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Il. Abkirzungen / Definitionen
Il Abkirzungen

AS

BA
DGV
DTV

DTVw

EP
EW
FH
FNP
HVS
HVZ

Kfz

Lkw
LSA/LZA
LZ

Krad
MGS

Modal-Split

MIV
NIV
OD

Pkw
Pkw-E

Qsv
Sp-h

SV
SVZ 2005

Anschlussstelle (hdhenungleicher Anschluss einer niedriger klassifizierten StralBe an
elne hoher klassifizierte StralBe, z.B. LandesstralBe an Bundesstralie)

Bauabschnitt

= Durchgangsverkehr

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [Kfz/24 h] als Jahresmittelwert aller Tage
(incl. Sonn- und Felertage)

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [Kfz/24 h] als Jahresmittelwert aller
Werktage (Montag - Samstag)

Einstellplatze (MaBzah! fiir die Anzahl auf einem Parkplatz unterzubringende Pkw)

= Einwohner

= Fachhochschule

= Flachennutzungsplan
= Hauptverkehrsstral3e

Hauptverkehrszeit
(z.B. Morgenspitze 7-8 Uhr oder Nachmittagsspitze 16-17 Uhr)

Kraftfahrzeuge (alle motorisierten StraBenfahrzeuge)

= Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage / Lichtzeichenanlage (Ampel)

= Lastziige (Lkw + Anhanger oder Zugmaschine + Sattelauflieger)

Kraftrad (Motorrad, Motoroller, Mokick, Moped, Mofa usw.)

Maximale gleitende Spitzenstunde (z.B. 16.15 Uhr bis 17.15 Uhr, im Gegensatz zu
~starren” Spitzenstunden z. B. 16.00 bis 17.00 Uhr)

Aufteilung des gesamten Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrssektoren
(MIV, FuBgénger- und Radverkehr, OPNV usw.)

Motorisierter Individualverkehr (z.B. Pkw-Verkehr)

= nichtmotorisierter Individualverkehr

Ortsdurchfahrt (einer Uberdrtlichen klassifizierten StraBe) im Gegensatz zur sog.
.freien Strecke” auBerhalb der geschlossenen Ortslage

Personenkraftwagen (einschl. Kombi, SUV, Minivan usw.)

Pkw-Einheiten,

Fiktivwerte zur eindimensionalen Angabe einer Dimensionierungsbelastung von
Knotenpunkten, wobei die verschiedenen Verkehrsmittel mit unterschiedlichen
Gewichtungsfaktoren (entsprechend ihrer Inanspruchnahme der StraBenkapazitat)
in Ansatz gebracht werden; im Flachland gilt in der Regel:

1 Pkw = 1,0 Pkw-E; 1 Lkw = 1,5 Pkw-E, 1 LZ = 2,0 Pkw-E, 1 Krad = 0,5 Pkw-E
Qualitatsstufe der Verkehrsabwicklung gem. HBS 2001/2005

Spitzenstunde, Zeitraum der héchsten Verkehrsbelastung im Tagesverlauf
[Pkw-E/Sp-h]

Schwerverkehr (Fahrzeuge > 3,5 to zul. Gesamitgewicht)

StraBenverkehrszahlung (aktuell aus dem Jahre 2010, liegt ausgewertet bislang
Jjedoch nur fir 2005 vor, wird bundesweit im 5-Jahres-Turnus an allen
Uberdrtlichen klassifizierten StraBen durchgefiihrt)

K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 6 |
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Var. = Variante (Planfall mit punktuellen Modifikationen, im Ggs. zur ,,Alternative”, die in
wesentlichen Merkmalen vollstandig andersartig gestaltet ist)
VK = Verkaufsflache
Il Definitionen

Durchgangsverkehre (DGV):  Fahrtbeginn und Fahrtziel befinden sich auBerhalb des
Untersuchungsgebietes

Zielverkehre (2V): ihr Fahrtziel liegt innerhalb, der Fahrtbeginn auBerhalb des
Untersuchungsgebietes

Quellverkehre (QV): haben ihren Fahrtbeginn (,, Quelle”) innerhalb, ihr Fahrtziel
auBerhalb des Untersuchungsgebietes

Binnenverkehre (BV): Fahrtbeginn und Fahrtziel liegen innerhalb des
Untersuchungsgebietes

Abb. 1: Prinzipskizze , Verkehrsarten”

K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 7|
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0. Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung

Der Kreis Steinfurt plant den Neubau der K 76n, Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt, und die
Anbindung der FH Steinfurt an die K 76n und damit an das klassifizierte Gberortliche StraBennetz.
Gegenstand der Planung ist der Ausbau der DieselstraBe (Ergdnzung des Radwegenetzes) sowie die
Neubautrasse K 76n von der DieselstraBe bis zur vorhandenen K 76, Leerer StraBe. Das
Planungsblro Hahm, Osnabrick (pbh), wurde im Jahr 2008 beauftragt, die Verkehrswirksamkeit
und Bauwdrdigkeit dieser PlanungsmaBnahme zu untersuchen. Ein erstes Verkehrsgutachten
wurde mit dem Erlauterungsbericht 04/2010 vorgelegt.

Im Februar 2011 wurde pbh mit einer Neufassung der Verkehrsuntersuchung beauftragt. Anlass
hierzu sind Einwendungen im Linienabstimmungsverfahren fir die K 76n. Insbesondere wurden
folgende, ergdnzende Untersuchungen berUcksichtigt:

- Untersuchung einer einpoligen Netz-Anbindung ,Nordlicher Zubringer Fachhochschule
(FH)" (ohne Durchbindung bis zur K 76 — Leerer Stral3e).

- Zusatzliche Verkehrsanalysen im Wohnquartier ,Veltruper Kirchweg” und im Bereich des
Wirtschaftsweges ,,Haardamm” im Hinblick auf Durchgangsverkehre (, Schleichverkehre”)
zwischen L 580 und Fachhochschule / Wohnquartier Friedenau.

- Erweiterung der Verkehrsprognosen um ein ,Minimal-Szenario Status quo”. Dieses
Szenario beriicksichtigt die lokale und regionale demografische Prognose. Es geht von
einer Stagnation des Flachenbedarfes fur Wohnbau- und Gewerbeansiedlungen und der
FH in Steinfurt aus und legt minimale Entwicklungs-Szenarien des Kfz-Verkehrs zugrunde.

- Erweiterung der Verkehrsprognosen um ein ,Maximal-Szenario F-Plan”. Dieses Szenario
berlcksichtigt die vollstandige Nutzung des Restflachenbestandes des Flachennutzungs-
plans (F-Plan) und der Bebauungsplane (B-Plane) bei den Verkehrsprognosen zugrunde
gelegten Wohnbausiedlungs- und Gewerbeflachenpotenziale.

- Erganzung einer stadtischen Verkehrsinfrastrukturplanung. Es handelt sich um die geplante
Durchbindung der StraBe am Bahnhofsvorplatz Burgsteinfurt bis zur K 76, Leerer Strafe.

- Berlcksichtigung der aktuellen Studentenzahlen und der Entwicklungs-Prognosen der FH
Steinfurt.

In der hiermit vorliegenden Neufassung der Verkehrsuntersuchung von 07/2011 wurden alle
grundlegenden Analyse- und Prognosedaten fiir die Aufstellung des Gutachtens in enger
Zusammenarbeit mit dem Kreis Steinfurt, der Stadt Steinfurt und der FH Minster, Standort
Steinfurt', gepriift, bewertet, sowie ggf. erganzt oder korrigiert und bei der Neuberechnung der
untersuchten Prognose-Netzfélle bertcksichtigt. Der Lickenschluss der B 54 zwischen B 70 und

' Im Folgenden wird, um unnétige Langen im Text zu vermeiden, generell der Terminus ,,FH Steinfurt” verwendet.

K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 9|
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B 54, Burgsteinfurt, ist in der Analyse 2011 und in allen darauf basierenden Planfall-Berechnungen
berlcksichtigt, da dieser Bauabschnitt im Mai 2010 fertig gestellt wurde.

Wesentliche Anderungen im Ergebnis sind gegentiber den Aussagen der Verkehrsuntersuchung
04/2010 jedoch nicht zu konstatieren.

Lagder

N
Rosendshl gy

Abb. 2.1: Lageplan groBraumig

K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 10 |
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1. Einfuhrung

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die K76 (Leerer StraBe) verbindet den Horstmarer Ortsteil Leer mit dem Steinfurter Stadtteil
Burgsteinfurt. Am Beginn der Ortsdurchfahrt Burgsteinfurt betragt die Verkehrsstarke der K 76 rd.
3.600 [Kfz/24 h]. Bis kurz vor dem Innenstadthalbring (L 580) steigt sie auf tiber 10.500 [Kfz/24 h]?
an. Unmittelbar an der Einmindung der Leerer StraBe in den Innenstadthalbring (L 580) wurden
sogar 11.200 [Kfz/24 h] ermittelt (Hochrechnung der Verkehrszdhlung vom Mai 2009).
Dieser hufeisenférmige Innenstadthalbring weist abschnittsweise — zwischen Ochtruper StraBBe und
Tecklenburger StraBe — durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken (DTV) von rd. 20.000 [Kfz/24 h]
auf. Damit ist die Kapazitatsgrenze zweistreifiger InnerortsstraBBen erreicht. Die Verkehrssicherheit
und die Flissigkeit des Verkehrs werden mit Uberschreiten dieses Grenzwertes Uberproportional
beeintrachtigt. Insbesondere an den Knotenpunkten des Innenstadthalbrings bewegt sich die
heutige Verkehrsbelastung an der Kapazitatsgrenze. Es zeigen sich oft kritische Situationen im
Bereich BahnhofstraBe und Ochtruper StraBe. Durch den Bau der K 76, westliche
EntlastungsstraBe  Steinfurt, werden Entlastungseffekte auch fur diese innerortlichen
HauptverkehrsstraBen erreicht. Die geplanten Erweiterungen der Fachhochschule und des
Baugebietes ,Fldgemannsesch-West” werden die Verkehrsbelastung des innerdrtlichen StraBen-
hauptnetzes in Burgsteinfurt zukinftig weiter erhthen.

DarUber hinaus sind die Verkehrsverhaltnisse in den sehr schmalen und bereits mit diversen
baulichen MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdéampfung / Verkehrsberuhigung versehenen
ZubringerstraBen zur FH Steinfurt

- StegerwaldstralBe und

- Bohlenstiege
bereits heute als unzumutbar einzustufen. Die — oft pulkartig auftretenden — Verkehrsspitzen des
FH-Quell- und Ziel-Verkehrs sind unvertraglich mit

- der funktionalen Kategorie (Wohnsammelstralen),

- den straBenrdumlichen Gegebenheiten (enge StraBenrdume und enge Einmiindungs-
bereiche mit rechts-vor-links-Vorfahrtsregelung) und

- der sensiblen Umfeldnutzung (Kindergarten StegerwaldstraBe, Grundschule Flogemanns-
esch).

Auch fir diese Bereiche werden durch den Bau der K 76n, westliche Entlastungsstrae Steinfurt,
erhebliche Entlastungseffekte erwartet, wenn die FH Steinfurt direkt an die K 76n angebunden
wird. Ein wesentliches Planungsziel heutiger Verkehrsplanung besteht in der funktionalen
Trennung der StraBen mit Uberdrtlicher Verbindungsfunktion von StraBen mit Wohn- und
ErschlieBungsfunktion.

? Daten der BVZ 2005; Zahlstelle liegt zwischen Bahniberfihrung und L 580.
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Die Aufgabenstellung der Verkehrsuntersuchung beinhaltet:

Den qualifizierten Nachweis des Verkehrswertes der K 76n und der Entlastung des
innerdrtlichen StraBennetzes Burgsteinfurts fir unterschiedliche Ausbaustufen (7. BA bis
K 76, Leerer StraBe, 2. BA bis [ 580, Horstmarer StralBe, 3. BA bis zur B 54 / K 78) sowie
far eine Netzalternative ,,Nordlicher Zubringer FH Steinfurt”.

Die Erarbeitung verkehrlicher Basisdaten (K7z-Verkehrsstdrke-Prognosen sowie Prognosen
der Pkw- und Lkw-Anteile im planungsrelevanten Stral3ennetz), fur die im Planfest-
stellungsverfahren notwendige Schalltechnische Untersuchung und die Immissions-
prognose der Luftschadstoffe. Hierbei waren drei alternative Szenarien zu untersuchen.

B 54 L 567 B 499
RL Ochirup/ RI. Wetiringen/  RL Nouenkirchen / L578
B70!} BTOIA3D B7G/AX Rl. Mesum
ANMIA

Sar g % '
{ >

BURGSTEINFURT
STEINFURT A%
RI. Emadetisn
o
K76 § o
Ri. Laer
BORGHORST
¢
L
L 580 BS54
Ri. Hostmar / Bilerbeck / Goesfekd Ri. Miinster / A1

Abb. 2.2: Klassifiziertes StraBennetz im Raum Steinfurt
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1.2 Untersuchungsgebiet

Zur Bewertung des StraBenhauptnetzes von Burgsteinfurt fir den Status quo und den Prognose-
horizont 2025 war zunachst das Untersuchungsgebiet festzulegen.

Das Untersuchungsgebiet wurde so abgegrenzt, dass mit Hilfe eines geschlossenen Kordons die
wesentlichen, potenziellen Nutzer der geplanten K 76n erfasst werden konnten. AuBerdem
mussten die Verkehrsbelastungen samtlicher, innerortlicher StraBen Burgsteinfurts ermittelt
werden, die von kinftigen Verkehrsverlagerungen potenziell betroffen sein werden. Dies ist
notwendig, um kinftige Veranderungen quantifizieren zu kénnen.

