prognoseho-
rizont 2035 darstellt, werden zunéchst zwei zusatzliche Szenarien betrachtet, die den
ambitionierten Wandel des Mobilitdtssystems anstreben. Um einen Wandel im indivi-
duellen Mobilitatsverhalten zu erzielen ist es dabei von Bedeutung, MaBnahmen mit
Push- und Pull-Wirkung im Rahmen eines ganzheitlichen Ansatzes zu kombinieren.

Einflisse auf das zukiinftige Mobilitdtsverhalten Gben daneben unterschiedliche poli-
tische und gesellschaftliche Entwicklungen aus, die auf kommunaler Ebene allerdings
nicht beeinflusst und damit auch nicht im Detail im Masterplanprozess berucksichtigt
werden kénnen. Im Zuge der allgemeinen Entwicklung des Mobilitatsverhaltens soll-
ten solche Faktoren bei der Definition von Zielen und MaBnahmen allerdings so weit
wie moglich mitgedacht werden. Auf politischer Ebene fallen hierunter zum Beispiel
der Abbau von umweltschadlichen Subventionen wie die Besteuerung von Dienstwa-
gen und Dieselkraftstoffen, die Pendlerpauschale sowie eine steigende CO,-Beprei-
sung. Im Bereich lbergeordneter Pull-Faktoren kénnen beispielsweise bundesweite
Eingriffe in die Tarifstruktur des 6ffentlichen Verkehrs und Férderprogramme fiir um-
weltfreundliche Mobilitatsformen eine Rolle spielen. Auf gesellschaftlicher Ebene ist,
wie bereits erldutert, ein individuelles Mobilitatsverhalten zu nennen, das umweltrele-
vante Auswirkungen in Zukunft (noch) starker bertcksichtigt.

Zunéchst erfolgt dazu die Betrachtung eines Trendszenarios. Darin werden, auf Basis
der identischen strukturellen Grundlagen wie im Prognose-Nullfall, einige zusatzliche
MobilitatsmaBnahmen geblndelt, fir die heute bereits Beschlisse vorliegen und mit
deren Umsetzung bis 2035 zu rechnen ist. Es ergibt sich die Frage, inwieweit mit die-
sem MaBnahmenpaket sowie einem realistischen MaB an gesellschaftlichem Wandel
zu einer Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens und einer groBtmaoglichen lokalen Kli-
maneutralitdt im Verkehrssektor beigetragen werden kann. Die MaBnahmen werden

in vier Handlungsfeldern (“Infrastruktur”, “Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen”,
"Raumstruktur und Mobilitatsbedarf” und “Regulatorische Malnahmen”) gebindelt.

Die Verkehrsverhéltnisse des Trendszenarios werden anschlieBend wiederum mithilfe
des makroskopischen Verkehrsmodells abgebildet. Es erfolgt eine Beriicksichtigung
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aller MaBnahmen, fir die eine modellhafte Abbildung technisch méglich und sinnvoll

umsetzbar ist. Im Detail beriicksichtigt das Trendszenario folgende MaBnahmen aus

den jeweiligen Handlungsfeldern:

Handlungsfeld , Infrastruktur”

Erweiterung und vierstreifiger Ausbau der B51 zwischen St. Mauritz und Handorf
(Warendorfer StraBBe) (Beriicksichtigung in den Modellrechnungen)

Fertigstellung aller 14 stadtregionalen Velorouten (Berlcksichtigung in den Mo-
dellrechnungen durch eine besonders hohe Attraktivitét der relevanten Strecken)

Ausbau der Kanalpromenade (mit dynamischer Beleuchtung) als Alltagsroute
(Beriicksichtigung in den Modellrechnungen durch eine besonders hohe Attrakti-
vitat der relevanten Strecken)

Fertigstellung aller 16 FahrradstraBen gem. neuen Qualitétsstandards (Berlck-
sichtigung in den Modellrechnungen durch eine besonders hohe Attraktivitat der
relevanten Strecken in Verbindung mit einer Kapazitats- und Geschwindigkeitsre-
duzierung im Kfz-Verkehr)

Umbau des Knotens B51 / Weseler Stral3e (Berticksichtigung in den Modellrech-
nungen)

Ausbau Unterfihrung HafenstralBe (Berlcksichtigung in den Modellrechnungen)

Handlungsfeld ,,Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen”

Inbetriebnahme der WLE-Strecke zw. Sendenhorst und Munster (bis Ende 2025)
(Berlicksichtigung in den Modellrechnungen)

Moderne Mobilstationen an Pilotstandorten (Zentrum Nord, Steinfurter
StrafBe/Wilkinghege) und Reallabore im Stadtgebiet (Smarte Mobilstation Nieber-
dingstraBe). (Da diese lokalen Pilotprojekte keinen direkten Einfluss auf das ge-
samtstadtische Mobilitdtsverhalten haben, erfolgt zunachst keine Abbildung im
makroskopischen Verkehrsmodell).

Handlungsfeld ,,Raumstruktur und Mobilitdtsbedarf”

Keine bereits beschlossenen MaBnahmen

Handlungsfeld , Regulatorische MaBBnahmen”

Vollstandige Elektrifizierung der gesamten stédtischen Busflotte bis zum Jahr
2029 (indirekte Bericksichtigung in den Modellrechnungen tber kinftigen An-
triebsmix nach HBEFA)

»3.000-Fahrradstellplétze-Programm” (v.a. zulasten &ffentlicher Kfz-Stellplétze)
(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)
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» Verdanderungen bzgl. exogener Rahmenbedingungen bzw. gesellschaftlichem
Wandel gemél den Inhalten des Prognose-Nullfalls

Die fur das Trendszenario relevanten MalBnahmen stellen damit mehrheitlich Pull-An-
sdtze in Form von Angebotserweiterungen fiir den Kfz-, den Rad- und den 6ffentli-
chen Verkehr da. Regulatorische bzw. restriktive Eingriffe in das Mobilitatsverhalten
finden sich in den Planungen zu den Stellplatz-Programmen fir den MIV sowie den
Radverkehr.

Die Beurteilung der Verkehrsverhéltnisse wird, analog zum Vorgehen im Prognose-
Nullfall, zunachst anhand relevanter MobilitdtskenngréBen durchgefuhrt. Fir die di-
rekte Vergleichbarkeit erfolgt die Gegenuberstellung der Werte fur die Analyse, den
Prognose-Nullfall und fiir das Trendszenario. Die taglich zuriickgelegten Wege (Bin-
nen- sowie Quell- und Zielverkehr) des Trendszenarios zeigen dabei nur geringe An-
derungen gegeniiber dem Prognose-Nullfall. Wahrend im Binnenverkehr des MIV
ein leichter Riickgang um ungefdhr 2 % verzeichnet wird, steigt die Wegeanzahl im
Rad- sowie im Offentlichen Verkehr geringfiigig an. Auch im Pendler- bzw. Quell- und
Zielverkehr steigt die Wegezahl im Radverkehr an, hier um ca. 5 %. Es ist damit ein
erster, wenn auch geringer, Einfluss der MalBnahmen auf das Mobilitdtsverhalten zu
erkennen. Insgesamt werden allerdings noch immer rund 500.000 Wege pro Tag mit
dem Pkw zurlickgelegt. Die Gegeniiberstellung der Werte ist nachfolgend veran-
schaulicht.
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Abbildung 19: Wegeanzahl je Tag nach Modus Analyse (Ist-Zustand) (links), Prognose-Nullfall
(Mitte) und Trendszenario (rechts) im Binnenverkehr (unten) und QZ-Verkehr

(oben).

In der mittleren Reiseweite je Verkehrsmittel werden keine signifikanten Anderungen
im Vergleich zur Analyse sowie dem Prognose-Nullfall deutlich, wie die nachfolgende
Darstellung zeigt. Gerade bei kiirzeren Wegen im MIV ergeben sich im Binnenver-
kehr besonders grofBe Potentiale zur Verlagerung auf Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes. Lediglich im Radverkehr zeigt sich jedoch eine Steigerung der mittleren Rei-

seweite von ca. 2 %. Begriinden I&sst sich diese Verschiebung vor allem durch den
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur, was fir eine geringfligige Verlagerung von kiir-
zeren Wegen im MIV fihrt.
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Abbildung 20: Mittlere Wegelange [km] nach Modus Analyse (Ist-Zustand) (links), Prognose-
Nullfall (Mitte) und Trendszenario (rechts) im Binnenverkehr.
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Die Betrachtung der Verkehrsleistung sowie des wegebezogenen Modal Splits unter-
mauern die nur sehr geringen Verlagerungen in Folge der Umsetzung des Trendsze-
narios. Im MIV (Binnenverkehr) nimmt die Verkehrsleistung gegeniiber dem Prog-
nose-Nullfall um etwa 1 % ab, wihrend sich im OPNV sowie im Radverkehr Steigerun-
genvon 3 % und 2 % ergeben. Passend dazu nimmt der Anteil des MIV am Modal
Split gegenuber dem Prognose-Nullfall um ca. 1 % ab, wahrend der Anteil des Rad-
und des &ffentlichen Verkehrs jeweils um etwas weniger als 1 % ansteigt. Die Verla-
gerungen sind in den folgenden Abbildungen dargestellt, wobei die Verkehrsleis-
tung des Prognose-Nullfalls als neuer Referenzwert herangezogen wird (100 %).
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Abbildung 21: Verkehrsleistung nach Modus Prognose-Nullfall (links) und Trendszenario
(rechts) im Binnenverkehr.
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Abbildung 22: Modal Split Prognose-Nullfall (links), Trendszenario (rechts) im Binnenverkehr

Ergénzend zu der Betrachtung der KenngréBen im Binnenverkehr erfolgt eine zusam-
menfassende Analyse der Quell-Ziel-Verkehre fir das Trendszenario. Dazu wird in
der folgenden Abbildung der Modal Split im Quell-Ziel-Verkehr im Vergleich zwi-
schen Prognose-Nullfall und Trendszenario dargestellt. Im Vergleich der Szenarien
zeigt sich, dass auch im Quell-Ziel-Verkehr keine maBgebenden Anderungen im Mo-
bilitétsverhalten auftreten. Der dominierende Anteil der Wege (79% im Prognose-
Nullfall, 78% im Trendszenario) wird mit dem Pkw zurlickgelegt. Der offentliche Ver-
kehr gewinntim Trendszenario mit einem Anteil von ca. 21% leicht dazu. Dieser
leichte Anstieq ist vorrangig auf die Reaktivierung der WLE zurlickzufihren, welche
fur eine deutliche Attraktivierung des Angebots im direkten ostlichen Einzugsbereich
von Munster sorgt.

2% 0% 1% 0%

Abbildung 23: Modal Split Prognose-Nullfall (links), Trendszenario (rechts) im QZ-Verkehr

Die weiteren Mallnahmen der bisher betrachteten Prognosefélle konnen sich zwar
zum Teil auf die Routenwahl der Quell-Ziel-Verkehre auswirken (z.B. der Neubau der
B481n oder der Ausbau der B51), haben aber keinen maBBgebenden Einfluss auf mo-
dale Verlagerungen. Auch die Gibrigen MobilitadtskenngréBen bleiben im Quell-Ziel-
Verkehr von den bisher bericksichtigten MaBnahmenbindeln weitestgehend unbe-

einflusst.
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Bedeutende Erkenntnisgewinne auf Umlegungsebene werden vor allem fur den 6f-
fentlichen sowie fir den Radverkehr deutlich. Im &ffentlichen Verkehr zeigt sich eine
deutliche Verlagerung durch die Reaktivierung der WLE-Strecke (siehe Abbildung
24). Hier werden bis ca. 9.000 Fahrgéste pro Tag ermittelt. Demgegeniiber werden
die parallel verlaufenden Buslinien zwar etwas weniger genutzt, die Abnahme liegt
mit bis zu ca. 2.000 Fahrgasten pro Tag jedoch deutlich unter der Frequentierung der
neuen Bahnverbindung. Insgesamt ergeben sich so also Zugewinne fur den 6ffentli-
chen Verkehr, die durch die zuvor vorgestellten Kennwerte gestitzt werden. Auf eini-
gen Relationen des Busnetzes werden ebenfalls zusatzliche Belastungen von bis zu
ca. 1.500 Fahrgasten pro Tag ermittelt, was sich vor allem durch die steigenden Be-
volkerungszahlen in Folge des Wohnbaulandprogramms begrindet. Daneben erge-
ben sich geringere Abnahmen im Schienenverkehr in bzw. aus Richtung Stiden/Ruhr-
gebiet. Dieser Effekt lasst sich vor allem auf die zum Teil sinkenden Bevolkerungszah-
len in einigen Bereichen im Umland zurickfiihren. Die Verkehrsverlagerungen im 6f-
fentlichen Verkehr, welche maBgeblich durch die WLE-Reaktivierung bestimmt wer-
den, sind nachfolgend (in Personenfahrten pro Tag) dargestellt.

Im Radverkehr haben die Umsetzung des Veloroutenkonzepts, mehrerer Fahrradstra-
Ben sowie der Ausbau der Kanalpromenade einen wichtigen Einfluss. Bei genauerer
Betrachtung wirken sich diese MaBnahmen, zumindest ohne kombinierte Anséatze bei
anderen Verkehrsmitteln, allerdings vorrangig auf die Routenwahl aus. GréBere Mo-
dale Verschiebungen ergeben sich - wie die vorgestellten Kennwerte verdeutlichen -
auf gesamtstadtischer Ebene nur in sehr geringem MaBe. Als Grund fir den begrenz-
ten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl kann hauptsachlich der schon im Bestand sehr
hohe Anteil des Radverkehrs angesehen werden. Hierdurch scheint iber reine Ange-
botserweiterungen eine gewisse Sattigungsgrenze erreicht, so dass fiir relevante An-
derungen der Verkehrsmittelwahl zum Beispiel zusétzliche regulatorische Eingriffe im
MIV erforderlich sein kénnen.
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Abbildung 24: Verkehrsverlagerungen OV (WLE-Reaktivierung) - Trendszenario ggi. Analyse.

Die Verlagerungen im Radverkehr auf Umlegungsebene sind ebenfalls nachfolgend
dargestellt und zeigen eine deutliche Verschiebung bzw. Konzentration des Radver-
kehrs auf die neuen Korridore. Hiervon sind sowohl die Velorouten, welche die neu-
en Fahrradstral3en im Wesentlichen miteinschlieBen, als auch die Kanalpromenade
betroffen. Fir zahlreiche andere Relationen ergibt sich so eine deutliche Minderbe-
lastung im Radverkehr. Die Konzentration des Radverkehrs auf das neue Wegenetz
sorgt so fir eine deutliche Attraktivierung, wéhrend in den entlasteten Bereichen die
Konfliktgefahr sowie die Flachenkonkurrenz deutlich sinkt. Es ergeben sich damit we-
sentliche zuséatzliche positive Aspekte, die in der Betrachtung der gesamtstadtischen
Mobilitdtskennwerte zunachst nicht verdeutlicht werden kdnnen.
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Abbildung 25: Verkehrsverlagerungen im Radverkehr - Trendszenario gegenliber Analyse.

Ergénzend zur Betrachtung der verkehrlichen Auswirkungen des Trendszenarios wur-
den mithilfe des makroskopischen Verkehrsmodells erneut Emissionsberechnungen
auf Grundlage der Datenbank nach HBEFA durchgefiihrt. Da sich der Prognosehori-
zont gegeniiber dem Prognose-Nullfall nicht verandert, wird erneut der Flottenmix
nach HBEFA 4.2 fir das Jahr 2035 angesetzt. Hiernach sollen bis zu diesem Zeitpunkt
ca. 19 % der Fahrzeuge Uber einen Plug-in-Hybrid-Antrieb verfigen und ca. 14 % der
Pkw voll elektrisch betrieben werden. In der folgenden Abbildung werden die Veran-
derungen der verursachten Emissionen im Minsteraner Stadtgebiet fir CO,, NO,,
PMiound im gesamten Kraftstoffverbrauch dargestellt. Die Werte der Analyse repré-
sentieren das Ausgangsniveau von 100 %.
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Abbildung 26: Verkehrsbedingte Emissionen im Miinsteraner Binnenverkehr: Analyse, Prog-
nose-Nullfall und Trendszenario.

Der Vergleich zwischen Prognose-Nullfall und Trendszenario verdeutlicht, dass das
Konzept des Trendszenarios eher einen geringen Einfluss auf die verkehrsbedingten
Emissionen hat. Fir eine relevante Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen
ist eine deutliche Verringerung der Wege erforderlich, die mit dem Pkw zurtickgelegt
werden. Die Einsparungen gegeniiber der Analyse resultieren fast vollstédndig durch
den geringeren Anteil von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor im zukinftigen Flot-
tenmix. Wahrend die CO,-Emissionen und der Kraftstoffverbrauch dadurch um etwa
40 % reduziert werden kdénnen, sinken die NO,- sowie die PM1o-Emissionen um ca. 90
% bzw. ca. 80 %. Die sehr deutlichen Einsparungen bei Stickoxiden (NO,) und Fein-
staub (PM;yo) ergeben sich v. a. durch den immer geringeren Anteil von Diesel-Fahr-
zeugen mit niedriger Abgasnorm. Beim Blick auf die absoluten Werte reduzieren sich
die tdglichen CO,-Emissionen im Stadtgebiet von Miinster so von ca. 1.100 t (Ana-
lyse) auf gut 600 tim Trendszenario.