Nicht berlcksichtigt wurde die B 54, da deren Verkehrsbelastungen aus der BVZ 2005 bekannt und
die groBrdaumigen und regionalen Durchgangsverkehre fur diese Untersuchung nicht von
Bedeutung sind. Diese sind kaum auf die K 76n verlagerungsféhig, da sie deutlich hohere
Streckenwiderstdande und Knotenpunktswiderstande aufweist als die Alternativroute B 54 im Raum
Burgsteinfurt. Die K 76n zielt vielmehr auf die Entlastung Burgsteinfurts von den in/aus Richtung
Westen und Sdden aus- und einstrahlenden Kfz-Verkehrsstrémen. Das sind die Durch-
gangsverkehre im Zuge der L 580 und K 76 sowie Quell-/Zielverkehre, die Uber die K 76, L 580,
B499, L 510 und B 54 ab- bzw. zuflieBen. Diese Verkehre verlaufen derzeit im Unter-
suchungsgebiet Gber das inneroértliche StraBenhauptnetz von Burgsteinfurt (Abb. 2.3, Seite 21).

In der Neufassung der Verkehrsuntersuchung 07/2011 wurden, wie eingangs in Kap. O bereits
erwahnt, zusatzlich die Untersuchungsgebiete

- Wohnquartier ,Veltruper Kirchweg” und
- Bereich ,Wirtschaftsweg Haardamm”

zur Ermittlung des gebietsfremden Durchgangsverkehrs zwischen der LandesstraBe L 580 aus
Horstmar und der KreisstraBe K 76 (Leerer Stral3e) einbezogen (Abb. 3.4).
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1.3 Stellungnahmen zu Einwendungen im Linienabstimmungsverfahren,
Birgerbeteiligung

Wie in Kap. O bereits erwahnt, wurden im Linienabstimmungsverfahren, Blrgerbeteiligung, zum
geplanten StraBenbauprojekt K 76n, diverse Einwendungen zum Verkehrsgutachten 04/2010
eingereicht. Die einzelnen Punkte wurden vom Kreis Steinfurt strukturiert und thematisch
zusammengefasst.

Im Rahmen der Neufassung dieses Gutachtens 07/2011 kdénnen zwar keine detaillierten
Stellungnahmen zu den einzelnen Eingaben in den Erlduterungsbericht einflieBen. Es wird jedoch
summarisch auf die grundsatzlichen Fragestellungen eingegangen. In den einzelnen Einwendungen
wurde in diesem Gutachten das jeweilige Hauptargument unterstrichen.

a) Die K 76 habe keine Uberértliche Bedeutung, sondern nur innerstadtische Bezlige

Es ist erklarte politische Zielsetzung, den regional wichtigen FH-Standort addquat zur
Bedeutung einer derartigen Uberdrtlichen Bildungsstatte an das Uberértliche StraBennetz
anzubinden. Die derzeitige Situation — ErschlieBung der FH Steinfurt nur Uber sehr enge, stark
verkehrsberuhigte WohnsammelstraBen mit zudem &uBerst sensibler Umfeldnutzung
(Kindergarten StegerwaldstralBe, Grundschule Flégemannsesch) und entsprechend geringer
Verkehrsvertraglichkeit ist bereits heute ein inakzeptabler Zustand.

Der Verkehrswert der K 76n liegt insbesondere in der Entlastungswirkung fur sensible stadte-
bauliche Bereiche wie die StegerwaldstraBe, Flégemannsesch, Bohlenstiege (Grundschule,
Kindergarten), sowie in der Entlastungswirkung des hufeisenférmigen Innenstadthalbringes,
der heute abschnittsweise bereits Verkehrsstarken an der Kapazitatsgrenze zweistreifiger
InnerortsstraBen aufweist. Hierbei ist es fur den Verkehrswert der K 76n unerheblich, ob die
verlagerten Verkehrsstrome sich primar aus Uberértlichen Durchgangsverkehrsstrémen oder
Quell-/Zielverkehrsstromen mit Fahrtquelle und Fahrtziel Burgsteinfurt zusammensetzen.
Entscheidend ist letztlich die GroéBenordnung und Wirkung der Entlastungseffekte. Diese
Entlastungseffekte sind insbesondere dort duBerst wirksam, wo derzeit bereits Verkehrsstarken
an der Grenze der verkehrstechnischen Kapazitdt auftreten. Dies ist der hufeisenférmige
Innenstadthalbring mit seinen ,neuralgischen” Knotenpunkten sowie umfeldunvertragliche
Verkehrsverhaltnisse der StegerwaldstraBe, Flégemannsesch und Bohlenstiege, die bereits
heute zu konstatieren sind.

b) Prognosen

SHELL Prognose 2004 / 2009: Bei der Nennung der Prognosegrundlagen wurde im Literatur-
verzeichnis des Erlduterungsberichtes 04/2010 irrtimlich die (Uberholte) SHELL-Prognose von
2004 genannt. Tatsachlich wurde im Gutachten jedoch die aktuelle SHELL-Prognose aus dem
Jahre 2009 ¢/L/t. /3/) zugrunde gelegt.
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Der prognostizierte demografische Wandel spezifisch fir die Stadt Steinfurt wurde im aktuellen
Gutachten (wie auch bereits in den SHELL-Pkw-Prognosen) eigens beriicksichtigt. Auch fur das
relativ genau prognostizierte Phanomen des demografischen Wandels gilt jedoch — wie fir alle
Prognosen — dass diese auf einer sog. , cetris-paribus-Pramisse” (gleichbleibende Voraussetzun-
gen, z. B konstant niedrige Geburtenrate, gleichgerichtete Migrationsbewegungen usw.)
basiert und somit auch hier generell ein Prognose-Unsicherheitsfaktor einzukalkulieren ist, der
mit zunehmendem Prognosehorizont Gberproportional wéachst.

Die Prognosedaten werden als Gberhdht angesehen. Die Begriindung fir die Verwendung des
L worst-case-Szenarios” (7ir schalltechnische Untersuchungen zwingend erforderlich!) wird
abgelehnt, da das Eintreten der zugrunde gelegten gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen angesichts des demografischen Wandels unwahrscheinlich sei.

Hierzu werden im aktuellen Gutachten 07/2011 drei alternative Entwicklungsszenarien
betrachtet:

- Szenario 1: ,Minimalszenario Status-Quo”
- Szenario 2: ,Bewertungsszenario B-Plane”
- Szenario 3: ,,Maximalszenario F-Plan“

Die Daten der StraBenverkehrszahlung 2010 kénnen auch im aktuellen Gutachten noch nicht
berlicksichtigt werden, da sie vsl. erst im Jahre 2012 vorliegen werden. Basisdaten fir den
Analyse-Nullfall 2011 fur die Verkehrsstarken der Uberdrtlichen klassifizierten StraBen sind
daher nach wie vor die Daten der BVZ 2005.

Die Baustelle Ochtruper StraBe bei den Verkehrserhebungen 2009 hatte keinen Einfluss auf
deren Ergebnisse, da der Verkehr frei flieBen konnte, es keine Behinderungen gab und somit
veranderte Verkehrsstréme nicht zu erwarten waren.

Rundungen der Belastungsangaben auf volle 100er Zahlen in den Netzbelastungsplots sind aus
Grinden der wissenschaftlichen Korrektheit erforderlich, da die Genauigkeit der Eichung bei
einem , makroskopischen” EDV-StraBennetzmodell max. auf 100 [Kfz/24 h] genau erfolgen
kann. Dies entspricht bei Querschnittsbelastungen von bis zu 20.000 [Kfz/24 h] einer
Genauigkeit von tlw. unter = 1 %.

Eine auf 1ler- oder 10er-Werte gerundete (bzw. nicht gerundete) Verkehrsstarkenangabe
wirde dagegen eine Scheingenauigkeit suggerieren, die weder die Datenbasis
(Hochrechnungen von Kurzzeitzéhlungen auf DTV-Werte) noch der Abstraktionsgrad des
Netzmodells (, makroskopisch ) hergeben. Flr den vorliegenden Zweck ist diese Genauigkeit —
Rundung auf voller 100er-Angaben - sinnvoll und allemal ausreichend, da der Verkehrswert
einer BaumaBnahme wie der K 76n nicht quantitativ von einigen Dutzend Fahrzeugen mehr
oder weniger abhangt, sondern von GréBenordnungen im Bereich einiger tausend Fahrzeuge
pro Tag. Qualitativ ist der Verkehrswert an die Erreichung der Planungsziele des Kreises
Steinfurt und der Stadt Steinfurt zu bewerten.
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Die verwendeten Basisdaten sind in einem externen Anlagenband dokumentiert. Da diese
allein ca. 20 dicke Leitz-Ordner fullen, kénnen sie dem Bericht nicht als Anlage beigeflgt
werden. Alle Daten liegen dem Kreis Steinfurt als digitale Datensatze vor.

Der Luckenschluss der B 54 zwischen B 70 und B 54, Burgsteinfurt wurde

- im Gutachten 04/2010 bei den seinerzeitigen Prognose-Netzfallen bertcksichtigt (nicht bei
der Analyse 2009, da der Liickenschluss damals noch nicht existierte)

- und im aktuellen Gutachten 07/2011 bei allen Analyse- und Prognose-Planfallen.

Die Studentenzahlen FH Steinfurt konnen nur soweit differenziert werden, wie sie uns
vorliegen:

- Studentenzahl 2010 = 2.427 Studenten FH Steinfurt
+ 974 Studenten FH MUnster mit tiw. Studienfachern in Steinfurt

Fur 2011 wird mit rd. 3.500 Studenten gerechnet. (Besprechungsvermerk mit FH Steinfurt vom
18.02.2011).

Fur den Prognosehorizont Jahr 2025 wird mit 5.670 Studenten an der FH gerechnet (Schreiben
der FH Steinfurt an die Stadt Steinfurt vom 14.07.2010).

Die Studentenzahlen sind fur die Verkehrsuntersuchung nur insofern von Bedeutung, als sie
einen Indikator fur kinftige Veranderungen der FH-orientierten Quell-/Zielverkehre darstellen.
Die FH-orientierten Kfz-Verkehre wurden dagegen fir die Analyse 2009/2011

- durch Verkehrszéhlungen im Bereich Flégemannsesch / Stegerwaldstral3e / Leerer Strale /
Waéchterkamp (Mai 2009) und

- durch Verkehrsbefragungen an den FH-Parkplatzen 1 — 5 (ebenfalls 05/2009) direkt
ermittelt.

Insgesamt stellt die FH Steinfurt mit insgesamt rd. 1.000 [Kfz/24 h] im Quell- und im Zielverkehr
einen normal groBen Verkehrserzeuger dar. Gewerbegebietserweiterungen, Wohngebiets-
erweiterungen und Erweiterungen um Einzelhandelsstandorte (EKZ an der Horstmarer StralBe
sowie Mdbelmarkt an der Ochtruper Strale) weisen jeweils deutlich héhere Verkehrserzeu-
gungsraten auf.

Die Streckenwahl der Kfz-Verkehre von Minster zur FH Steinfurt spielt nur nur eine
untergeordnete Rolle (36 % der FH-orientierten Kfz-Verkehre It. Parkplatzbefragung, s. Abb.
3.7)

K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 16 |



e)

obh~

LANUNGSBORO HAHM

- die Routenwahl Uber die B 54, L 510 / Borghorster StraBe / Europaring / Mihlenstral3e /
Alexander-Koenig-StraBe / Leerer StraBe / Bohlenstiege ist It. ,Google”-Fahrtrouten-
vergleich die mit 8 min. Fahrtdauer von der AS Borghorst der B 54 bis zur FH kirzeste
Route von diversen punktuellen Alternativrouten;

- die Fahrtroute B 54 / DieselstraBe / durch das Wohnquartier ,Friedenau” ist mit 11 min.
Fahrtdauer die zeitlich Iangste Alternativroute und somit unrealistisch (Quelle ,, Google ”).

Fur die Prognosen werden — differenziert nach Szenarien — diverse lokale, regionale und
bundesweit glltige Datengrundlagen zugrunde gelegt (5. 7ab. 3.4).

Eine Differenzierung nach Gulternah- und Giterfernverkehr ist jedoch nicht moglich, da diese
Daten bei den Verkehrserhebungen nicht differenziert erfragt werden. Dies ware auch ein fir
derartige Erhebungen absolut unibliches Verfahren. Die Differenzierung in Pkw-Verkehr und
Lkw-Verkehr, wie sie in den Netzbelastungsplots im Gutachten 04/2010 und in diesem
Gutachten 07/2011 vorliegt, stellt sogar die absolute Ausnahme dar. In der Regel beschranken
sich alle anderen den Verfassern bekannten Verkehrsgutachten in den Netzbelastungsangaben
lediglich auf die Verkehrsstarkenangaben in [Kfz/24 h], ohne straBenspezifische Differenzierung
in [Pkw/24 h] und [Lkw/24 h].

Prognose der Verkehrsentwicklung: Um Unwagbarkeiten der kinftigen demografischen,
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung zu bericksichtigen, werden im vorliegenden
Gutachten alternative Entwicklungsszenarien (, Minimal-Szenario” bis ,, Maximal-Szenario ”) bei
den Netzbelastungs-Prognosen , durchgespielt”.

Differenzierung der Verkehrsbelastung ,Hufeisen; Differenzierung nach Durchgangsverkehr,
Quell- und Zielverkehr sowie Binnenverkehr: diese Differenzierung ist mit dem verwendeten
EDV-Netzmodell nachtraglich nicht méglich. Jedoch ist es fir die betroffenen Anwohner und
Verkehrsteilnehmer letztlich unerheblich, welcher Art die Verkehrsbelastungen sind -
entscheidend ist, ob und inwieweit diese Belastungen reduziert werden kénnen.

FH Steinfurt als Quelle und Ziel des Kfz-Verkehrs: = s. Abb. 3.1. Die Ubrigen Verkehrssektoren
wurden gemalB der Aufgabenstellung im Rahmen dieser Untersuchung nicht differenziert
betrachtet.

Zusammenhang FH-Verkehr und Sozialeinrichtungen: Ein Zusammenhang konnte im Rahmen
dieser Untersuchungen nicht festgestellt werden.

Anschluss GE-Gebiet Sonnenschein nach Siden: die allein hieraus resultierenden Verkehrs-
starken wurden im Rahmen des Untersuchungsauftrages nicht explizit ermittelt. Fur die
Verkehrsbelastung der K 76n ist aber letztlich die Gesamtverkehrsmenge entscheidend, nicht
ihr Anteil aus dem Gewerbegebiet.
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Gebietsfremde Schleichverkehre
Schleichweg durch die Gebiete Karl-Wagenfeld-StraBe und Haardamm: Hierzu wurden
umfangreiche zusatzliche Untersuchungen durchgefiihrt, deren Ergebnisse in Kap. 2.5 und 2.6
detailliert abgehandelt werden.