Zusammenfassend zeigen die Berechnungsergebnisse des Trendszenarios, dass im
gesamtstadtischen Kontext nur ein geringer Beitrag fir ein nachhaltiges und még-
lichst emissionsfreies Mobilitatssystem geleistet werden kann, auch wenn einige Ein-
zelmaBnahmen auch auf Grundlage des makroskopischen Modells positive Wirkun-
gen zeigen.

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs ist vor allem die Reaktivierung der WLE zu er-
wahnen, wodurch sowohl die Verkehrsleistung als auch der Wegeanteil des OV ge-
steigert werden kann. Daneben bewirken die MaBnahmen im Rahmen des Radnet-
zes 2.0 leichte Zugewinne im Radverkehr sowie eine starkere Konzentration auf die
neuen und attraktiveren Routen. Bei der Interpretation der Verlagerungen im Rad-
verkehr sollte daneben die bereits im Bestand sehr hohe Bedeutung des Fahrrads
im MUnsteraner Stadtbild berlcksichtigt werden.

Bei der Interpretation der Wirkungen in Bezug auf das gesamtstadtische Mobilitéts-

system wird allerdings deutlich, dass mithilfe dieser EinzelmaBBnahmen noch kein

the mind of movement

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 53/71



tiefgreifender Wandel des Mobilitatsverhaltens erreicht werden kann. Hierzu sind
deutlich gréBere Anstrengungen in der Schaffung neuer Angebote sowie auf der re-
gulatorischen Ebene erforderlich.

Neben den verkehrsplanerischen Entwicklungen ist es daneben von Bedeutung, alle
relevanten Akteure sowie die Biirgerschaft ausreichend zu partizipieren und die Vor-
haben im Zusammenhang mit einer ganzheitlichen, nachhaltigen und lebenswerten
Stadtentwicklung zu kommunizieren. Durch diese zusatzlichen Anstrengungen und
die Méglichkeit zu maximaler Teilhabe kann auch auf sozialer Ebene ein positives
Mobilitatsklima geschaffen werden.

4.3 Szenario Klimaneutralitat 2030

Auch wenn mithilfe der MaBnahmen, die in den bisherigen Szenarien betrachtet wur-
den, wichtige Effekte auf kleinrdumigerer Ebene erzielt werden kénnen, sind die Ein-
flisse auf das gesamtstadtische Mobilitdtssystem gering. Basierend auf diesen Ergeb-
nissen wird deshalb im Szenario Klimaneutralitdt 2030 die Frage betrachtet, welche
MaBnahmen voraussichtlich ergriffen werden missen, um das politische Ziel der lo-
kalen Klimaneutralitat im Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen. In dem Szenario wird
daher bewusst Gber bisher beschlossene und geplante MaBnahmen hinausgedacht,
auch wenn die Umsetzbarkeit einzelner Aspekte bis zum Zielhorizont teilweise noch
ungewiss ist. Auch aktuell bestehende regulatorische Hindernisse werden zunéchst
auBer Acht gelassen. Mit dem Szenario soll vielmehr das Bewusstsein fur das Ausmal3
der erforderlichen Eingriffe geschaffen werden, um die Klimaneutralitdt im Verkehrs-
sektor zu erreichen. Eine vollstdndige Klimaneutralitat bis 2030 (entspricht null Emis-
sionen) wird in der Realitat trotz aller Anstrengungen kaum umsetzbar sein. Verblei-
bende Einflusse stellen zum Beispiel antriebsunabhdngige Emissionen von Fahrzeu-
gen oder auch der Zeitbedarf der Flottenerneuerung auf emissionsfreie Antriebe (in
Deutschland befinden sich Pkw im Mittel 12-15 Jahre im Flottenbestand) dar. Zuséatz-
liche KompensationsmaBnahmen (,negative Emissionen”) werden deshalb auch in
Zukunft als begleitende Elemente erforderlich sein.

Im bisherigen Verlauf des Masterplanprozesses wurden fir das Szenario Klimaneutra-
litat 2030 zahlreiche MaBnahmen entwickelt, die zu einer volligen Neudefinition des
Mobilitatssystems der Stadt Minster fihren sollen. Hierunter fallen sowohl neue Mo-
bilitatsangebote als auch deutlichere regulatorische Eingriffe, die fir weitere maBge-
bende modale Verdnderungen erforderlich sind. Die fur den Prognose-Nullfall und
fur das Trendszenario entwickelten Ansétze bleiben dabei als wichtige Basis beste-
hen. Das Szenario Klimaneutralitat 2030 umfasst somit folgende zusatzliche Bau-
steine:
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Handlungsfeld , Infrastruktur”

Miuinster Mobility Hub” mit 3.000 Fahrradstellplatzen, Integration ins Velorouten-
netz und Ticketingmodell (Férderantrag gem. ,Mobil.NRW"; Fertigstellung bis
Ende 2026) (da im makroskopischen Modell grundsatzlich kein Widerstand fir
das Parken im Radverkehr hinterlegt wird, wird diese MaBnahme zunachst nicht
rechnerisch bewertet).

Priorisierung von Radverkehr und OPNV an LSA und am Promenadenring (Be-
rucksichtigung in den Modellrechnungen Uber Reisezeitvorteile auf den Velorou-
ten fir den Radverkehr. Im Busverkehr werden geringere Reisezeiten auf den
Hochleistungsachsen angesetzt).

Optimierung der letzten Meile” u. a. durch Mikro-Depots und (Lasten-)Fahrrader
(zunachst keine rechnerische Bericksichtigung aufgrund des noch groben Detai-
lierungsgrads).

Handlungsfeld ,,Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen”

Erweiterung des OPNV-Angebotes: Einrichtung des Metrobussystems mit Hoch-
leistungsachsen im 3-Minuten-Takt. Als Metrobusse werden grundsétzlich ergén-
zende Buslinien mit besonders dichtem Takt und attraktiven Reisezeiten auf wich-
tigen Hauptrelationen verstanden. Den zusatzlichen Buslinien sollen so weit wie
moglich eigene Fahrstreifen zur Verfugung gestellt werden. Im Gegenzug wer-
den Fahrstreifenreduktionen fir den Kfz-Verkehr erforderlich. Um die Reisezeiten
der Metrobusse bestmoglich zu optimieren, sollte eine konsequente Bevorrechti-
gung der Busse an den Lichtsignalanlagen erfolgen. Daneben sollten die Halte-
stellenabstande deutlich gréBer angelegt sein als im tbrigen liniengebundenen
Verkehr. Halteschwerpunkte stellen zum Beispiel wichtige OV-Verkniipfungs-
punkte oder Siedlungs- und Gewerbeschwerpunkte dar. Die Linienfihrung des
zurzeit vorliegenden Konzepts zeigt die folgende Abbildung (Berlcksichtigung in
den Modellrechnungen).

Ausweitung von Sharing-Angeboten sowie des On-Demand-Dienstes ,LOOP-
munster” (zunachst keine rechnerische Berlcksichtigung aufgrund des hohen Re-
chen- und Modellierungsaufwands im Vergleich zum verhéltnismaBig geringen
Einfluss auf die gesamtstéadtischen MobilitatskenngroBBen).

Umsetzung des Mobilstationskonzeptes. Dieses wird parallel zum Masterplanpro-
zess erarbeitet. Im Rahmen der aktuellen Szenarioentwicklung erfolgt daher zu-
nachst eine beispielhafte Betrachtung. Hierzu werden Sharing-Stationen an den
Haltestellen des Schienenpersonenverkehrs sowie an groBeren Bushaltestellen
berlcksichtigt.

Realisierung des S-Bahn-Konzeptes Minsterland mit der Implementierung eines
10-Minuten-Taktes zu Hauptverkehrszeiten. Im aktuellen offiziellen Zielkonzept
wird von einem 20-Minuten-Takt wahrend der Hauptverkehrszeit ausgegangen.
Da das Szenario Klimaneutralitdt bewusst ein Maximalszenario darstellen soll,

wird der bisher geplante Takt zusétzlich verdichtet, um die
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Verlagerungspotenziale bei einer maximal denkbaren Angebotsqualitdt darzu-
stellen. Das gesamte Zielnetz im Schienenverkehr, welches auch die zusétzlichen
S-Bahn-Linien beinhaltet, ist in der folgenden Abbildung dargestellt (Bertcksichti-
gung in den Modellrechnungen).

Abbildung 27: Linienkonzept Metrobussystem [Quelle: Stadtwerke Minster].
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Abbildung 28: Zielnetz im Schienenverkehr - Stadt Minster und Umland.

Handlungsfeld ,Raumstruktur und Mobilitdtsbedarf”

» |ntegrierte Siedlungsplanung bzw. Aufwertung bestehender Siedlungsgebiete,
so dass Mobilitdtsbedurfnisse ohne Einschrankungen im (Wohn-)Umfeld erfillt
werden konnen. Durch die gesamtstadtische Betrachtung im Rahmen des
MMM2035+ werden zunéchst keine Teilkonzepte fir einzelne Siedlungsgebiete
erarbeitet. Allerdings profitieren auch bestehende Gebiete von einer allgemei-
nen Verbesserung des Angebots im Umweltverbund, sodass eine indirekte Be-
ricksichtigung des Mobilitdtsverhaltens auf Quartiersebene bereits erfolgt.

Handlungsfeld , Regulatorische Ma3nahmen”

® Dynamisches Parkraummanagement gem. Parkraumkonzept (u. a. rdumliche und
zeitliche Bewirtschaftung, digitales Parkleitsystem). Zuséatzlich soll eine deutliche
Reduzierung des offentlichen Stellplatzangebotes erfolgen. Im Gegenzug ist eine
Erweiterung der Park & Ride-Kapazitaten geplant, um multimodale Wegeketten
zu férdern. Hierzu wird zurzeit ein separates Parkraumkonzept erarbeitet. Im Rah-
men der aktuellen Szenarioentwicklung erfolgt daher zunachst eine beispielhafte
Betrachtung. Diese umfasst in den Modellrechnungen die Abbildung einer be-
sonderen niedrigen Attraktivitat fir das Parken in der Innenstadt (Erhéhung der
Parkkosten sowie der Stellplatzsuchzeit) sowie eine beispielhafte Verortung von
Park & Ride-Stellplatzen an relevanten Zufahrtsachsen in das zentrale Gebiet von

Mdunster.
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» Einfihrung einer City-Maut innerhalb des Tangentenrings (Bericksichtigung in
den Modellrechnungen durch eine zusatzliche Bepreisung aller Wege, die Stre-
ckenabschnitte des Mautgebietes frequentieren. Die rechnerische Betrachtung
eines Tagessatzkonzepts ist technisch nicht umsetzbar. Grundsétzliche Wirkungen
einer zusatzlichen Bepreisung kénnen allerdings auch mit dem bericksichtigten
Ansatz betrachtet werden.)

» Mogliche Zufahrtsbeschrankungen fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Da
von der reinen Antriebsform keine direkten Auswirkungen auf die Umlegungser-
gebnisse ausgehen, wird diese MaBnahme rechnerisch zunachst nicht abgebil-
det. Eine Berlicksichtigung des Antriebsmixes fir den Prognosehorizont erfolgt
uber die hinterlegte Flottenzusammensetzung nach HBEFA.

» Flachendeckende Einfihrung von Tempo 30 mit Ausnahme wichtiger Achsen im
Ubergeordneten StraBennetz (Berlcksichtigung in den Modellrechnungen durch
entsprechende Geschwindigkeitsreduzierungen. Da bereits im Bestand im Grof3-
teil des Streckennetzes eine Hochstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h gilt,
sind von dieser Mal3nahme nur wenige Abschnitte betroffen.)

® Angemessener Ausbau der Ladesaduleninfrastruktur zur Unterstitzung der An-
triebswende. Da die reine Antriebsform keine direkten Auswirkungen auf die Um-
legungsergebnisse sowie die Verkehrsmittelwahl hat, wird diese MaBBnahme zu-
nachst nicht rechnerisch bewertet. Der Wandel des Antriebsmixes ist allerdings
Uber die prognostizierte zukinftige Flottenzusammensetzung nach HBEFA be-
ricksichtigt.

» Vollstandig kostenlose Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs (Beriicksichtigung in
den Modellrechnungen). Die Integration eines glinstigeren Abo-Tarifes (wie dem
zurzeit politisch diskutierten 49 Euro-Ticket) ist fir das Umsetzungsszenario vor-
gesehen. Das Szenario Klimaneutralitdt wird stets als Maximalszenario gedacht.

= Vollstandige Elektrifizierung der stadtischen Fahrzeugflotte (d. h. zuséatzlich zu
Dienstfahrzeugen auch Lkw/Transporter, Baumaschinen usw.). Auch hier erfolgt
zunachst keine rechnerische Bewertung durch den fehlenden direkten Einfluss
auf die Verkehrsmittel- und Routenwahl. Der aktuell zu erwartende Antriebsmix
fur den Prognosehorizont nach HBEFA ist unabh&dngig davon hinterlegt.

» Zusatzlich werden alle exogenen Rahmenbedingungen sowie die MalBnahmen
der zuvor betrachteten Prognoseszenarien bertcksichtigt.

Im Ergebnis soll durch diese weitreichende Umgestaltung ein Mobilitatssystem auf
einem neuen Niveau implementiert werden. Uber den massiven Ausbau &ffentlicher
Verkehrsangebote und eine weitere deutliche Attraktivierung der Radverkehrsinfra-
struktur (insbesondere entsprechend der in 2023 zu beschlieBenden Handlungs- und
MaBnahmenempfehlungen zum Fahrradnetz 2.0) sollen die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes im Stadtverkehr so weit wie moglich priorisiert werden. Damit einher
geht zwingend eine weitreichende Umverteilung des offentlichen StraBenraumes.

Hierflr sind zusatzliche regulatorische Eingriffe unerlasslich, um eine ausreichende
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Lenkungswirkung zu erzielen und das Leitbild einer autoarmen, aber gleichzeitig gut
erreichbaren Innenstadt zu verwirklichen.

Im Rahmen des Szenarios Klimaneutralitat stellen v. a. die City-Maut, ein neugestalte-
tes Parkraummanagement sowie eine im Gegenzug kostenlose Nutzung des offentli-
chen Verkehrs zentrale Hebel dar. Im Zusammenspiel mit der Unterstitzung der An-

triebswende im Kfz-Verkehr soll so das Ziel der lokalen Klimaneutralitdt im Verkehrs-

sektor bestmdoglich erreicht werden.

Die rechnerische Einschatzung der verkehrlichen Wirkungen des Szenarios Klimaneu-
tralitdt 2030 wurde ebenfalls im makroskopischen Verkehrsmodell durchgefihrt. Als
Grundlage dienen die Ergebnisse des Trendszenarios. Die grundlegende strukturelle
Entwicklung (z. B. in Bezug auf die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung) sowie
die exogenen Rahmenbedingungen bleiben also ggi. den zuvor betrachteten Prog-
noseszenarien unverandert. Die Berechnungsergebnisse werden zunéchst wieder an-
hand grundlegender MobilitdtskenngréBen vorgestellt, um einen Uberblick tiber die
zu erwartenden Verkehrsverhéltnisse zu vermitteln.

Im ersten Schritt wird die Anzahl der taglich zurtickgelegten Wege im Binnen- sowie
im Quell- und Zielverkehr betrachtet. Der nachfolgend dargestellte Vergleich ergibt
deutliche Verschiebungen zwischen den beiden bisherigen Prognoseszenarien und
dem Szenario Klimaneutralitdt 2030. Wahrend die Wege im MIV - sowohl im Binnen-
als auch im Pendlerverkehr - deutlich zuriickgehen, ergibt sich eine signifikante Zu-
nahme im &ffentlichen Verkehr. So werden fur den 6ffentlichen Verkehr im Gesamt-
bild rund 570.000 Wege ermittelt, was einer Zunahme von knapp 400.000 Wegen
entspricht. Im Gegenzug verringern sich die Wege, die mit dem Pkw zurlickgelegt
werden, maBgeblich auf einen Wert von noch knapp 200.000. Bei der Interpretation
der Abnahme im Kfz-Verkehr sollte beriicksichtigt werden, dass der enorme Zuwachs
im offentlichen Verkehr auch mit einer Vielzahl an zusétzlichen Fahrzeugen einher-
geht, die einen Einfluss auf das stadtische Verkehrsbild austiben wiirden. Dem positiv
gegenlber steht die deutliche Reduzierung privater Fahrzeuge im 6ffentlichen Stra-

Benraum.
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Abbildung 29: Wegeanzahl je Tag nach Modus Prognose-Nullfall (links), Trendszenario (Mitte)
und Szenario Klimaneutralitdt (rechts) im Binnenverkehr (unten) und QZ-Verkehr
(oben).