Die Bedeutung des Haardammes in Analyse- und Prognose-Planféllen. Die Netzmodelle, die It.
Aufgabenstellung auch fir die Neufassung des Gutachtens wieder verwendet werden sollten,
beinhalten den Haardamm - ebenso wie alle anderen nicht verkehrsrelevanten Wirt-
schaftswege — nicht, sondern nur das verkehrsrelevante StraBennetz.

Derartige Wirtschaftswege mit in die Netzmodelle zu integrieren hie3e - plakativ formuliert —
.mit Kanonen auf Spatzen schieBen”. Die nicht vorhandene Verkehrsrelevanz des
Haardammes wurde im Ubrigen durch die nachtréglichen diesbeziglichen Untersuchungen
nochmals fundiert dokumentiert (Kap. 2.5 und 2.6)

Verkehrswirkung des aufgehobenen Engpasses Eisenbahnbrlicke (dstlicher Veltruper Kirch-
weg). Die friher vorhandene Beschrankung der Durchfahrtshohe auf 3,70 m ist fur die
Netzmodellberechnungen irrelevant, da diese Details in einem ,makroskopischen” Netzmodell
nicht berlcksichtigt werden kdnnen. Der Lkw-Verkehr im 6stlichen Veltruper Kirchweg betragt
lediglich 40 Kfz/24 h und ist als vertraglich fir eine WohnsammelstraBe einzustufen.
Gravierende Verdanderungen des Lkw-Anteils durch den Entfall der Hohenbeschrankung sind
nicht anzunehmen, da im Wohnquartier Veltruper Kirchweg keine groBen Verkehrserzeuger
mit Lkw-Verkehr angesiedelt sind und Durchgangsverkehre durch das Wohnquartier Veltruper
Kirchweg aufgrund der Netzkonfiguration, der Vorfahrtssituation (rechts vor links), der
zulassigen Geschwindigkeit (30 km/h) und des Ausbaustandards der WohnsammelstraB3en
(Veltruper Kirchweg, Karl-Wagenfeld-Stra3e) nachweislich nur in marginalen GroBen-
ordnungen stattfinden (= vg/. Kap.2.5 und 2.6).

Sachsenweg: Verkehrskapazitdt und Umfeldempfindlichkeit. Der Sachsenweg fungiert als
WohnsammelstraBe des Wohnquartiers Friedenau und ist in eine Tempo-30-km/h-Zone
eingebunden. Sein schmaler Fahrbahnquerschnitt, zahlreiche bauliche verkehrsberuhigende
Elemente sowie der extrem enge StraBenraum bedingen, dass der Sachsenweg fiir starkere
Kfz-Verkehrsstrdme und de facto auch flr seine Funktion als WohnsammelstraBe ungeeignet
ist. Durch seine Lage im Netz ergibt sich diese Funktion jedoch nahezu automatisch — andere
StraBen eigenen sich lagebedingt nicht dafir. Auch sind die StraBenquerschnitte der meisten
WohnstraBen des Wohnquartiers Friedenau mindestens ebenso schmal, sodass in Frage
kommende Alternativen als WohnsammelstraBen fir dieses Wohnquartier praktisch nicht
existieren. Die bei den Verkehrszahlungen 2009 ermittelte Verkehrsstarke von rd.
2.100 Kfz/24 h am Nordabschnitt des Sachsenweges (Zdhistelle Drakenkamp) ist in Anbetracht
des dort sehr niedrigen Geschwindigkeitsniveaus als gerade noch vertrdglich einzustufen. Der
Lkw-Anteil betragt im Drakenkamp (Gewerbegebiet) noch rd. 80 Lkw/24 h, reduziert sich im
Wohngebiet Friedenau jedoch auf rd. 20 [Lkw/24 h] (Zéhistelle Stegerwaldstrale).
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Ausreichende ErschlieBung der FH im Status quo? Verbesserung der ErschlieBung durch
Lintelligente” MaBnahmen der Stadt Steinfurt erreichbar? Die erstere Frage lasst sich definitiv
nur mit “Nein” beantworten, wie eingangs bereits festgestellt und detailliert begriindet wurde
(Kap. 1.1). Die zweite Frage ist ebenfalls mit ,Nein” zu beantworten, da die FH derzeit de facto
nur Uber drei Zuwegungen vom StraBBenhauptnetz erreichbar ist, welche

- allesamt durch extrem enge,

- auBerst stark verkehrsberuhigte

- und in puncto Umfeldvertraglichkeit sehr sensible Bereiche

durch das Wohnquartier Friedenau fUhren (StegerwaldstralBBe, Bohlenstiege, Sachsenweg).
Auch mit ,intelligenten” (verkehrslenkenden) MaBnahmen lasst sich diese Manko — das Fehlen
leistungsfahiger und umfeldvertraglicher Zuwegungen - nicht aus der Welt schaffen, sondern
nur durch den Neubau einer entsprechenden leistungsfahigen und umfeldvertraglichen
Anbindung an das StraBenhauptnetz.

Das Verkehrsaufkommen des Wertstoffhofes an bestimmten Wochentagen kann in einer
gesamtstadtischen Netzmodell-Untersuchung, die auf DTV-Daten (Jahres-Durchschnittswerte)
basiert, nicht eigens berlcksichtigt werden. Das Gleiche gilt fur Jahres-/ Wochen- / und
Tagesganglinien fiir den Verkehr von und zur FH.

Modal-Split _(Verkehrsmitte/wahl) der Studierenden: ist im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung insofern irrelevant, als hier Kfz-Verkehrsprognosen zu erstellen waren und die
FH-bezogenen Daten zum Kfz-Verkehrsaufkommen explizit durch eigene Zahlungen und
Befragungen erhoben wurden. Da die Anzahl der Pkw-Stellpldtze im FH-Bereich jedoch
begrenzt ist (395 EP), und Parken im unmittelbaren Umfeld aufgrund der Enge der
StraBenrdume nahezu im gesamten Wohnquartier Friedenau ausscheidet, kann die
Schlussfolgerung gezogen werden, dass das Gros der rd. 3.500 Studenten am Standort
Bursteinfurt nicht mit dem eigenen Pkw zur FH fahrt, sondern alternative Verkehrsmittel
benutzt. Fahrradverkehr spielt jedoch ebenfalls keine groBBe Rolle, wie das Vorhandensein von
lediglich rd. 100 Fahrradabstellplatzen und nur wenigen (max. rd. 100) ,wild” abgestellten
Fahrréddern auf dem FH-Campus beweisen.

Eventuell bestehende Differenzen zu den Verkehrsdaten fir den Erholungsort Steinfurt sind fur
das vorliegende Gutachten nicht von Bedeutung. Die Basis der im Gutachten erstellten
Verkehrsprognosen beruht ausschlieBlich auf offiziellen Daten der Bundesverkehrszahlung
2005 fur den AuBenbereich sowie eigens erhobenen Verkehrsdaten fir den Innenbereich der
Stadt Steinfurt.

Bewertung der K 76 als DurchfahrtsstraBe durch das GE-Gebiet: hinsichtlich der Umfeldver-
traglichkeit, verkehrstechnischen Kapazitat, Ausbaustandard und Fahrbahnquerschnitt ist die
vorhandene DieselstraBe als Teilstlick einer Ortsdurchfahrt der K 76n problemlos zu integrieren.

Die Bauwdurdigkeit der K 76n ergibt sich nicht primar durch einen (je nach zugrunde gelegtem
Szenario) mehr oder weniger hohen Verkehrswert, sondern vor allem durch die Erreichung der
Planungsziele
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1. Direkte Anbindung der Fachhochschule an das Uberortliche StraBennetz und zweipolige
ErschlieBung des Standortes;

2. Verkehrsentlastung des inneren Ringes in Burgsteinfurt;

3. Verkehrsentlastung sensibler WohnbereichsstraBen (z. B. StegerwaldstraBe und
FIdgemannsesch)

. Indirekte ErschlieBung zukUnftiger Bauflachen gemaB FNP am westlichen Ortsrand;

5. Anschluss des Gewerbegebietes Sonnenschein nach Siden an das klassifizierte

StraBennetz.

(Literaturhinweis:  Erlauterungsbericht Linienabstimmungsverfahren K 76n, Kreis Steinfurt,
02.11.2010)
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2.  Verkehrsanalysen im Untersuchungsgebiet (Status quo)
2.1 Methodik der Verkehrserhebung

Eine wesentliche Grundlage zur Verkehrsprognose ist die Analyse der aktuellen Verkehrsstrukturen.
Hierzu wurden am Dienstag, 12. Mai 2009, umfangreiche Erhebungen des Kfz-Verkehrs mit
Befragungen und Verkehrszahlungen durchgefihrt. Es herrschte heiteres Wetter mit Temperaturen
um die 20° somit ideale Voraussetzungen, um das typische Verkehrsgeschehen an einem
reprasentativen Normalwerktag zu erfassen.

Zusatzlich fanden wahrend der Vorlesungszeit am Dienstag, 23. Juni 2009, Verkehrsbefragungen
und Parkplatzbelegungszéhlungen an séamtlichen Parkpldtzen P1 bis P4a / P4b der Fachhochschule
Burgsteinfurt sowie den Parkstanden in der StegerwaldstraBe statt.

Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr sowie Wirtschaftsverkehr (Gewerbegebiete)
pragen das Verkehrsgeschehen im Untersuchungsgebiet an den Werktagen.

Die Verkehrsanalyse konnte auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) beschrénkt werden, da
beim ,Modal-Split” (Verkehrsmittelwahl) keine wesentlichen Modifikationen in den nachsten
Jahren zu erwarten sind. Sollten sich zukUnftig wider Erwarten gravierende Veranderungen beim
Angebot des OPNV oder Schienenpersonennahverkehrs ergeben, kénnten die Auswirkungen bei
der Interpretation der vorliegenden Untersuchung nachtrédglich bewertet werden.

Zur Ermittlung des gebietsfremden Durchgangsverkehrs durch das

- Wohnquartier , Veltruper Kirchweg"” und Uber den
-, Wirtschaftsweg Haardamm*

wurden erganzende Verkehrserhebungen in Form einer , Kennzeichenverfolgung” am Mittwoch,
dem 06. April 2011 durchgeflhrt. Dieser Tag wurde gewahlt, da zu Semesterbeginn an der FH
bereits voller Vorlesungs- und Seminarbetrieb herrscht, und der Mittwoch den Wochentag mit der
starksten Frequentierung der FH darstellt. Dies geschah vor dem Hintergrund, dass im
Linienabstimmungsverfahren, Blrgerbeteiligung, die Vermutung geduBert wurde, dass erheblicher
gebietsfremder Durchgangsverkehr durch die o. g. Gebiete insbesondere durch FH-Studenten und
FH-Mitarbeiter verursacht wird.
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2.2 Verkehrszahlungen

An insgesamt 23 Knotenpunkten (Kreuzungen / Finmindungen) im StraBenhauptnetz sowie tlw.
im NeubaustraBennetz (letzteres insbesondere in den westlichen Bereichen) von Burgsteinfurt
wurde der Verkehr richtungsbezogen in 15-Min-Intervallen gezahlt (s. Zdhistellenplan, Abb. 4).
Erfasst wurden alle Kraftfahrzeuge, getrennt nach den Fahrzeugarten:

e Kraftrad
e Pkw
e Lkw, > 3,5t Gesamtgewicht.

Gezahlt wurde an allen Zahlstellen wahrend der Spitzenzeiten von 6.00 — 9.00 Uhr bzw. von 15.00
- 18.00 Uhr. Diese Zeitabschnitte entsprechen standardisierten Zahlzeiten, die mit empirischen
Daten verglichen und auf DTV-Werte’ hochgerechnet werden kénnen. Denn fiir , makroskopische”
— d. h. auf ganze Orte oder Stadtteile bezogene - Verkehrsuntersuchungen sind auf
Jahresdurchschnittswerte umgerechnete Zahlwerte in der fest definierten Einheit ,DTV" relevant.

Um den durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) darstellen zu kénnen, wurden alle gezahlten
Werte der innerdrtlichen StraBen mit Hilfe von standardisierten Hochrechnungsfaktoren gemaf
Verfahren HBS 2001/2005 (Lit. /2/) auf DTV-Werte hochgerechnet (7ab. 7). Mit diesen Faktoren
werden die tages-, wochen- und monatsspezifischen Einflisse auf das Verkehrsauftkommen
berlcksichtigt, so dass DTV-Belastungsangaben als Jahresmittelwerte aller Tage im Jahr im Ergebnis
ermittelt werden.

Die Zahlergebnisse an den Uberdrtlichen klassifizierten StralBen (B 54, L 570, L 559, L 580, K 76)
auBerhalb der Ortslage wurden anhand der Ergebnisse der BVZ 2005 hochgerechnet.

Bei BVZ-Zihistellen, die innerhalb Burgsteinfurts® liegen, ergaben sich gute Ubereinstimmungen
zwischen der BVZ 2005 und der DTV-Hochrechnung gemaB HBS 2001/2005.

Die auf DTV-Werte [Kfz/24 h] hochgerechneten Befragungsdaten / Zahldaten dienten als Basis flr
die Matrixkalibrierung bzw. Netzeichung der Netzmodellberechnungen.