In diesem Kontext verschiebt sich auch der Schwerpunkt der Verkehrsmittelwahl auf
den Wegen der Pendlerinnen und Pendler deutlich: Wahrend in den bisherigen Be-
trachtungsféllen der Grof3teil dieser Wege mit dem Pkw zurlickgelegt wurde (ca.
250.000 Wege pro Tag), werden nun tGber 200.000 Wege im Quell- und Zielverkehr
fir den OPNV ermittelt. Im Prognose-Nullfall sowie im Trendszenario lag dieser Wert
lediglich bei ca. 75.000.

Zuriickzufiihren sind diese signifikanten Anderungen im Mobilitatsverhalten auf die
umfangreichen Umgestaltungen des Miinsteraner Verkehrssystems. Die zahlreichen
Angebotserweiterungen im 6ffentlichen Verkehr, durch Metrobuslinien, das S-Bahn-
Netz sowie die kostenlose Nutzung, bewirken im Zusammenhang mit den restriktiven
Eingriffen im MIV (z. B. Fahrstreifenreduzierungen, Parkraummanagement, City-Maut)
eine deutliche Verschiebung der Attraktivitat der jeweiligen Verkehrsmittel. Daneben
zeigt sich eine Reduzierung der Binnenwege im Radverkehr, trotz der sehr attraktiven
Infrastruktur. Dabei wird ein leichter ,Kannibalisierungseffekt” durch die besonders
hohe Attraktivitadt des offentlichen Verkehrs ersichtlich.

Die Entwicklung l&sst sich auch anhand der Verkehrsleistung im Binnenverkehr erken-
nen. Dargestellt wird die prozentuale Verdnderung zwischen den Prognoseszenarien,
wobei der Prognose-Nullfall den Referenzfall mit einem Wert von je 100 % darstellt.
Waéhrend sich die Verkehrsleistung im MIV fast halbiert, steigt die Verkehrsleistung im
offentlichen Verkehr ggi. dem Prognose-Nullfall deutlich an. Ein kleinerer Teil dieses
Wachstums resultiert, wie erwdhnt, aus einer Verlagerung vom Rad- und FuBverkehr:
Durch die kostenlose Nutzung steigt die Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel
auch auf kurzen Relationen, die zuvor mit dem Rad oder zu FuB zuriickgelegt wurden.
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Abbildung 30: Verkehrsleistung nach Modus Prognose-Nullfall (links), Trendszenario (Mitte)
und Szenario Klimaneutralitat (rechts) im Binnenverkehr.

Ergénzend zeigt auch der Blick auf die Verkehrsleistung des Quell-Ziel-Verkehrs eine
enorme Zunahme im 6ffentlichen Verkehr gegeniber dem Prognose-Nullfall. Da fir
diese Beziehungen, aufgrund der deutlich langeren Wegstrecken, lediglich der MIV
sowie der offentliche Verkehr von maBgebender Bedeutung sind, konzentriert sich
die Betrachtung auf diese beiden Verkehrsmittel. Im Szenario Klimaneutralitat steigt
die Verkehrsleistung, gegeniiber dem Prognose-Nullfall als Referenzszenario, auf ei-
nen Wert von 320%. Dem gegenuber sinkt die Verkehrsleistung im Kfz-Verkehr auf
25% im Vergleich zum Prognose-Nullfall. Von besonderer Bedeutung fir diese mas-
sive Verschiebung ist auch fur die Quell-Ziel-Verkehre die Angebotserweiterung im
offentlichen Verkehr in Kombination mit der kostenlosen Nutzung. Neben den Hoch-
leistungsachsen im Busverkehr wirkt sich vor allem das realisierte und mit einem 10-
Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit abgebildete S-Bahn-Konzept auf die Verkehrs-
mittelwahl aus. Die Unterschiede in der Verkehrsleistung im Vergleich der beiden
Prognosefalle sind nachfolgend veranschaulicht.
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Abbildung 31: Verkehrsleistung nach Modus Prognose-Nullfall (links) und Szenario Klimaneut-
ralitét (rechts) im Quell-Ziel-Verkehr.
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Auch aus der Betrachtung der mittleren Reiseweiten im Binnenverkehr lassen sich re-
levante Riickschlisse auf das verdnderte Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in der
Stadt Munster ziehen. Gegeniiber dem Prognose-Nullfall sowie dem Trendszenario
steigt die mittlere Reiseweite im Szenario Klimaneutralitdt sowohl im MIV als auch im
offentlichen Verkehr an. Wahrend in den zuvor betrachteten Prognoseszenarien fur
den Pkw-Verkehr eine mittlere Reiseweite von ca. 6,8 km ermittelt wurde, liegt diese
nun bei ca. 7,3 km. Daraus lasst sich u. a. ableiten, dass gerade kirzere Wege nun zu
einem geringeren Teil mit dem Pkw zurlickgelegt werden. Fiir den &ffentlichen Ver-
kehr wird eine Steigerung von ca. 6,3 km auf nun ca. 7,2 km ermittelt. Durch die um-
fassenden Angebotserweiterungen auf zahlreichen Relationen, die somit Gber eine
deutlich verbesserte ErschlieBungsqualitat verfliigen, steigt die Attraktivitat des 6f-
fentlichen Verkehrs auch auf langeren Relationen im Binnenverkehr. Die mittleren
Wegeldngen der relevanten Verkehrsmittel im Vergleich aller Prognoseszenarien
sind nachfolgend zusammenfassend dargestellt.

8,0 7.3 72

6,8 6,8

Pkw

Abbildung 32: Mittlere Wegelange [km] nach Modus Prognose-Nullfall (links), Trendszenario
(Mitte) und Szenario Klimaneutralitat (rechts) im Binnenverkehr.
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Einen abschlieBenden Uberblick (iber das gesamtstadtische Mobilititsverhalten gibt
der wegebezogene Modal Split. Analog zu den vorherigen Erkenntnissen zeigt auch
dieser wesentliche Verschiebungen zu den vorherigen Szenarien. Im Vergleich zum
Prognose-Nullfall ergeben sich im Detail deutliche Verlagerungen im Pkw- sowie 6f-
fentlichen Verkehr. Daneben werden auch im Wegeanteil des Radverkehrs Verédnde-
rungen ersichtlich. Wahrend der Anteil des MIV (Pkw-Fahrer und Pkw-Mitfahrer) im
Prognose-Nullfall noch bei rund 32 % lag, wird fir das Szenario Klimaneutralitat ein
Wert von lediglich etwa 18 % ermittelt. Damit kann ein deutlicher Riickgang erreicht
werden, der sich aus der Kombination der Angebotserweiterungen fir die Verkehrs-

mittel des Umweltverbundes mit den regulatorischen MaBBnahmen im MIV ergibt.

Gegenlber den Ergebnissen des Trendszenarios bestatigt sich ebenso, dass neben
neuen Mobilitdtsangeboten vor allem restriktive Eingriffe im MIV zwingend erforder-
lich sind, um maBgebende Verlagerungswirkungen zu erreichen. Der gréBte Zu-

wachs im Modal Split wird fiir den OPNV verzeichnet. Hier steigt der Anteil von etwa

10 % im Prognose-Nullfall auf ca. 33 % im Szenario Klimaneutralitét. Diese deutlichen
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Zugewinne ergeben sich aus dem nun extrem dichten Angebot im Busnetz in Kombi-
nation mit dem realisierten (und zusatzlich verdichteten) S-Bahn-Konzept und der ent-
geltlosen Nutzungsméglichkeit des OPNV.

Eine Reduzierung des Modal Split-Anteils ergibt sich ebenso im Radverkehr: Lag der
Anteil im Prognose-Nullfall noch bei etwa 46 %, liegt dieser im Szenario Klimaneutra-
litét bei rund 38 %. Diese Entwicklung entspricht zunachst nicht den géngigen Zielen,
die mit dem massiven Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur beabsichtigt werden. Al-
lerdings wird dieser Riickgang unter den vorliegenden Umsténden als plausibel und
auch unvermeidlich angesehen. Durch die Méglichkeit zur kostenlosen Nutzung des
verdichteten Angebots wird der 6ffentliche Verkehr auch fir zahlreiche kirzere Rela-
tionen attraktiv, die zuvor mit dem Rad zuriickgelegt wurden. Eine teilweise Verschie-
bung des Modal Splits vom Radverkehr zum offentlichen Verkehr ist bei einer Umset-
zung dieses Konzepts sowohl auf Modellebene als auch in der Realitat damit als rea-
listisch anzusehen. Bei einer Bewertung dieser Verlagerung sollte allerdings berck-
sichtigt werden, dass der Anteil des Radverkehrs am Modal Split bereits im Bestand
deutlich Gberdurchschnittlich ist. Auch der Wert von 38 % im Szenario Klimaneutrali-
tat 2030 stellt im Vergleich noch immer ein sehr gutes Ergebnis dar. Darliber hinaus
sollte beachtet werden, dass die Modellrechnungen hauptsachlich rationale und da-
mit direkt messbare Parameter zur Verkehrsmittelwahl voraussetzen. Einflisse durch
individuelle Praferenzen oder Lebensstile kénnen nur sehr begrenzt bertcksichtigt
werden. Durch die ausgeprégte Fahrradkultur in der Stadt Minster kann daher ange-
nommen werden, dass die Verlagerung vom Rad- zum &ffentlichen Verkehr in der Re-
alitat nicht vollstandig in dem hier berechneten Ausmaf auftritt. In den weiteren Ab-
schnitten wird auf diese Einflisse noch detaillierter eingegangen. In Summe errei-
chen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes einen sehr hohen Anteil von ca. 82 %.
Die Verteilungen des wegebezogenen Modal Splits des Prognose-Nullfalls sowie des
Szenarios Klimaneutralitdt sind nachfolgend gegeniibergestellt.

38%
46% 10% 33%

m Pkw  m Pkw-Mitfahrer oV Rad Fuss

Abbildung 33: Modal Split Prognose-Nullfall (links) und Szenario Klimaneutralitat (rechts) im
Binnenverkehr.

Durch das zusatzliche Busangebot, vor allem aber in Folge des realisierten und ge-
geniber den Bestandsplanungen nochmals taktverdichteten S-Bahn-Konzepts, ergibt
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sich auch fir alle Quell-Ziel-Verkehre eine massive Angebotserweiterung im offentli-
chen Verkehr. Diese zahlreichen zusatzlichen Verbindungen zwischen dem Stadtge-
biet und dem Umland spiegeln sich entsprechend deutlich in der Verkehrsmittelwahl
der Pendlerverkehre wider. Im Prognose-Nullfall, als Referenzszenario, werden etwa
79% der Wege im Quell-Ziel-Verkehr mit dem Pkw zuriickgelegt. Der 6ffentliche Ver-
kehr erreicht einen Wegeanteil von 19%, der Radverkehr, bedingt durch die deutlich
langeren Reiseweiten, liegt bei etwa 2%. Im Szenario Klimaneutralitét kehren sich
diese Verhaltnisse weitestgehend um. Hier werden ca. 79% der Wege lber den &f-
fentlichen Verkehr abgewickelt, wéhrend sich der Anteil des MIV auf 21% reduziert.
Die Zusammensetzungen im Vergleich der beiden Szenarien sind nachfolgend veran-
schaulicht.

79%

m Plow oV Rad Fuld

Abbildung 34: Modal Split Prognose-Nullfall (links) und Szenario Klimaneutralitat (rechts) im
Quell-Ziel-Verkehr.

GemaB der aktuell prognostizierten Flottenzusammensetzung fur das Jahr 2035 wer-
den zu diesem Zeitpunkt noch ca. 65 % der Bestandsfahrzeuge (Pkw) mit einem Ver-
brennungsmotor betrieben. Wiirde fir diese Fahrzeuge eine Zufahrtsbeschrankung
fur bestimmte Bereiche durchgesetzt werden, konnten sich die vorgestellten Anteile
des Pkw-Verkehrs noch einmal deutlich reduzieren bzw. die Anteile im FuB3- und Rad-
verkehrs steigen. Insgesamt ist in diesem Themenfeld auch auf politischer Ebene wei-
terhin von einer hohen Dynamik auszugehen. Sowohl auf der regulatorischen Ebene,
wozu die diskutierten Zufahrtsbeschrankungen zu zéhlen sind, als auch durch weitere
politische Anreize (z. B. Forderprogramme) kénnen sich Entwicklungen ergeben, die
heute noch nicht im Detail vorhersehbar sind.

Bei der Betrachtung der Berechnungsergebnisse auf Umlegungsebene werden ana-
log zu den vorgestellten KenngréBen Abnahmen im MIV auf allen maf3gebenden Re-
lationen im Stadtgebiet von Manster deutlich. Auch im Radverkehr sinken die Belas-
tungen im StraBennetz, systematische Routenverlagerungen ergeben sich allerdings
nicht. Der Radverkehr konzentriert sich weiterhin auf die ausgebaute Infrastruktur des
Radnetzes 2.0.
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Ein stark veréndertes Bild zeigen die Belastungsbilder im 6ffentlichen Verkehr. Der
deutlich gréB3ere Anteil an den zurlickgelegten Wegen sowie der Verkehrsleistung
spiegelt sich entsprechend in Belastungen wider. Die hochsten Fahrgastzahlen kon-
zentrieren sich dabei auf die neuen Achsen der Metrobusse sowie das Schienennetz,
welches durch das realisierte S-Bahn-Konzept ein deutlich erweitertes Angebot auf-
weist. Ein Uberblick tiber die Schwerpunkte der tiglichen Fahrgastzahlen im inner-
stédtischen Bereich stellt die folgende Abbildung bereit. Dargestellt sind Strecken im

Bus- sowie im Schienennetz mit einer tdglichen Querschnittsbelastung von mindes-
tens 40.000 Fahrgasten.

—

Belastung OV [Pers] (AP)
I 0001 -50000

50.001 - 100000

| > 100000

Abbildung 35: Schwerpunkte der taglichen Verkehrsbelastungen im 6ffentlichen Verkehrim
Szenario Klimaneutralitat.

Die Abbildung zeigt, dass auf einigen Abschnitten, v. a. im zentralen sowie sidlichen
Bereich der Innenstadt, besonders hohe Fahrgastzahlen verzeichnet werden. Im Bus-
netz erreicht dabei das Areal um Hauptbahnhof und Ludgeriplatz Werte von deutlich
Uber 100.000 Fahrgéasten pro Tag. Fir die KonigstraBBe, Teile der Weseler Stral3e, den
Albersloher Weg im Bereich der Stadthafen sowie einige weitere Areale werden tiber
50.000 Fahrgaste pro Tag ermittelt. Diese hohe Akzeptanz des offentlichen Verkehrs
ist grundsétzlich sehr positiv zu bewerten. Dennoch sollte beachtet werden, dass eine
so hohe Nachfrage mit enormen logistischen Herausforderungen sowie einem gro-
Ben Flachenbedarfim StraBenraum einhergeht.

Konkret erhoht sich durch die enorm gesteigerte Nachfrage der Personal- und Fahr-
zeugbedarfim Vergleich zu den heutigen Verhaltnissen massiv. So sind groBe Men-
gen an zusatzlichem Personal unter anderem fur die Fahrzeugfiihrung und -wartung,
aber auch fir die Planung der betrieblichen und logistischen Ablédufe erforderlich.
Unter Berlcksichtigung der bereits aktuell oft kritischen Personalsituation stellt die
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Deckung eines solchen Personalbedarfs eine groBe Herausforderung dar. Enorme
zusatzliche Mittel sind ebenfalls fir die Bereitstellung der Vielzahl an erforderlichen
Fahrzeugen nétig. Die in diesem Szenario massive erforderliche Ausweitung der
Fahrzeugflotte geht im Beitrieb mit einem grof3en Flachenanspruch einher, der mal3-
geblichen Einfluss auf die Nutzung des 6ffentlichen Raums héatte. Darunter fallen so-
wohl die Auswirkungen der Fahrzeuganzahl auf die Verkehrsverhéltnisse im 6ffentli-
chen StraBenraum als auch z.B. erforderliche Flachen fir Depots.

Durch die hohe Nachfrage und damit verbundene Auslastung des &ffentlichen Ver-
kehrs ergeben sich weitere Herausforderungen in der Sicherstellung des gewiinsch-
ten Komfortniveaus. Bei einer zu hohen Auslastung der Fahrzeuge, oder Problemen
bei der Abwicklung der Fahrten durch eine begrenzte Leistungsféhigkeit des Ver-
kehrsnetzes, kann die Attraktivitat trotz des Kostenvorteils sinken. Negative Auswir-
kungen in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl wéren die Folge.