*s. Abkirzungsverzeichnis

* Zahlstellen-Nr.: 3810-4318 (Ochtruper StraBe, 3810-4319 (Wettringer StraBe), 3810-4320 (Tecklenburger StraBe), 3810-4321
(Horstmarer StraBe)
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Ermittlung der Hochrechnungsfaktoren fiir den flieBenden Kfz-Verkehr
(Faktorermittlung geméaB HBS-2005)

Berechnungsschritt 1
Hochrechnung der Zghldaten der Kurzzeitzahlung auf 24-h-Tagesverkehr Qz

Tagesganglinien: TGW 2 (KernstadtrandstraBen westdeutsche Stadte)
PKW LKW

%-Anteile 6 -9 Uhr 18,40% 21,30%

%-Anteile 15-18 Uhr 23,7% 16,3%

%-Anteile ges. Zahlzeitraum 42,1% 37,6%

Hochrechnungsfaktoren Zahlzeitraum auf 24h-Werte:
PKW LKW
2,375 2,660

Berechnungsschritt 2

Umrechnung Tagesmittel Zahltag Qz auf Wochenmittel Wz:
Wochenganglinie Gruppe 1 (Dienstag)

far Sonntagsfaktor bSO = 0,7 td (Pkw): td (Lkw):
0,961 0,740

Berechnungsschritt 3
Umrechnung Wochenmittel Wz auf Jahresmittel DTV:

Zahldatum: Halbmonatsfaktoren
1. Maihalfte HM 03 PV HM 03 GV
1,052 1,055

Hochrechnungsfaktoren Zahlzeitraum auf DTV-Werte:
Faktor PKW (6 - 9 + 15 -18): | 2,170

Faktor LKW (6 -9 + 15 - 18): 1,865 |

Tab. 1 Hochrechnung der Kurzzeitzéhlungen auf DTV-Werte
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| 2.3 Verkehrsbefragungen flieBender Kfz-Verkehr
In das Gebiet einfahrende Kfz-Fhrer wurden an den 7 OrtseinfallstraB3en

B 1: DieselstraBe

B 2: Ochtruper StraBe (OD L 510)

B 3: Wettringer Straf3e (OD L 580)

B 4: Tecklenburger Strafe (OD L 559)
B 5: Borghorster StraBe (OD L 510)

B 6: Horstmarer StraBe (OD L 580)

B 7: Leerer StraBBe (OD K 76)

nach Herkunft und Ziel ihrer Fahrt befragt. Die Erhebung erfolgte wahrend der Morgenspitze (6.00
bis 9.00 Uhr) und wahrend der Nachmittagsspitze (15.00 bis 18.00 Uhr) zeitparallel zur
Verkehrszahlung.

Je nach momentaner Verkehrsstarke wurde die Befragung stichprobenhaft oder als Vollerhebung
durchgefihrt. Damit konnten gréBere Rickstaus vor den Befragungsstellen vermieden werden,
sodass die Erhebung keine Routenanderungen ausloste.

Zusammen mit den an gleicher Stelle gezdhlten Verkehrsmengen wurden die Befragungs-
ergebnisse hochgerechnet.

Fur die Auswertung der Befragungsdaten (Fahrtursprung und Fahrtzie) wurde der Unter-
suchungsraum in Verkehrszellen unterteilt. Diese Verkehrszellen wurden

- innerhalb Burgsteinfurts so fein eingeteilt, dass sie jeweils eine StraBe oder — bei ldngeren
StraBenziigen - jeweils nur einen StraBenabschnitt und dessen unmittelbaren
Einzugsbereich reprasentieren,

- auBerorts aggregiert, d.h. nur nach Fahrtrichtungen (z.A. B 54 Nord, B 54 Sid usw.)
getrennt, jedoch ohne Spezifizierung der Quell-/Zielorte (z.B. Mdinster, Altenberge usw.).

Als Ergebnis der Befragungsauswertung entstand eine Fahrtenmatrix fir den werktéglichen Kfz-
Verkehr, die alle erfassten und hochgerechneten Fahrtbeziehungen zwischen Verkehrszellen
darstellt. Diese beinhaltet zundchst nur den einstrahlenden Verkehr (Zielverkehr in und
Durchgangsverkehr durch das Untersuchungsgebiet). AnschlieBend wird der Quellverkehr durch
.Spiegelung” des Zielverkehrs ermittelt. Hierbei wird angenommen, dass im Jahresmittel der
(einstrahlende) Zielverkehr genauso stark sein muss wie der (ausstrahlende) Quellverkehr.

> Ansonsten wiirde ein Untersuchungsraum entweder , iiberlaufen” oder véllig vom Kfz entleert werden, wenn Quell- und
Zielverkehr unterschiedlich stark waren.
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| 2.4 Verkehrsbefragungen FH-Parkplitze

Die auf die 5 FH-Parkplatze und die Senkrechtparkstdnde an der StegerwaldstraBe (s. Abb. 2.4.)
einfahrenden Kfz-Fihrer wurden von 5 Befragern nach Fahrtquelle, Fahrthaufigkeit zur FH,
Wohnort bzw. StraBe ihrer Wohnung im Raum Steinfurt und beruflichem Status (Student,
Mitarbeiter der FH, Besucher der FH) befragt. Die Befragung erfolgte wahrend der Vorlesungszeit
in der morgendlichen Hauptankunftszeit 8.00 bis 10.00 Uhr.

Als wesentliches Ergebnis ist festzustellen (2 s. Abb. 3.7):

- die Parkplatzbenutzer an der FH kommen zum weit Uberwiegenden Teil auBerhalb
Burgsteinfurts (86 %),

- lediglich 14 % der Befragten gaben als Wohnort Burgsteinfurt an;

- von den auswartigen Parkplatzbenutzern stammt das Gros aus dem Raum Munster /
Altenberge (36 % aller Befragten).

Die Gesamtkapazitat aller FH-Parkplatze betragt 395 EP. (Stand 2009 / 2077). Kinftig ist eine
Erweiterung auf insgesamt 451 EP vorgesehen.

Die derzeitige Verkehrserzeugung aller FH-Parkpldtze betragt rd. 1.000 Kfz/24 h (Summe des
Quell- und Zielverkehrs) bei einer durchschnittlichen Stellplatzwechselrate von 1,25 Pkw/EP*d. Das
Uber den Tag entstehende Verkehrsaufkommen der FH Steinfurt ist als normal hoch fur diese
Bildungseinrichtung zu bezeichnen, was sich auch in den entsprechenden Verkehrsstarken der
ZubringerstraBen (StegerwaldstralBe, Bohlenstiege, Flégemannsesch) widerspiegelt. Im Hinblick auf
die sensiblen Umfeldnutzungen an diesen StraBen (Grundschule Flogemannsesch, Kindergarten
und Grundschule StegerwaldstralBe) sind diese Verkehrsbelastungen als unvertraglich zu
bezeichnen, zumal sie haufig pulkartig genau zu den Zeiten stattfinden, wenn auch die Kinder zur
Grundschule bzw. zum Kindergarten gehen bzw. gebracht werden.
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| 2.5  Kennzeichen-Verfolgung
Zur Ermittlung des gebietsfremden Durchgangsverkehrs durch das

- Wohnquartier ,Veltruper Kirchweg” und Uber dem
» Wirtschaftsweg Haardamm”

wurden am Mittwoch, dem 06. April 2011 jeweils im Zeitraum der

- Morgenspitze 7.00 bis 10.00 Uhr und der
- Nachmittagsspitze 15.00 bis 16.00 Uhr

die sog. , Ordnungskennungen” aller infaus dem Zahlkordon ,, Veltruper Kirchweg” (4bb. 3.2) und
in den Zdhlkordon ,,Haardamm® (4bb. 3.3) ein-/ausfahrenden Kraftfahrzeuge notiert und
anschlieBend per Datenabgleich die zurlickgelegten Fahrtrouten ermittelt.

Notierung der ,, Ordnungskennungen” bedeutet, dass statt der vollstandigen Kennzeichen lediglich
(z. B. ,AB 123" des Kennzeichens ST-AB 123) notiert werden und die sog. , Ortskennungen” (in
diesen Beispiel = ,,ST”) nicht notiert werden. Hierdurch sind

- sowohl die Belange des Datenschutzes berlcksichtigt (wnvollstandiges Kennzeichen /dsst
keine Riickschlisse auf den Halter oder gar Fahrer des Fahrzeuges zu),

- als auch die Datengenauigkeit ausreichend gewahrleistet. Die Anzahl der kombinatorischen
Moglichkeiten (20*20 verschiedene Kombinationen der zugelassenen Buchstaben x 999
verschiedenen  Ziffernkombinationen) liegt mit rd. 400.000 so hoch, dass die
Wahrscheinlichkeit von Doppelerfassungen von Kennzeichen mit identischer Ordnungs-
kennung (z. B. ,AB 123"), aber unterschiedlicher Ortskennung (z. B. ,ST” und ,,BOR) im
selben Erhebungszeitraum so gering ist, dass die daraus ggf. resultierende Fehlerrate
vernachlassigbar bleibt®.

Notiert wurde der ein- und ausstrahlende Verkehr an den Erfassungsstellen der beiden
Zahlkordons:

K 1 — Veltruper Kirchweg Nahe L 580 (Horstmarer StraBe)
K 2 — Wemhoferstiege Nahe K 76 (Leerer StraBe)

K 3 — Wilderkamp Néhe K 76 (Leerer Stral3e)

K 4 — Wachterkamp Nahe K 76 (Leerer StraBe

K 5 - Karl-Wagenfeld-StraBe Néhe K 76 (Leerer Stral3e)

far den Zahlkordon , Wohngebiet Veltruper Kirchweg” sowie

® bei rd. 3.000 erfassten Kennzeichen am Erhebungstag —> Fehlerrate <1,0 %

K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 29 |



K 6 — Haardamm Né&he K 76 (Nord)
K 7 — Haardamm Né&he K 76 (Std)
K 8 — Haardamm Né&he L 580

fUr der Zdhlkordon ,, Haardamm™.

Die Erfassung erfolgte in 5-min-Intervallen. Als Durchgangsverkehr (DGV) wurden alle Fahrzeuge

gewertet, die

- wahrend eines Intervalls ,x" in eine Zahlstelle des Zahlkordons eingefahren sind, und
- spatestens wahrend eines Intervalls ,x + 10 min” den Zahlkordon an einer anderen

Zahlstelle wieder verlassen haben’.
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Das Ergebnis dieses Datenabgleichs ist der folgenden Tab. 2.1 zu entnehmen.

Zahlstelle Anzahl Kfz | Anzahl Kfz | Anteil DGV | davon Lkw | davon Bus
Nr. einfahrend | ausfahrend relativ relativ relativ
StraBe [Kfz /6 h] [Kfz /6 h] % % %
K1 422 337 9% 0,2% 0,0%
Veltruper Kirchweg
K2 257 319 9% 0,0% 0,0%
Wemhofer Stiege
K3 306 263 8% 0,3% 0,3%
Wilderkamp
K4 169 157 15% 1.2% 0,0%
Waéchterkamp
K5 333 389 9% 0,3% 0,3%
Karl-Wagenfeld-Str.
Summe 1487 1465 9% 0,3% 0,0%
K6 71 74 42% 1,4% 0,0%
Haardamm, K 76 Nord
K7 35 30 46% 0,0% 0,0%
Haardamm, K 76 Std
K8 74 63 62% 1,4% 0,0%
Haardamm, L 580
Summe 180 167 51% 1% 0%

Tab. 2: Ergebnisse der Kennzeichen -Verfolgung

7 Hierbei wird davon ausgegangen, dass Durchgangsverkehre maximal 10 min zum Durchfahren des jeweiligen Erhebungskordons
bendtigen. Bei langerer Durchfahrbarkeit ist dagegen von einer gezielten Aktivitat innerhalb des Erhebungskordons auszugehen —
d. h. in diesem Fall sind die notierten Fahrzeuge als Ziel- und Quellverkehre zu werten
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Als Durchgangsverkehre gemaB o.g. Prifkriterien werden somit z. B. auch Verkehre gewertet, die

- im Wilderkamp wahrend des Intervalls ,x" in den Zahlkordon eingefahren sind, um z. B.
Frihsttcksbrotchen beim dortigen Backer zu holen,

- und anschlieBend innerhalb max. 10 min am Wachterkamp wieder aus dem Z&hlkordon
ausgefahren sind.

Derartige Verkehre stellen somit keine ,,echten” Durchgangsverkehre durch das Wohngebiet dar,
sondern sind als Ziel- bzw. Quellverkehre einzustufen.

Als ,echte” gebietsfremde Durchgangsverkehre durch das Wohngebiet ,, Veltruper Kirchweg” sind
lediglich Verkehre der Fahrtrelation K 76 -> L 580 bzw. L 580 —> K 76 zu werten, wenn sie
zusatzlich das Kriterium einer maximalen Fahrtdauer < 10 min durch den Erhebungskordon
erflllen.

Dies sind Fahrzeuge, die

- entweder an Zahlstelle 1 zum Zeitpunkt ,x" eingefahren und an Zahlstelle K 2, K 3, K 4
oder K 5 spatestens im Intervall ,x + 10 min” wieder ausgefahren sind, oder

- an Zahlstelle K 2, K 3, K 4 oder K 4 zum Zeitpunkt ,x" eingefahren sind, und an Zahlstelle
K 1 spatestens im Intervall ,x + 10 min” wieder ausgefahren sind.

In diesen zuletzt genannten Fahrtrelationen wurden folgende Durchgangsverkehrsstréme ermittelt
(s. auch Abb. 3.2)

K1<>K2: 27][Kfz/6 h]
K1<>K3: 17][Kfz/6 h]
K1<>K4: 15][Kfz/6 h]

K1<->K5:  29][Kfz/6 h
88 [Kfz/6 h]

Bezogen auf alle wahrend der 6-stiindigen Verkehrs-Erhebungen in den Zahlkordon eingefahrenen
(1.487) und alle aus dem Zahlkordon ausgefahrenen Fahrzeuge (1.465) ergibt dies ein Verhéltnis
von [88 / 2.952] = 3,0 % DGV-Anteil zwischen K 76 und L 580 der ein- und ausstrahlenden Kfz-
verkehre des Wohnquartiers ,, Veltruper Kirchweg”.

Gebietsfremder Durchgangsverkehr (, Schieichverkehr”)  tritt erfahrungsgemaB vorwiegend
wahrend der Morgenspitze und Nachmittagsspitze des Berufsverkehrs auf. Nur wahrend dieser
Zeitraume 7.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 18.00 Uhr wurden die Ordnungskennungen der
Kennzeichen notiert. Damit dirfte diese absolute Durchgangsverkehrsmenge von 88 Pkw auch im
gesamten 24-Stunden-Zeitraum des Erhebungstages nicht (oder zumindest nicht nennenswert)
hoher ausfallen. Die 24-h-Verkehrsstarken an den Erhebungsstellen sind jedoch ca. doppelt so
hoch wie wahrend des 6-stiindigen Erhebungszeitraumes. Somit ist begriindet davon auszugehen,
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dass der relative Anteil des gebietsfremden Durchgangsverkehrs durch das Wohnquartier
. Veltruper Kirchweg” — bezogen auf 24-Std-DTV-Verkehrsstarken nur halb so hoch ist wie
wahrend der 6-stindigen Erhebung. Dieser gebietsfremde Durchgangsverkehr betragt damit
lediglich 1,5 % des gesamt ein- und ausstrahlenden Kfz-Verkehrs dieses Teil-
Untersuchungsgebiets.