Die vorgestellten Kennwerte verdeutlichen die massive Verlagerung zugunsten des
offentlichen Verkehrs. In diesem Zusammenhang reduziert sich vor allem die Nutzung
des privaten Pkw, aber auch der Radverkehrsanteil verringert sich in geringerem
MaBe. Bei der weiteren Interpretation der Ergebnisse sollte bertcksichtigt werden,
dass die modellbasierte Entscheidung zur Verkehrsmittelwahl grundséatzlich einer ra-
tionalen Argumentation und damit messbaren Parametern folgt. Relevante Einfluss-
faktoren sind vor allem Nutzen- bzw. Widerstandsparameter zu Reisezeiten, Reisewei-
ten oder auch Kosten. In Folge der Anderung dieser Faktoren, durch die massive An-
gebotserweiterung im 6ffentlichen Verkehr in Kombination mit der kostenlosen Nut-
zung, ergibt sich ein deutlicher rechnerischer Vorteil in der Nutzung des offentlichen
Verkehrs auf zahlreichen zusatzlichen Relationen.

In der Realitét zeigt sich allerdings, dass die Verkehrsmittelwahl der Menschen nicht
in allen Fallen vollstandig rational und damit allein anhand der vorgestellten Einfluss-
faktoren erfolgt. Neben diesen messbaren Parametern spielen auch individuelle Pra-
ferenzen, Einstellungen und Lebensstile eine Rolle. Auch wenn zunehmend ange-
strebt wird, solche Faktoren auf rechnerischer Ebene miteinzubeziehen, erfolgen die
modellbasierten Entscheidungen in erster Linie anhand direkt messbarer Einflisse.
Auf diese Weise kann in der Realitdt eine Verkehrsmittelwahl getroffen werden, die
nicht dem rechnerisch groBten Nutzen entspricht. Ein Beispiel stellt die bewusste Ent-
scheidung einer Person mit einem grof3en Umweltbewusstsein fir ein Verkehrsmittel
des Umweltverbundes dar, auch wenn der rechnerisch gréBere Nutzen (z.B. durch
Reisezeitvorteile) in der Verwendung des Pkw gelegen hétte.

Auch in der Stadt Minster ist durch die bereits heute tiefe Verankerung des Fahrrads
im Stadtbild und die ausgepragte Fahrradkultur anzunehmen, dass die Verlagerung
vom Rad- zum &ffentlichen Verkehr in der Realitat nicht zwingend in dem Maf statt-
finden wiirde, wie auf der rationalen Grundlage berechnet wurde. Diese rechnerische
Verlagerung ergibt sich vor allem dadurch, dass der 6ffentliche Verkehr durch die
kostenlose Nutzung auch auf kirzeren Relationen, die bisher mit dem Fahrrad abge-
wickelt wurden, enorm an Attraktivitdt gewinnt. Durch die personlichen Praferenzen
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zur Fahrradnutzung sowie ein gewisses Gewohnheitsmal wirde sich dieser rechneri-
sche Vorteil in der Realitdt nicht in vollem MalBe in einem Wandel der Verkehrsmittel-
wahl widerspiegeln.

Erganzt wird die modellgestiitzte Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen mit der
dargestellten Bilanz relevanter verkehrsbedingter Emissionen. Um die Auswirkungen
des neuen Mobilitatssystems zu verdeutlichen, erfolgt erneut der Vergleich mit den

bisherigen Betrachtungsféllen. Die Werte der Analyse dienen dabei als Referenzsze-
nario. Als Grundlage dient wiederum die Flottenzusammensetzung nach HBEFA 4.2.
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Abbildung 36: Verkehrsbedingte Emissionen innerhalb des Gebietes der Stadt Minster: Ana-
lyse, Prognose-Nullfall, Trendszenario und Szenario Klimaneutralitat.

Die Gegenlberstellung der Emissionsbilanzen verdeutlicht, dass mithilfe der im Sze-
nario Klimaneutralitdt vorgenommenen Neugestaltung des Verkehrssystems eine
deutliche Reduzierung verkehrsbedingter Emissionen erreicht werden kann. Wah-
rend die Einsparungen in den lbrigen Szenarien vor allem auf der verédnderten Flot-
tenzusammensetzung beruhen, haben nun auch die beriicksichtigten Ma3nahmen-
bindel einen deutlichen Einfluss auf die verkehrsbedingten Emissionen. Die Stick-
oxid- und Feinstaubemissionen kénnen auf ein Mindestmal3 reduziert werden, was
durch den immer geringeren Anteil von Verbrennungsmotoren mit élteren Schad-
stoffklassen unterstiitzt wird. Die CO,-Emissionen sowie der Kraftstoffverbrauch wer-
den gegeniiber dem heutigen Zustand um jeweils ca. 70 % verringert. Insgesamt
werden damit im Verkehrssektor statt der aktuell ca. 1.100 t CO2 pro Tag noch etwa
350 t CO, taglich emittiert.

Die weitere Entwicklung des Flottenmixes in Richtung lokal emissionsfreier Antriebe
wird den Trend der Emissionsbilanz auch Gber den Prognosehorizont hinaus unter-
stiitzen. Der von der Stadt Miinster beabsichtigte verstarkte Ausbau der Ladesaulen-
infrastruktur kann dabei eine wichtige Hilfe in der Forcierung der Antriebswende dar-
stellen.
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Insgesamt zeigen die Berechnungsergebnisse des Szenarios Klimaneutralitat, dass
durch die berlcksichtigten MaBnahmenbindel ein weitreichender Wandel im Mo-
bilitdétsverhalten der Minsteraner Bevolkerung erreicht werden kann. Die massive
Angebotserweiterung im offentlichen Verkehr sowie der fortlaufende Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur sorgen in Kombination mit deutlichen regulatorischen Ein-
griffen im MIV dafur, dass eine signifikante modale Verlagerung zugunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes erreicht werden kann. Zusatzlichen Einfluss ha-
ben einige Faktoren, die nicht allein auf kommunaler Ebene beschlossen werden
konnen (z. B. die Preisstruktur im offentlichen Verkehr). Die bereits im Bestand ver-
haltnisméaBig gute Ausgangslange im Modal Split, mit einem deutlich Gberdurch-
schnittlichen Wegeanteil im Radverkehr, lasst die Veranderungen besonders positiv
erscheinen.

Mit dem véllig veranderten Mobilitatssystem und -verhalten gehen daneben zusatz-
liche positive Effekte einher: Die neuen Moglichkeiten zur Nutzung des 6ffentlichen
Raumes, mit einem deutlich geringeren Fldchenanteil zur Abwicklung des MIV, sor-
gen fur eine deutliche Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitat im gesamten
Stadtgebiet. Zusammen mit der besonders attraktiven und in dieser Form einmali-
gen Verkehrsinfrastruktur wachst also die Attraktivitat der Stadt Minster als Wohn-
und Wirtschaftsstandort noch einmal deutlich.

Auch die verkehrsbedingten Emissionen konnen im Szenario Klimaneutralitat 2030
maBgeblich reduziert werden. Wahrend in den zuvor betrachteten Prognoseszena-
rien vor allem der verénderte Flottenmix fir Einsparungen verantwortlich ist, haben
nun auch die deutlichen modalen Verlagerungen einen wesentlichen Effekt auf die
Emissionsbilanz. Bei der Interpretation sollte allerdings beachtet werden, dass auch
Fahrzeuge mit emissionsfreiem Antrieb weiterhin Emissionen verursachen. Diese er-
geben sich vor allem durch Materialabrieb von Reifen oder Bremsen oder auch
durch verbleibende Larmemissionen (z.B. Abrollgerdusche von Reifen). Auch bei ei-
ner Fahrzeugflotte mit vollstandig emissionsfreien Antrieben wird damit eine Rest-
belastung an verkehrsbedingten Emissionen bestehen bleiben.

Die Berechnungsergebnisse des makroskopischen Verkehrsmodells zeigen zudem,
dass trotz der deutlichen Eingriffe in das gesamte Verkehrssystem eine Grundbelas-
tung im MIV bestehen bleibt. Dieser verbleibende Anteil des MIV wird auch aus gut-
achterlicher Sicht als realistisch angesehen. Eine vollstandige Klimaneutralitdt im
Verkehrssektor ist so in der Realitdt kaum zu erreichen. Fur dieses Ziel werden im-
mer kompensatorische Ma3nahmen erforderlich sein. Das Szenario Klimaneutralitat
2030 zeigt jedoch, dass mithilfe dieser Neugestaltung des Verkehrssystems eine
Nachhaltigkeit im Mobilitdtsverhalten erreicht werden kann, die in dieser Form in
der Realitat bisher nicht vorzufinden ist. Auch die verkehrsbedingten Emissionen
kénnen so - mit Unterstlitzung der fortschreitenden Antriebswende - auf ein Min-
destmal reduziert werden.