Die Visualisierung der Durchgangsverkehrsermittlung Haardamm und Veltruper Kirchweg in
Burgsteinfurt findet sich in Abb. 3.2 bis 3.4. Die grafische Darstellung erfolgt bei Abb. 3.2
(Veltruper Kirchweg) und Abb. 3.3 (Haardamm) schematisch auf einem verzerrten
Stadtplanausschnitt, um alle — d. h. auch die ,,unechten” — Durchgangsverkehrsbeziehungen visuell
darstellen zu kénnen. Bei streng topografischer Darstellung — auf unverzerrter Stadtplangrundlage
— ware dies nicht méglich.

Sehr gut ersichtlich ist daraus, dass das Gebiet Veltruper Kirchweg nur in duBerst geringem
Umfang vom Durchgangsverkehr (DGV) betroffen ist. Insbesondere die Fahrtrelation L 580 (K 7 —
Veltruper Kirchweg) <-> K 76 (K 4 — Wéchterkamp) weist lediglich 15 [Kfz/6 h] auf. Nur diese
Fahrtrelation fuhrt direkt Gber die StegerwaldstraBe weiter zur FH.

Das Gebiet Haardamm ist zwar relativ starker vom Durchgangsverkehr betroffen, jedoch liegen
auch hier die absoluten Werte in einer GréBenordnung (88 [Kfz/6 h]), entsprechend rd. 15 [Kfz/h]),
die sogar fur jeden , Verkehrsberuhigten Bereich” gem. Z. 325 StVO noch problemlos vertraglich
wadre. Im VB-Bereich gem. Z 325 sind max. 150 [Kfz/h] zuldssig — pro Stunde! D. h. dass selbst im
Bereich Haardamm — dem Bereich mit dem stadrksten Durchgangsverkehr — der DGV-Anteil pro
Stunde nur rd. 1/10 der in einem VB-Bereich gem. Z. 325 StVO zulassigen Maximalbelastung
entspricht.

Haardamm und Veltruper Kirchweg sind jedoch nicht als VB-Bereiche gem. 325 StVO ausgewiesen,
sondern sind Wirtschaftswege (Hardamm) bzw. klassische SammelstraBen mit Trennprinzip
Fahrbahn/Gehwege (Veltruper Kirchweg / Karl-Wagenfeld-StraBe), die eine wesentlich hdhere
Verkehrsvertraglichkeit als VB-Bereiche aufwiesen. Als Fazit ist somit festzustellen, dass der
gebietsfremde  Durchgangsverkehr in den untersuchten Bereichen hinsichtlich seiner
GréBenordnung im Status quo als unproblematisch einzustufen ist.

Im Wohnquartier ,Veltruper Kirchweg” ist zusatzlich der relative DGV-Anteil von max. 3,0 %
(wahrend der Verkehrsspitzenzeiten) bzw. rd. 1,5 % (bezogen auf den gesamten Tageszeitraum,)
als vernachlassigbar einzustufen. Wenn in diesen StraBen verkehrsbedingte Probleme moniert
werden, so resultieren sie zu 98,5 % aus ,hausgemachtem” Kfz-Verkehr der Anwohner oder
deren Besucher / Anlieferern.

Vor allem die Fahrtroute K 1 (Veltruper Kirchweg, Ostabschnitt) <-> K 4 (Wdchterkamp, Hoéhe
Leerer Strale) weist mit lediglich 15 [Kfz/6 h] duBerst geringe Durchgangsverkehrsstréme auf,
sodass von einer Beeintrachtigung der Anwohner durch FH —orientierte Quell-/Zielverkehre nicht
auszugehen ist. Denn nur diese Fahrtroute stellt — wenn dberhaupt — eine ,sinnvoll”
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Alternativroute von der L 580 (Horstmarer StraBBe) durch das Wohnquartier , Veltruper Kirchweg”
zur K 76 (Leerer Strale) dar.

Samtliche Durchgangsverkehrsstréme zwischen L 580 (Horstmarer StralBe) und K 76 (Leerer Stral3e)
sind mitsamt den dazugehdrigen Fahrtrouten in der Planskizze Abb. 3.4 dargestellt. Die
dazugehorigen Verkehrsstarken sind jeweils in den Endpunkten angegeben [Kfz/6 h].
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| 2.6 Fahrtroutenvergleich FH-Steinfurt / Wohnquartier Friedenau , Schleichverkehre”

Die Ergebnisse der Kennzeichen-Verfolgung vom 06.04.2011 legen die Schlussfolgerung nahe,
dass offensichtlich kein groBer Anreiz besteht, die Fahrtrelation Raum Horstmar <-> FH Steinfurt /
Wohnquartier ,Friedenau” durch Benutzung sog. ,Schleichwege” durch das Wohnquartier
. Veltruper Kirchweg"” abzuklrzen.

Anders stellt sich die Situation im Bereich des Wirtschaftsweges ,Haardamm® dar, wo der
Durchgangsverkehr das Gros des Verkehrsaufkommens wahrend der Spitzenzeiten ausmacht
(wenngleich auf sehr niedrigem Verkehrsstarken-Niveau).

Um verlassliche Aussagen Uber eventuelle Zeitvorteile potenzieller ,Schleichwege” gegenlber den
Loffiziellen” Fahrtrouten Uber das klassifizierte StraBennetz (L 580, K 76) zu erhalten, wurden

- zum einen Uber das Internet (,Google”) Fahrtzeitvergleiche von insgesamt 10 Alternativ-
routen ermittelt,

- zum anderen empirisch durch Befahrung der 4 wichtigsten Alternativrouten am Dienstag,
dem 10.05.2011 wahrend der nachmittaglichen Spitzenzeit 15.30 bis 17.00 Uhr.

Die Ergebnisse des empirischen Fahrtrouten-Vergleichs (zwischen L 580, Hohe Haardamm, und FH,
StegerwaldstralBe Hohe Bushaltestelle) finden sich in Abb. 4.1. Die Geschwindigkeit bei den
Testfahrten wurde per ,Tempomat” stets wie vorgeschrieben gewahlt, im Bereich Haardamm
50 km/h.

Die gemessenen Distanzen waren im Mittel rd. 100 m bis 200 m kirzer als die Google-Angaben.
Dies liegt vermutlich daran, dass bei den Testfahrten als Bezugspunkt die Bushaltestelle
StegerwaldstraBe und nicht die FH direkt gewahlt wurde. Fir den Fahrtrouten-Vergleich ist dies
jedoch unerheblich.

Ermittelt wurden jeweils Vergleichsdaten fur die Fahrtrichtung zur FH Steinfurt und die
Gegenrichtung. Die Fahrtrouten 1a und 1b ergaben bei der Befahrung wahrend der
nachmittaglichen Spitzenstunden jew. um rd. 1 bis 1 %> min. kirzere Fahrzeiten als bei ,, Google”,
bei den Fahrtrouten 1c und 1d dagegen nahezu identische Fahrzeiten wie ,Google”.

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt interpretieren:

Route 1a: (Haardamm / Leerer StraBe (K 76) / StegerwaldstralBe)

Diese Route stellt eindeutig die klrzeste (3,8 km) und zeitlich schnellste (im Mitte/ rd. 5 ¥ min)
Verbindung zwischen L 580 und K 76 dar. Trotz der Enge des Wirtschaftsweges Haardamm ist sie

i. d. R. gut zu befahren, da dort &uBerst geringe Verkehrsstarken vorherrschen und
Begegnungsverkehr die absolute Ausnahme darstellt.
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Route 1b: (Horstmarer StralBe (L 580) / Veltruper Kirchweg / Wéchterkamp / StegerwaldstralBe)

Zweitkirzeste (4,0 km)und zeitlich zweitschnellste (im Mitte/ rd. 6 min) Verbindung, sofern keine
Wartezeiten an den zwei(!) hdhengleichen Bahniibergangen (BU) auftreten. Téagliche Nutzer dieser
Route dirften aber die Zeitpunkte der BU-Sperrzeiten kennen, sodass in der Realitdt keine
Wartezeiten vor geschlossenen BU auftreten. Jedoch erfordert die Befahrung dieser Route durch
das Wohngebiet , Veltruper Kirchweg” eine durchgdngig hohe Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer
wegen zahlreicher Konfliktpunkte mit Gefahrdungspotenzial:

- den Rechts-vor-Links-Vorfahrtsregelungen an zahlreichen Einmindungen im Veltruper
Kirchweg und Wachterkamp

- Fahrbahneinengungen durch Betonpoller im Veltruper Kirchweg

- eng versetzt parkende Kfz im ohnehin schon sehr beengten StraBenraum der Wohnstra3e
Wachterkamp

- sowie der unginstigen Querungssituation der VorfahrtsstraBBe K 76 — Leerer StraBBe (von
links kommende vorfahrtsberechtigte Radfahrer auf dem , rechten”; kaum einsehbaren
Radweg Leerer StralBe, tiw. queren Radfahrer die Finmindung ,, Wéchterkamp
verkehrswidrig von rechts kommend auf dem ,, linken” Radweg der Leerer Strale)

Diese Faktoren machen diese Fahrtroute letztlich — trotz ihrer Zeitvorteile — unattraktiv. Die
Durchgangsverkehrsermittlung vom 06.04.2011 ergab dementsprechend in Richtung und
Gegenrichtung auch lediglich 15 Kfz von insgesamt 2.952 (entspr. 0,5 %) in den Kordon ein- und
ausfahrenden Kfz, welche diese Fahrtroute wahrend des 6-stiindigen Erhebungszeitraumes als
Durchgangsverkehr befuhren.

Route 1c: (Horstmarer StralBe (L 580) / Leerer StraBe (K 76) / Bohlenstiege / Flogemannsesch)

Die Distanz zwischen Ausgangs- und Endpunkt ist mit 4,0 km ebenso lang wie die Route 1b,
verlauft jedoch auf direktem Wege zunachst Gber die HauptverkehrsstraBen L 580 und K 76.
Nachteilig sind Wartezeiten an der Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Horstmarer StraBe / Leerer
StraBe, sowie in der Gegenrichtung zusatzlich an der Eimlndung Bohlenstiege in die
VorfahrtsstraBe Leerer StraBe. Zudem waren die Rickstaus an der o. g. LSA insbesondere in der
Knotenpunktszufahrt Leerer StraBe wahrend der Nachmittagsspitze sehr ausgepragt. Die Zufahrt
Horstmarer StraBe wies keine groBen Rickstauldngen auf. Die Zeitbedarfswerte fur Richtung und
Gegenrichtung waren daher auch deutlich unterschiedlich (rd. 6 min bzw. rd. 7 ¥ min).

Route 1d: (Horstmarer Stral3e (L 580) / Leerer Stral3e (K 76) / Stegerwaldstral3e)

Diese Fahrtroute weist von allen verglichenen Routen die langste Distanz (4,3 km)und den groBten
Fahrzeitbedarf (rd. 7 min bzw. rd. 8 min fir die Rickrichtung) auf. Ebenso wie bei Fahrtroute 1c
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waren die Rlckstaus an der LSA Horstmarer StralBe / Leerer StraBe in der Knotenpunktszufahrt
Leerer StraBe wahrend der Nachmittagsspitze relativ lang, wohingegen die Rickstauldngen in der
Zufahrt Horstmarer StraBe relativ kurz blieben. Die Zeitbedarfswerte fur Richtung und
Gegenrichtung unterscheiden sich daher auch hierbei um rd. 1 min.

Fazit:

Von den 4 untersuchten Alternativrouten zwischen L 580 und FH Steinfurt weist die Route 1a
(, Schleichweg” lber den Haardamm) tatsachlich die kirzeste Distanz und den geringsten
Fahrzeitbedarf — auch und gerade wahrend der verkehrlichen Spitzenzeiten, zu denen der
Berufsverkehr Uberwiegend stattfindet — auf. AuBerdem ist auf dieser Route — im Gegensatz zu
den Ubrigen betrachteten Fahrtrouten — keine héhengleiche Eisenbahnquerung mit dem Risiko
einer zusatzlichen Wartezeit vor dem BU notwendig.

Diese  routenspezifischen  Vorteile  manifestieren  sich  auch in  der ermittelten
Durchgangsverkehrsanalyse vom 06.05.2011: Die Fahrtroute Haardamm weist mit 88 [Kfz/6 h]
nennenswerten Durchgangsverkehr (DGV) zwischen L 580 und K 76 auf: das entspricht 64 % des
ein- und ausstrahlenden Verkehrs (137 [Kfz/ 6 h] an der Zahlstelle K 8 (Haardamm in Hohe
Einmdndung in die L 580). Von diesen 137 [Kfz/6 h] entfallen 58 [Kfz/6 h] auf die Fahrtroute
zwischen Zahlstelle K8 (L 580) und Zahlstelle K6 (K 76 Nord) — d. h. aus dem Raum Horstmar in
Richtung Burgsteinfurt.

Insgesamt muss aber die GroBe der Durchgangsverkehrsstréome im Gebiet ,,Haardamm™ — trotz des
relativ hohen DGV-Anteils von 64 % im 6stlichen Haardamm — als absolut gering (88 [Kfz/6 h] —
das entspricht lediglich 15 [Kfz/h]) und letztlich als mit den davon betroffenen Wirtschaftswegen
vertraglich eingestuft werden
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| 2.7 Synoptische Darstellung und Kurzbeschreibung aller Netzfélle
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3. Analyse-Verkehrsbelastungen 2011

3.1 Methodik der Netzmodell-Berechnungen

Auf der Basis des Netzmodells der Stadt Steinfurt, Stadtteil Burgsteinfurt, aus der VUS 2006 (Lit.
/6/) wird zunachst ein aktualisiertes EDV-StraBennetzmodell® erstellt, auf das samtliche im

Untersuchungsgebiet auftretenden Verkehrsstréme anhand der ermittelten Analysefahrtenmatrix
~umgelegt” werden.