Trotz aller Angebotserweiterungen und regulatorischer Eingriffe werden allerdings
auch in Zukunft fiir viele Verhaltensgruppen Mobilitdtswinsche verbleiben, fir die
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der MIV die attraktivste oder auch einzige Wahlmoglichkeit darstellt. Auch individu-
elle Praferenzen wirken sich auf eine Grundbelastung im MIV aus. Demnach wird ein
Teil der Personen die individuellen Vorlieben stets in der Verkehrsmittelwahl berlck-
sichtigen, auch wenn dies nicht dem objektiv gréBten Nutzen entspricht. Die vollstan-
dige Reduzierung des MIV-Anteils wére also nur Uber ein komplettes Zufahrtsverbot
innerhalb eines betrachteten Areals zu erreichen. Zumindest fir ein gesamtes Stadt-
gebiet ist ein solches Vorgehen weder realistisch umsetzbar noch erstrebenswert.

Gerade diese individuellen Praferenzen im Zusammenhang mit unterschiedlichen Le-
bensstilen kdnnen, wie in den vorherigen Abschnitten erldutert, zudem nur sehr be-
grenzt durch die makroskopischen Modellrechnungen erfasst werden. Hier sind vor
allem rationale und messbare Einflisse fir die Verkehrsmittelwahl von Bedeutung. Es
ist daher moglich, dass die Verlagerung vom Rad- zum 6ffentlichen Verkehr, durch
die bereits heute tiefe Verankerung des Fahrrads in der Miinsteraner Mobilitatskultur,
nichtin dem vollen MaBe eintreten wiirde, wie durch die Modellrechnungen ermittelt
wird.

Bei der weiteren Interpretation des Szenarios Klimaneutralitat sollten zudem deutli-
che Einschréankungen in der Realisierbarkeit berlcksichtigt werden. Diese beziehen
sich vor allem auf die massive Angebotsausweitung im 6ffentlichen Verkehr. Neben
einem kaum zu deckenden Bedarf an Personal und Fahrzeugen ergeben sich auch
auf infrastruktureller Ebene Konflikte, die nicht realistisch gelést werden konnen. Zur
leistungsfahigen Abwicklung der zusétzlichen Busse ist z.B. ein enormer Bedarf an
Busspuren erforderlich, der an diversen Punkten nicht I6sbare Konflikte mit dem ver-
bleibenden Flachenbedarf der Gbrigen Verkehrsmittel, auch mit dem Raumbedarf
des Radverkehrs, verursacht. Auch den Bereich des Hauptbahnhofs, als zentralen
Verknipfungspunkt, wiirden im Vergleich zum Bestand etwa doppelt so viele Busse
taglich frequentieren, was unter Berlcksichtigung der lGbrigen Raumanspriiche stad-
tebaulich nicht umsetzbar ist. Das S-Bahn-Konzept wird im Szenario Klimaneutralitat
mit einem 10 Minuten-Takt, gegenlber einem 20 Minuten-Takt in der aktuellen Pla-
nung, berlcksichtigt. Selbst fir den beabsichtigten 20 Minuten-Takt sind unter ande-
rem im Bereich des Hauptbahnhofs erhebliche Umbauarbeiten erforderlich, wodurch
das Szenario auch auf der Schiene tber die Grenzen der Realisierbarkeit hinausgeht.

Auch wenn das Szenario Klimaneutralitdt in dieser Form nicht umsetzbar ist, kdnnen
anhand der Ergebnisse wichtige Erkenntnisse gewonnen werden. So zeigt das Szena-
rio auf, welche MaBnahmenbiindel eine besonders groBe Wirkung erzielen. Darlber
hinaus wird durch den enormen Umbau des Verkehrssystems deutlich, welche moda-
len Verlagerungseffekte und damit verbundenen Emissionseinsparungen maximal
erreicht werden kdénnten. Im Zusammenhang damit zeigen sich die Grenzen der po-
tenziellen Verlagerungen, ohne noch starker regulatorisch einzugreifen. Fur die wei-
teren Arbeitsschritte dienen die Erkenntnisgewinne des Szenarios Klimaneutralitat
damit als wichtige Grundlage zur Ableitung moglichst effektiver Anséatze fur das fol-
gende Umsetzungsszenario.
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5 Fazit und Ausblick

Mithilfe dieses zweiten Zwischenberichts soll ein Uberblick iiber das erarbeitete Ziel-
system, den aktuellen Prozess zur Offentlichkeitsbeteiligung sowie die Erkenntnisse
aus den bisher betrachteten Prognoseszenarien gegeben werden.

Auf der Grundlage des Zielsystems des Bundesverkehrswegeplans (Nachhaltigkeits-
dreieck) wurde eine neue Struktur erarbeitet, die eine eindeutigere Zuordnung und
Evaluation der einzelnen Ziele ermdglichen soll. Unter dem Ubergeordneten Grund-
satz ,Minster gestaltet die Mobilitdt der Zukunft” wurden sechs Oberziele - Klima-
neutrale Mobilitat, Verkehrssichere Stadt, Gesunde und lebenswerte Stadt, Digitale
Stadt, Erreichbare Stadt sowie Barrierefreie Stadt - definiert, die wiederum in mehre-
ren Teilzielen konkretisiert werden. Die Ausarbeitung von MaBnahmen sowie Indika-
toren stellt die Evaluation der Zielerreichung im weiteren Prozess sicher.

Analog zur bisherigen Offentlichkeitsbeteiligung ist auch weiterhin eine enge Einbin-
dung aller relevanten Akteure vorgesehen, um die bestmdgliche Akzeptanz des Mas-
terplanprozesses zu gewahrleisten. Dazu wird es voraussichtlich im Frihjahr 2023
eine Veranstaltung zur regionalen Einbindung geben, die auch das kiinftige Mobili-
tatsgeschehen der Region Minsterland betrachtet und die Herausforderungen auf-
greift.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen aus dem ersten Zwischenbericht erfolgte die
Betrachtung des Prognose-Nullfalls (Referenzszenario), des Trendszenarios sowie des
Szenarios Klimaneutralitdt 2030. Diese Prognoseszenarien beschreiben, unter Beach-
tung der voraussichtlichen strukturellen Entwicklung bis zum Jahr 2035, unterschied-
lich ambitionierte Gestaltungen des zukiinftigen Mobilitdtssystems der Stadt Minster.
Die Einschatzung der verkehrlichen Wirkungen der Szenarien wurde v. a. mithilfe des
makroskopischen Verkehrsmodells durchgefiihrt. Dabei wird deutlich, dass nur durch
eine weitreichende Neugestaltung des Mobilitatssystems im Szenario Klimaneutralitat
2030 maBgebende Verlagerungen in der Verkehrsmittelwahl realisierbar sind. Damit
einher geht die massive Reduktion verkehrsbedingter Emissionen, welche durch den
Wandel im Antriebsmix unterstitzt wird. Allerdings wird ebenfalls deutlich, dass ohne
maximale regulatorische Eingriffe, wie flaichendeckende Zufahrtsbeschrankungen,
stets eine Grundbelastung im MIV bestehen bleibt.

Mit diesen gesammelten Erkenntnissen werden nun in der nachsten Phase konkrete
MaBnahmen entwickelt, die in einem ganzheitlichen Umsetzungsszenario minden.
Dabei sollen die gewonnen Eindricke zu den Wirkungen der betrachteten MaBnah-
menbiindel sowohl aus verkehrlicher als auch aus emissionsspezifischer Sicht einflie-
Ben. Im Ergebnis soll so ein Zielszenario entstehen, das wirkungsstarke MaBnahmen
zur Neudefinition des Minsteraner Mobilitatssystems mit der groBtmoglichen Reali-
sierungswahrscheinlichkeit zusammenbringt. Das Umsetzungsszenario soll damit ein
MaBnahmenkonzept, basierend auf dem entwickelten Zielsystem, umfassen, welches
der Verwaltung, den politischen Vertreterinnen und Vertretern sowie allen sonstigen
relevanten Akteuren als Zukunftsvision dienen kann.
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Abbildung 37: Vorgesehener Prozessablauf im Masterplan Mobilitdt Miinster 2035+.

Um die zukinftigen Entwicklungen erfassen und in Anlehnung an das Zielsystem be-
werten zu konnen, wird abschlieBend ein ergdnzendes Konzept zum Monitoring und
zur Evaluierung aufgestellt. Alle Ergebnisse des Masterplanprozesses sowie die erar-
beiteten Schritte zur Gestaltung einer méglichst klimaneutralen Mobilitat werden in
einem Abschlussbericht gebindelt und zusammengefasst.
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