AuBenliegende Quellen und Ziele werden dabei als fiktive Einspeisepunkte auBerhalb des
Untersuchungsgebietes integriert. Nachfolgende Darstellung soll dieses Prinzip der EDV-gestiitzten
. Verkehrsumlegung” beispielhaft visuell verdeutlichen.

Verkehrsnachfrage Verkehrsangebot

Verkehrsbelastungen und Fahrbeziehungen Stralennetz + berdriliche klassifizierte
im Untersuchungsgebiet (Ist-Zustand) Strallen im Untersuchungsgebiet (Ist-Zustand)
[ SI3 (
von \
—
“‘/xra_,/@\\& 7_~,,-»*
- r
3 |

Abb. 5.1 Schematische Darstellung ,, Verkehrsumlegung”

® Das aktualisierte Netzmodell enthalt samtliche Hauptverkehrs-, Sammel- und ErschlieBungsstraBen im Untersuchungsgebiet.
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Die Umlegung aller Fahrten im Untersuchungsgebiet auf die einzelnen StraBen erfolgt nach dem
Kriterium der Routenwahl auf jeweils zeitlich kiirzesten Wegen, und zwar nicht in einem einzigen
Schritt, sondern iterativ in mehreren aufeinander folgenden Schritten. Die Reisezeitberechnung ftr
alle Fahrtrouten im Netzmodell erfolgt

e in Abhangigkeit von streckenspezifischen Parametern wie der jeweils zuldssigen Maximal-
geschwindigkeit, der Streckenlange sowie dem jeweiligen Auslastungsgrad der Strecken
(Verhdltnis zwischen Verkehrsbelastung zu maximaler Streckenkapazitat) mit Hilfe einer
empirischen Widerstandsfunktion (Capacity-Restraint-Kurve),

e sowie in Abhdngigkeit von knotenpunktspezifischen Parametern (insbesondere , Knoten-
punktswiderstinden” wie z. B. mittlere Wartezeiten an Einmdndungen, Kreuzungen und
Kreisverkehren in Folge von Wartevorgangen an VorfahrtsstralBen, Ampel-Rot usw.).

Bei dem angewendeten kapazitatsabhangigen iterativen Umlegungsmodell ,VISUM"® werden
daher nicht nur die im unbelasteten Netz kirzesten Wege, sondern ggf. auch unter
Berlicksichtigung entsprechender Vorbelastungen die kiirzesten Routen der konkurrierenden Wege
belastet.

Damit wird im Netzmodell das im innerstadtischen StraBennetz typische Verhalten vieler
Autofahrer nachgebildet, bei Uberlastung der eigentlich kiirzesten Verbindungsstrecken oder
bestimmter Knotenpunkte ggf. auf zwar etwas langere, zeitlich jedoch schnellere Alternativrouten
auszuweichen. Durch das sukzessive iterative Umlegungsverfahren wird eine sehr realitdtsnahe
Simulation der Verkehrsablaufe und der Verkehrsbelastungen in realen StraBennetzen erreicht.

Um die Realitatsnahe der modellmaBig erzeugten Verkehrsbelastungen im Simulationsmodell zu
Uberprafen und ggf. zu korrigieren, werden die Ergebnisse des Analyse-Nullfalles mit den
aktuellen, auf DTV-Werte hochgerechneten Verkehrsbelastungen (Zahlungen vom 12.05.2009 in
Burgsteinfurt) verglichen. Durch Kalibrierung der Analysefahrtenmatrix und durch sukzessive,
iterative Anpassung der Netzwiderstdnde des Simulationsmodells werden die Ergebnisse der
Verkehrsumlegung geeicht.

? VISUM: . Verkehr in Stadten — Umlegungsmodell”. Experten-Software des Herstellers PTV in Karlsruhe. VISUM ist die zurzeit
weltweit meistverwendete Spezialsoftware fr makroskopische Verkehrsmodellrechnungen.
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Verkehrsnachfrage Verkehrsangebot
Eingangsdaten Fahrtenmatrix J Eaﬂannatzmudall
Shi—————— T e == - — .

l Vekehrsumlegung ‘

" Ergebnisse der | . — | Anpassung der
1 . I
Bearbeitung Verkehrszdhlungen Eichung Knoten- und
Matrixkalibrierung Streckenwiderstiande
| im Netzmodell !
1 I
I SRR S I SURPSPE S A S B S o
. ' Netzbelastungsplot/
Ergebnisse Knotenstrombelastungspléne

Abb. 5.2 Schematische Darstellung ,,Eichung des Netzmodells”

Nach Umlegung der Verkehrsbeziehungen der Fahrtenmatrix auf das geeichte EDV-
StraBennetzmodell mit Hilfe des Verkehrsumlegungsprogramms ,VISUM"” entstehen die
Belastungsplane des jeweils untersuchten Planungsfalles. Die Belastungen der einzelnen StraBen
werden in Form sog. ,Belastungsbalken” fur die jeweilige Querschnittsbelastung (d. h. Richtung
und Gegenrichtung addiert) der entsprechenden Streckenabschnitte (grine Balken) sowie den
jeweiligen Schwerverkehrsanteil (rote Balken) dargestellt. Je hoéher die Verkehrsbelastung, desto
breiter sind die Belastungsbalken10 (an bestimmten StraBenabschnitten zuséatzlich verdeutlicht in
Form von Belastungsangaben in den Dimensionen [Pkw/24 h], [Lkw/24 h] und [Kfz/24 h] (in dieser
Reihenfolge jeweils; Farben: grin = Pkw, rot = Lkw, schwarz = K1z)).

1% Die Lkw-Belastungsbalken wurden aus Griinden der besseren Ablesbarkeit 5-fach tiberhoht dargestellt.
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3.2 Analyse-Nullfall 2011
(Abb. 10.01 im Anhang)

Der Analyse-Nullfall 2011 stellt die Verkehrsbelastungen samtlicher planungsrelevanter StraBen im
Untersuchungsgebiet in einem abstrahierten EDV-StraBennetzmodell dar. Basis fur die im
Netzmodell berechneten Verkehrsstarkenangaben sind

- die Ergebnisse der eigens durchgefiihrten Verkehrsbefragungen in Burgsteinfurt vom Mai
2009,

- die Ergebnisse der bundesweiten StraBenverkehrszahlung (SVZ) 2005 an klassifizierten
Uberortlichen StraBen fir die Eichung der AuBenbereiche des Netzmodells (ale £rgebnisse der
SVz 2010 liegen derzeit noch nicht vor),

- sowie die Ergebnisse der eigens durchgefiihrten Verkehrszéhlungen in Burgsteinfurt vom Mai
2009 fur die Eichung der Innenbereiche des Netzmodells.

Abb. 6.1 Analyse-Nullfall, schematische Skizze
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Gegenlber dem Netzmodell 2009 der VUS 04/2010 (Lit. /8/) wurden im Netzmodell fir den
Analyse-Nullfall 2011 seither erfolgte
- Veranderungen der Netzstruktur (z. B. Fertigstellung B 54 im Nordwesten des Netzmodells)
- und der stadtischen Infrastruktur (z. B. Fertigstellung der Turnhalle StegerwaldstralBe)
im Netzmodell (verdndertes StralBennetz) und in der Fahrtenmatrix (Dieses gilt, sofern durch die
genannten Verdnderungen zusdtzliche Verkehrserzeugungen hinzukamen) bertcksichtigt.

Die Ergebnisdarstellung des Analyse-Nullfalls 2011 befindet sich im Anhang in Abb. 10.01.
Die modellhaft ermittelten Verkehrsbelastungen werden in allen Plandarstellungen auf 100 [Kfz/24
h] gerundet, fir den Schwerverkehrsanteil auf 10 [Lkw/24 h]. In NebenstraBen, fir die aus
Grinden der Erhebungstkonomie keine Verkehrserhebungen durchgefuhrt wurden, werden die
modellméaBig berechneten Verkehrsbelastungen zwar mit der entsprechenden Breite der
.Belastungsbalken” grafisch dargestellt, jedoch nicht explizit mit Zahlen ausgewiesen.

Der Durchgangsverkehr in Burgsteinfurt wird gréBtenteils Gber die B 54 Ortsumgehung abgeleitet.
Lediglich im Zuge der L 580 (Horstmarer StralBBe, Alexander-Koenig-StralBe, Mihlenstrale,
Wettringer StraBe) verlduft ein nennenswerter Durchgangsverkehrsstrom (s. Abb. 70.03 im
Anhang).

Die nachfolgende schematische Skizze zeigt die Durchgangsverkehrsbeziehungen im
Untersuchungsgebiet in , netztopologischer” Form. D. h. die Quelle-Ziel-Beziehungen werden ohne
.netzgeografische” Zuordnung der Verkehrsstrome zu den StraBen, die durch den
Durchgangsverkehr belastet sind, in grafischer Form visualisiert (letztere Information liefert erst die
Abb. 10.03 ,, Durchgangsverkehrsbelastungen ”).
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Abb. 6.2 Analyse-Nullfall 2009 ,, Durchgangsverkehrsspinne”
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3.3 Analyse-Planfall 1: Neubau der K 76n, Bauabschnitt 1 bis zur K 76
(Abb. 10.11 im Anhang)

Der Analyse-Planfall 1 — 2011 simuliert die Fertigstellung des 1. Bauabschnitts der K 76n in
Verlangerung der DieselstraBe (im MNorden) bis zur ,ortsrandfernen” Einmindung in die Leerer
StraBe (K 76) im Netzmodell unter Zugrundelegung der im Analyse-Nullfall ermittelten
Verkehrsbelastungen .

&

¥ed

Abb. 6.3: Prognose-Planfall 1, Schematische Skizze

Die NetzverknUpfung mit der K 76 erfolgt Uber einen (zundchst) dreiarmigen, einstreifigen
Kreisverkehrsplatz.

Weitere Verkntpfungen mit dem innerértlichen StraBennetz bestehen
- an der Hachstiege (vierarmige Kreuzung mit einer Linksabbiegespur in die ortsseitige
Hachstiege)

- und an der StraBe ,Fldgemannsesch”, wo ein vierarmiger, einstreifiger Kreisverkehrsplatz
vorgesehen ist.
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Auf der freien Strecke der K 76n wurde eine zuldssige Geschwindigkeit von 70 km/h zugrunde
gelegt, die jew. 50 m vor den EinmUndungen in die Kreisverkehrsplatze auf 50 km/h reduziert
wird.

Mit diesen Voraussetzungen ergeben sich Verkehrsbelastungen von

- 5.000 [Kfz/24 h]/ 320 [Lkw/24 h] in der DieselstraBBe, westlich der Einmdndung Ruhenhof,
- 2.900 [Kfz/24 h]/ 80 [Lkw/24 h] nordlich der Hachstiege ,

- 2.500 [Kfz/24 h]/ 70 [Lkw/24 h] nordlich Fldgemannsesch und

- 1.900 [Kfz/24 h]/ 50 [Lkw/24 h] nordlich der Leerer StrafBe.

Durch den direkten Abfluss eines GrofBteils der Verkehre die FH-Parkpldtze tber die K 76n, aber
auch durch die direkte Anbindung des Wohnquartiers Friedenau an diese EntlastungsstraBe wird
insbesondere das StraBennetz innerhalb dieses Wohnquartiers stark entlastet:

- Die Verkehrsbelastung der StraBe , Fldgemannsesch” betragt statt rd. 1.400 [Kfz/24 h] im
Analyse-Nullfall 2011 nur noch die Halfte — rd.700 [Kfz/24 h. -

- Im Planfall 1 verringert sich die Verkehrsbelastung der StegerwaldstraBe von heute rd.
2.100 [Kfz/24 h] auf rd. 1.300 [Kfz/24 h]. -

- Ebenfalls sehr wirksam entlastet wird der Sachsenweg — auch hier ist deutliche Reduzierung
der Verkehrsstarken von rd. 2.100 [Kfz/24 h] im Analyse-Nullfall auf rd.1.200 [Kfz/24 h im
Planfall 1 zu verzeichnen. (5. Netzbelastungsaarstellungen Abb. 10.07 und Abb. 710.77
sowie Differenznetzbelastungen A0-2017 — P71-20117 in Abb. 10.72))

Weitere Entlastungen betreffen das innerstadtische StraBenhauptnetz:

- bis zu 1.150 [Kfz/24 h] Entlastung in der Leerer StraBe, westlich der Einmindung Karl-
Wagenfeld-StraBe,

- bis zu 1.350 [Kfz/24 h] Entlastung des Innenstadthalbringes nordlich der Leerer Strale, und

- 500 [Kfz/24 h] Entlastung der Wettringer StraBe von der Tecklenburger StraBe bis zum
Ortsausgang.

Durch die abgekrépfte ,ortsrandferne” Trassierung der K 76n vor Einmiindung in die K 76 / Leerer
StraBe wird das mdgliche Verkehrsverlagerungspotenzial der K 76n jedoch nicht voll ausgeschépft,
wie ein Vergleich mit der Netzvariante 1a zeigt (Kap. 3.4).

Die Anbindung der K 76n, ca. 350 m westlich der Karl-Wagenfeld-StraBe, an die Leerer StraB3e
bewirkt innerhalb des Wohnquartiers sdlich der Leerer StraBe nur geringfligige Veranderungen in
der Verkehrswegewahl der Anwohner. Dies sind insbesondere Fahrten von Anwohnern, deren Ziel
und Quelle in den Gewerbegebieten im Bereich der DieselstraBBe liegen oder die Uber die B 54 in
Richtung Norden verlaufen. Die Mehrbelastungen der Karl-Wagenfeld-StraBe liegen im
Westabschnitt bei max. 200 [Kfz/24 h], 6stlich der Einmindung Veltruper Kirchweg unter
100 [Kfz/24 h). (s. Differenznetzbelastungen A0-20771 — P1-20117 in Abb. 10.12)
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Die Mehrbelastungen des Veltruper Kirchweges, der Schorlemer StraBe und der Droste-Hulshoff-
StraBe infolge der besseren Anbindung des Wohnquartiers Veltruper Kirchweg Uber die K 76n in
Richtung DieselstralBe betragen jeweils unter 100 [Kfz/24 h]. (Belastungsdifferenzen des Planfalles
gegendiber dem Analyse-Nullfall unterhalb 100 [Kfz24 h] werden aus Griinden der
Ubersichtlichkeit der Plandarstellung, und weil derartig geringe Belastungsverdnderungen
verkehrsplanerisch i. d. R. unerheblich sind, ausgeblendet).

3.4  Analyse-Planfall 1a: Neubau der K 76n, Bauabschnitt 1 bis zur K 76
(Abb. 10.1a1 im Anhang)

Der Analyse-Planfall 1a -2011 sieht im sudlichen Bereich des 1. Bauabschnittes eine direkte,
ortsrandnahe Verbindung zur Leerer Stral3e / K 76 vor, die direkt gegenlber der Einmindung der
Karl-Wagenfeld-StraBe in die Leerer StraBe als 4. Arm des derzeit dreiarmigen Knotenpunktes an
die K 76 angeschlossen wird.

1.BA

e

Abb. 6.4: Prognose-Planfall 1a, Schematische Skizze

Durch die ortsrandnahe Lage (statt der ortsrandfernen Fihrung des Stidabschnittes der K 76n im
Planfall 7) wird die K 76n fldr noch weitere Binnenverkehrsstréme zu einer attraktiven Alterna-
tivroute. Fldgemannsesch (max. -900 statt max. - 750 [K1z/24 h) und Bohlenstiege (max. -700 statt
max. - 600 [Kfz/24 h]) werden jeweils noch starker als im Planfall 1 entlastet. Im Sachsenweg und
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in der Stegerwaldstral3e sind die Entlastungswirkungen (max. - 950 bis — 900 [Kfz/24 h]) in beiden
Planfallen identisch.

Das innerortliche StraBenhauptnetz wird dhnlich wie im Planfall 1 entlastet. Lediglich der Stdwest-
Abschnitt der Leerer StraBe erfdhrt nicht ganz so hohe Entlastungen wie im Planfall 1, da bei
Planfall 1a zusatzliche Verkehrsverlagerungen aus dem Wohnquartier Veltruper Kirchweg zur
K 76n stattfinden, welche die Entlastungswirkungen Gberlagern.

Mit diesen Voraussetzungen ergeben sich Verkehrsbelastungen von

- 4.900 [Kfz/24 h] / 320 [Lkw/24 h] in der DieselstralBe, westlich der EinmUndung Ruhenhof,
- 3.300 [Kfz/24 h]/ 80 [Lkw/24 h] nérdlich der Hachstiege

- 2.700 [Kfz/24 h]/ 70 [Lkw/24 h] nérdlich Fldgemannsesch und

- 2.300 [Kfz/24 h]/ 50 [Lkw/24 h] nordlich der Leerer StraBe.

Die Mehrbelastung der Karl-Wagenfeld-StraBe von max. rd. 200 [Kfz/24 h] gegenlber dem
Analyse-Nullfall ist ebenfalls nahezu identisch wie die des Planfalles 1 (dort max. rd. 7150 bis 200
[K1z/24 h] — aufgrund der Rundung auf 50 [KTz/24 h] sind diese Unterschiede in der Praxis jedoch
zu ignorieren). Innerhalb des Wohnquartiers Veltruper Kirchweg entstehen durch die direkte
Anbindung der K 76n an die Karl-Wagenfeld-StraBBe wohnguartiersinterne Verlagerungen in der
Verkehrswegewahl, die weitestgehend denen des Planfalls 1 entsprechen. (5. Netzbelastungs-
darstellungen Abb. 710.07 und Abb. 10.1al sowie Differenznetzbelastungen A0-20717 — P1a-2077
inAbb. 10.12))

.Schleichverkehre” durch die Karl-Wagenfeld-StraBe ,spielen”, wie in Kap. 2.6 bereits
nachgewiesen wurde, hierbei eine absolut untergeordnete Rolle. Auch durch die bessere
Anbindung der FH an die Leerer StraBe durch die K 76n wird sich der Anteil kaum erh&hen, da
hierflr das Nachtragspotenzial fehlt (vg/. Abb. 3.1, Fahrtverteilung zur FH).

Die relativ starke Entlastungswirkung im Ortsteil Friedenau (ndrdlich der Leerer Stral3e) sowie in
geringerem MaBe auch auf den Ein- und AusfallstraBen (Leerer StraBe, Ochtruper Stral3e
Wettringer StraBe) und dem Innenstadthalbring des Planfalles 1 gegentber Analyse-Nullfall
resultiert aus der Anbindung der FH und der Wohngebiete im westlichen Bereich des
Wohngquartiers Friedenau an die K 76n. Diese Verkehre nutzen im Analyse-Nullfall das innerértliche
Wegenetz, im Planfall die K 76n fir innerértliche Wege oder als schnellste Verbindung zu
auswartigen Zielen in Richtung Norden / B54 AS Ochtruper Stral3e.

Die Verkehrsentlastungswirkungen in den Ein- und AusfallstraBen und im Innenstadthalbring
begrinden sich wie im Planfall 1 aus der direkten Anbindung der FH Steinfurt und des

Wohnquartiers Friedenau an die K 76n.

Die Belastung der K 76n steigt dadurch insbesondere im stdlichen Abschnitt des 1. Bauabschnittes
auf 2.300 [Kfz/24 h]. Damit ist eine Bauwdirdigkeit sowohl aus Grinden der Verkehrsbelastung der
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K 76n als auch aus Griinden der Verkehrsentlastung der vorgenannten WohnsammelstraBen und
HauptverkehrsstraBen gegeben.

Die Bauwdrdigkeit der K 76n im Status quo ergibt sich jedoch nicht primar durch einen (je nach

zugrunde gelegtem Szenario) mehr oder weniger hohen Verkehrswert, sondern vor allem durch die
Erflllung der Planungsziele

1.

Direkte Anbindung der Fachhochschule an das Uberértliche StraBennetz und zweipoplige
ErschlieBung des Standortes;

Verkehrsentlastung des inneren Ringes in Burgsteinfurt;

Verkehrsentlastung sensibler WohnbereichsstraBen (z. B. StegerwaldstraBe und
Flbgemannsesch)

Indirekte ErschlieBung zuktnftiger Bauflachen gemal FNP am westlichen Ortsrand;

Anschluss des Gewerbegebietes Sonnenschein nach Stden an das klassifizierte
StraBennetz.
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3.5 Analyse-Planfall 1b ,Nérdlicher Zubringer FH Steinfurt” — 2011
(Anlage 10.1b1 im Anhang)

Der Analyse-Planfall 1b ,,Nordanbindung FH"” -2011 stellt eine Alternative zum Bau der K 76n dar.
Der sog. ,Netzschluss” — d. h. durchgangige Verbindung einer tUberortlichen klassifizierten StraBe
zwischen K 76 in Hohe Karl-Wagenfeld-StraBe mit einer anderen hoher- oder zumindest
gleichrangigen Uberortlichen klassifizierten StraBe — findet hierbei nicht statt. Daher kénnte eine
derartige FH-Anbindung auch nur als ,verkehrswichtige innerértliche StraBe” bewertet werden.
Als Baulasttrager ware vsl. nicht der Kreis Steinfurt, sondern die Stadt Steinfurt zustandig.

w
£

Abb. 6.5 Analyse-Planfall ,,Nordanbindung Fachhochschule”

Die Netzelemente dieser Planungs-Alternative entsprechen denen der Planfalle 1 und 1a zwischen
DieselstraBBe und geplantem Kreisverkehrsplatz Flogemannsesch. Es fehlt jedoch die Durchbindung
zur K 76 in Hohe Karl-Wagenfeld-StraBe ortsrandfern zum Anschluss Veltrup.
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Die Verkehrsverlagerungswirkungen sind wie folgt zu charakterisieren:

- Die Verkehrsbelastung der Nordanbindung betrdagt im Sddabschnitt (ndralich Fiégemanns-
esch)rd .1600 [Kfz/24 h].

- Die WohnsammelstraBen Fldgemannsesch und StegerwaldstraBe werden — statt einer
deutlichen Entlastung bei den Planfallen 1 und 1a — im Planfall 1b starker belastet als im
Analyse-Nullfall 2011 (max. + 400 [Kfz24 h] bzw. max. + 200 [Kfz24 hj]). Diese
Mehrbelastungen resultieren u. a. aus Verkehrsverlagerungen aus dem Wohnquartier
Veltruper Kirchweg, aber auch aus den sldlichen Bereichen des Wohnquartiers Friedenau
in Richtung DieselstraBe.

- Lediglich Sachsenweg und Bohlenstiege werden — ahnlich wie in den Planfallen 1 und 1a —
entlastet (max. - 950 [Kfz/24 h] bzw. max. - 400 [Kfz/24 h]), wobei die Entlastung der
Bohlenstiege deutlich geringer ausfallt als bei den vorgenannten Planfallen.

Eine Entlastung des Innenstadthalbringes findet nur in deutlich geringerem Umfang als bei den
Planféllen 1 und 1a statt (max. — 800 [KTz/24 h] statt max. — 1.400 [Kfz/24 h)).

Insgesamt ist somit festzustellen,

- dass partielle Entlastungswirkungen zwar durchaus gegeben sind (Sachsenweg,
Bohlenstiege),

- das StraBenhauptnetz (Innenstadthalbring) nur unwesentlich entlastet wird,

- jedoch ausgerechnet in den stadtebaulich sensibelsten Bereichen (Flogemannsesch mit
Grundschule und StegerwaldstraBe mit Grundschule und Kindergarten!) — sogar
Verkehrszuwéachse durch gebietsfremden Verkehr von max. + 400 [Kfz/24 h] zu
konstatieren sind.

Damit wird ein wesentliches, quantitatives und qualitatives Ziel der EntlastungsstraBe — namlich
eine nachhaltige Verkehrsentlastung des Wohnquartiers Friedenau mit stadtebaulich empfindlichen
Sozialeinrichtungen — nicht nur nicht erreicht, sondern sogar konterkariert.

Als weitere qualitative Ziele sind

- der zweipolige Anschluss der FH Steinfurt an eine klassifizierte StraBe nicht genlgend
erreicht, und
- der Anschluss des GE-Gebietes Sonnenschein nach Siden gar nicht gegeben.

Daher erscheint diese Netzalternative 1b ,Nordlicher Zubringer FH Steinfurt” aus verkehrs-
planerischem Blickwinkel als unglnstigste der 3 untersuchten Netzfélle fir den 1. Bauabschnitt der
K 76n. Die Netzalternative 1b konnte allenfalls unter strukturpolitischen Aspekten (direkter
Anschluss der FH Steinfurt an das klassifizierte StraBBennetz)in Betracht gezogen werden. Denn sie
weist die geringsten Baukosten und geringsten Eingriffe in Natur und Landschaft auf, jedoch unter
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Inkaufnahme erheblicher verkehrsplanerischer Negativauswirkungen. Da die Aufgabe der
vorliegenden Untersuchung priméar in der Ermittlung des Verkehrswertes der untersuchten
Netzvarianten / Netzalternativen besteht, wird die Var. 1b aufgrund ihrer verkehrlichen
Negativauswirkungen in den weiteren Untersuchungen (Prognose-Plantalle) nicht weiter verfolgt.

Die FH benétigt insbesondere eine Anbindung an die K 76 (Leerer StralBe) Gber die K 76n, um die
StegerwaldstraBe und den Ostabschnitt des Flogemannsesch mit ihren empfindlichen Sozialein-
richtungen (Grundschulen bzw. Kindergarten) nachhaltig von gebietsfremdem Verkehr zu
entlasten. Das gelingt optimal mit der Verkehrsfihrung der Variante 1a.

3.6 Anschluss der FH Steinfurt an das klassifizierte Netz

Ein Planungsziel der K 76n, Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt, ist der Anschluss der FH Steinfurt
an das klassifizierte StraBennetz. In den vorhergehenden Kapiteln 3.2 bis 3.5 wurde der Status quo
und die verschiedenen Anschlussmoglichkeiten in verkehrlicher Hinsicht untersucht. Eine
Bewertung des derzeitigen und der zukinftigen Anschlussméglichkeiten unter Berlicksichtigung
der prognostizierten Entwicklung der FH Steinfurt (kdnftig vsl. 5.670 statt heute 3.500 Studenten)
kommt zu folgenden Ergebnissen:

Analyse-Nullfall 2011

Die derzeitige ErschlieBung der FH Steinfurt ist de facto'' als einpolige Anbindung an das
StraBenhauptnetz Uber die WohnsammelstraBen StegerwaldstraBe und Flégemannsesch zu
charakterisieren. Diese StraBen sind aufgrund ihrer Umfeldnutzung (Kindergarten bzw.
Grundschulen) als hoch sensibel und prinzipiell ungeeignet zur VerkehrserschlieBung eines
Verkehrserzeugers, wie eine Fachhochschule mit mehreren tausend Studenten, Hochschullehrern
und Mitarbeitern ihn darstellt, einzustufen.

Zahlreiche bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung insbesondere in der StegerwaldstraBe
manifestieren das Dilemma, dass diese StraBen offensichtlich unvertraglich hohen
Verkehrsbelastungen und/oder Fahrgeschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs ausgesetzt sind.
Denn geeignete Alternativrouten stehen bislang nicht zur Verfiigung.

Die Bohlenstiege nach Osten oder der Sachsenweg nach Norden sind in puncto
Umfeldvertraglichkeit genauso ungeeignet als ErschlieBungsstraBen der FH. Zudem sind ihre
Fahrbahnen und StraBenrdume noch enger als in der StegerwaldstraB3e.

Die WohnsammelstraBe Sachsenweg ist darlber hinaus aufgrund ihrer Lage netztopologisch
ungeeignet zum Anschluss der FH Steinfurt an das StraBBenhauptnetz.

"! Die FH-Parkplatze P3 bis P5 sind ausschlieBlich tber die StraBe Fldgemannsesch aus Richtung Osten erreichbar. Die Parkplatze
P1 und P2 sowie die Senkrechtparkstreifen an der StegerwaldstraBe sind primar tber diese an die K 76 / Leerer StraBe
angebunden.
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Von allen untersuchten Anbindungsvarianten der FH Steinfurt an das StraBenhauptnetz stellt der
Analyse-Nullfall 2011 daher die schlechteste Losung dar.

Analyse-Planfall 1b: Nérdlicher Zubringer FH Steinfurt — 2011

Die Anbindungsalternative Planfall 1b — 2011 (Ndrdlicher Zubringer FH Steinfurt) entlastet zwar
den Sachsenweg und die Bohlenstiege, jedoch geringer als in den Planféllen 1 und 1a.

Dem stehen Mehrbelastungen der WohnsammelstraBen Flogemannsesch und Stegerwaldstral3e
gegentber. Aufgrund der sensiblen Umfeldnutzungen (Grundschule und Kindergarten) ist letzter
Effekt besonders negativ zu bewerten.

Daher ist die Anbindungsalternative Planfall 1b (Nordlicher Zubringer FH Steinfurt)alleine aus
diesem Grund zu verwerfen. Die Bauwdrdigkeit ist mit einer Verkehrsstarke von lediglich 1.600
[Kfz/24 h] zudem nicht gegeben.

Analyse-Planfall 1: Anschluss Veltrup — 2011

Die Verkehrsfihrungsvariante ,Planfall 1 —2011" des 1. Bauabschnitts der K 76n erreicht zwar im
Wesentlichen die definierten Planungsziele (vg/l. S. 78, unterster Absatz). Durch ihre ortsrandferne
Trassierung werden die moglichen Verkehrsverlagerungs- und Verkehrsentlastungspotenziale
jedoch nicht voll ausgeschopft. Zudem weist sie wegen ihrer groBeren Lange die hdchsten
Baukosten auf. Auch die Eingriffe in Natur und Landschaft sind beim ,Planfall 1 — 2011 von allen
untersuchten Planféllen am hochsten.

Analyse-Planfall 1a: Anschluss Karl-Wagenfeld-StraBe — 2011

Mit der Realisierung der Verkehrsfihrungsvariante des ,Planfalles 1a — 2011" — Anschluss der K
76, 1.BA an die K 76 / Leerer StraBe in Hohe der Karl-Wagenfeld-StraBe — wird der hochste
Verkehrswert aller untersuchten Planfélle erreicht.

Der gebietsfremde Verkehr wird aus den WohnsammelstraBen Flégemannsesch und Stegerwald —
zumindest in den StraBenabschnitten mit sensiblen Umfeldnutzungen (Grundschulen und
Kindergarten) weitestgehend herausgehalten.

Alle definierten Planungsziele (vgl. S. 54, letzter Absatz) werden mit diesem Planfall optimal erfullt.

Dieser Planfall sollte daher den weiteren Planungen zur partiellen Neustrukturierung des
StraBenhauptnetzes in Steinfurt zugrunde gelegt werden.
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Fazit

Aufgrund seiner verkehrlichen Vorteile, geringen Baukosten und weniger intensiven Eingriffen in
Natur und Landschaft ist die Verkehrsfiihrungsvariante gem. Planfall 1a gegentiber dem Planfall 1
far den 1. Bauabschnitt der K 76n klar zu favorisieren. Auch die FH Steinfurt wird hiermit optimal
erschlossen.

Planfall 1b (Anbindungsalternative , Nordlicher Zubringer FH*) und die Beibehaltung des Status
quo der FH-VerkehrserschlieBung (Analyse-Nullfall 201 17) erfiillen dagegen nicht die Anforderungen
an die Verkehrsentlastung der sensiblen WohnsammelstraBen im FH-Umfeld und eine
funktionsadaquate Verkehrsanbindung der FH Steinfurt an das StraBenhauptnetz.
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4. Verkehrsprognosen fiir den Planungshorizont Jahr 2025

4.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung bis 2025

Wirkungsanalysen und Planungen flr die Strukturierung und Dimensionierung der verkehrlichen
Infrastruktur missen naturgemaB einen langeren Planungshorizont umfassen. Mit zunehmender
Lange des Prognosezeitraumes sinkt jedoch die Genauigkeit. Wegen zahlreicher exogener
Einflussfaktoren, die die Verkehrsentwicklung mitbestimmen (z. B. wirtschaftliche Rahmenbe-
dingungen, Verdnderungen gesellschaftlicher und verkehrspolitischer Zielvorstellungen usw.),
wachsen die Prognoseunsicherheiten Uberproportional mit zunehmendem Zeithorizont. Im Bereich
der Verkehrsplanung wird daher i. d. R. nur ein mittelfristiger Planungshorizont von mind. 10 bis
max. 15 Jahren fur die Prognosen der Verkehrsentwicklung - derzeit das Jahr 2025 — zugrunde

gelegt.

Exogene Einflussfaktoren:

Endogene Einflussfaktoren:

Nationale Abschatzung

Shell Trend- Prognose fiir den @
| PKW- Verkehr

Giterverkehrs- Q
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Regionale / lokale Abschatzung

Siedlungsstruktur

Landes- und regional- .'.; S
planerische Ziele e
Bevolkerungs-

entwicklung t
Flachennutzung /

@ 2] ey

Verkehrs- E

infrastruktur

Verkehrsmittel- ﬁ ad

wahlverhalten &
Trendprognose Modellprognose

Prognose der Verkehrsmengenentwicklung 2025

Fur die Berechnung der kinftigen Kfz-Verkehrsbelastungen in Burgsteinfurt werden nicht nur die
exogenen, sondern auch endogene Einflussfaktoren berlcksichtigt. Dazu zahlen insbesondere

e die geplante Erweiterung des Gewerbegebiets ,, Sonnenschein”,

e die geplante Wohngebietserweiterungen

Kirchweg”,

e die geplante Erweiterung der Fachhochschule,

e die geplanten Erweiterungen des Einkaufszentrums (EKZ) an der Horstmarer StraBe und des
Mobelmarktes an der Ochtruper Stral3e,

e der Bau der Verbindungsstra3e zwischen Bahnhof Burgsteinfurt und Leerer StraB3e,

e sowie die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Steinfurt und im Landkreis

Steinfurt.

im  Quartier
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Weitere endogene Einflussfaktoren, die die Kfz-Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025
beeinflussen kdnnen, wie z. B. eine mdgliche Verdnderung im Verkehrsmittelwahlverhalten durch
steigende Benzinpreise, bleiben in den nachfolgenden Netzmodellprognosen unberiicksichtigt.
Diese Entwicklungen (Verkehrsmitte/wahlverhalten)sind derzeit kaum serids abschatzbar

Allgemeine Kfz-Verkehrsentwicklung:

Pkw-Sektor:

Die aktuelle SHELL-Prognose (Lit /3/) zeigt von 2009 bis 2025 keine Steigerung des Pkw-
Gesamtverkehrs. SHELL geht von einer Stagnation der Pkw-Fahrleistung bei gleichbleibenden 600
Mrd. Pkw-km aus. Hierbei ist die vsl. demografische Entwicklung (After, Frwerbstétigkeit,
HaushaltsgroBen usw.)in Deutschland bereits beriicksichtigt.

In der ITP/BVU-Prognose (Lit. /5/) wird dagegen fir den Personenverkehrssektor (, Motorisierter
Individualverkehr”) nach wie vor ein Zuwachs des Verkehrsaufkommens von 8,9 % (2004 bis
2025) gesehen (a. a. O., S. 4). Dies entspricht — linear umgerechnet — einer Steigerungsrate von rd.
6 % zwischen 2011 und 2025.

Um hinsichtlich der Verkehrsstarkenprognosen
- sowohl hinsichtlich des Verkehrswertes der K 76n (maBgeblich. ,, Minimal-Szenario )
- als auch fur schalltechnische Untersuchungen (maBgeblich. , Maximal-Szenario”, auch als
, worst-case-5zenario ” bezeichnet)
,auf der sicheren Seite zu liegen”'?, wird fir den Pkw-Verkehrssektor mit alternativen Szenarien
zur Entwicklung des Verkehrsaufkommens bis zum Prognosehorizont Jahr 2025 gerechnet (=
Kap.4.3 und Abb. 3.4).

Lkw-Sektor:

Laut aktueller ITP / BVU-Prognose (Lit. /5/) und SHELL-Lkw-Prognose (Lit. /3/) sind dagegen
deutliche Steigerungen des StraBenguUterverkehrs zu erwarten.

Fir den StraBenguternahverkehr wird eine Zunahme von 1.615,2 Mrd. t/a (2004) auf 1.659,2 Mrd.
t/a (2025) prognostiziert, entsprechend 3 % Zuwachs bzw. entsprechend 2 % Zuwachs zwischen
2011 und 2025 (ebendort).
Lt. SHELL-Lkw-Prognose ist sogar mit 11 % (2004 bis 2025), entsprechend 6,4% Steigerung von
2011 bis 2025, zu rechnen.

'2 Die Ergebnisse der SHELL-Prognosen lieferten in der Vergangenheit wiederholt zu niedrige Prognosewerte, die tlw. deutlich
hinter der tatsachlichen spateren Verkehrsentwicklung zurtickblieben.
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Fur den StraBenguterfernverkehr wird It. ITP/BVU-Prognose mit einer dramatischen Steigerung des
Verkehrsaufkommens von 1.450,4 Mrd. t/a in 2004 auf 2.249,1 Mrd. t/a in 2025 zu rechnen,
entspr. 55 % Steigerung. Linear umgerechnet auf die Zeitspanne 2011 — 2025 entspricht dies einer
Steigerungsrate von 37 % (a. a. 0., S. 70). Noch dramatischere Zuwachse sagt die SHELL—LKW-
Prognose voraus: 84% Steigerung von 2004 bis 2025, entspr. 56% Zuwachs zwischen 2011 und
2025 bei linearer Umrechnung.

Da der StraBenglterfernverkehr im innerstadtischen StraBennetz Burgsteinfurts eine geringere
Rolle spielt, wird pauschal eine Steigerungsrate des Lkw-Verkehrs (Guternah- und
Guterfernverkehr) von 19 % (Mittelwert Guternah- und —fernverkehr) bis 2025 angenommen. Eine
Differenzierung der quell- und zielbezogenen Lkw-Verkehre im Raum Steinfurt nach Guternah-
und Guterfernverkehr lasst die Datenlage nicht zu. Der hierfir erforderliche Erhebungsaufwand
hatte in keinem wirtschaftlich verninftigen Verhaltnis zwischen Mehraufwand und dem mdglichen
Erkenntnisgewinn gestanden. Denn der StraBenguterverkehr macht in toto lediglich rd. 5% des
StraBenverkehrs im innerstadtischen StraBennetz der Stadt Steinfurt aus.

Demografische Entwicklung:

Durch den prognostizierten Riickgang der Bevélkerung in Deutschland und anderen Europaischen
Landern ist ein entsprechend reduziertes Verkehrsautfkommen zu erwarten. Diese bundesweiten
Trends werden in den IVU/ITP- und SHELL-Prognosen traditionell bereits berticksichtigt. Jedoch sind
die prognostizierten Entwicklungen regional sehr unterschiedlich.

FUr den Kreis Steinfurt wird von einer Stagnation der Bevolkerungsentwicklung bis zum Jahre 2025
ausgegangen (Quelle: Landesdatenbank NRW, 2010, lag auszugsweise durch Stadt Steinfurt vor).

FUr die Stadt Steinfurt wird dagegen ein Rickgang der Bevolkerungszahl um -4,5 % bis zum Jahre
2025 prognostiziert (Quelle. Regionalplan Minsterland, Entwicklungsprognose 2010, lag
auszugsweise durch Stadt Steinfurt vor,).

Diese Einflussfaktoren werden in den Prognose-Planfallberechnungen beriicksichtigt. Da die
Wahrscheinlichkeit des Eintreffens bestimmter Prognose-Annahmen stets mit Unsicherheiten
behaftet ist, werden im Folgenden alternative Entwicklungsszenarien betrachtet, die zu jeweils
unterschiedlich hohen Prognosewerten fihren. Dies wird im Kapitel 4.3 detaillierter erdrtert.
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Prognose-Grundlagen fiir Aktualisierung VUS K 76n

Ifd. Nr. |Quelle Spezifizierung Subjekt von Analyse bis Prognose And. absolut And. relativ
1|Reg.-Plan MS-Land Entw. 2010 Bev.-Entwicklung Stadt ST 2010 34.210|EW 2025 32.680|EW -1.530|EW -4,5%
2|Reg.-Plan MS-Land Entw. 2010 Wohnungsbestand Stadt ST 2005| 14.222|WE/a 2008| 14.647|WE/a 425|WE/a 3,0%
3|Reg.-Plan MS-Land Entw. 2010 Wohnungsfertigstellungen Stadt ST 2005 140|WE/a 2008 95|WE/a
4]Landesdatenbak NRW, 2010 Wohnungsbestand Stadt ST 1990| 10.803|WE 2008| 14.647|WE 3.844|WE 35,6%
5|Landesdatenbank NRW, 2010 HaushaltsgroRen Stadt ST 2010 2,3|[EW/WE | 2025 2,2|EW/WE EW/WE
6]Landesdatenbank NRW, 2010 Einwohner Stadt ST 2007| 34.560|EW 2010| 34.266(EW -294|EW -0,9%
7|Landesdatenbank NRW, 2010 Wohnungsbestand Stadt ST 2007 14.222|EW 2010 14.647|EW 425|EW 3,0%
8|Landesdatenbank NRW, 2010 Anzahl der Haushalte Stadt ST 2007| 14.030|[-] 2010| 14.730|[] 700([-] 5,0%
9|Landesdatenbank NRW, 2010 Bev.-Entwicklung Kreis ST 2011| 119,0% 2029| 119,0% 0 0,0%

10]Landesdatenbank NRW, 2011 Bev.-Entwicklung Stadt ST 2008 34.266|EW 2020 33.290(EW -976|EW -2,8%
11|Bez.-Reg. MS Bev.-Entwicklung Stadt ST 2008| 34.266|EW 2029 31.980|EW -2.286|EW -6,7%
12|Bez.-Reg. MS Bev.-Entwicklung Stadt ST 2008 34.266|EW 2009| 34.090|EW -176|EW -0,5%
13]F-Plan Stadt ST: Restflachen Seller Esch 1 GE-Gebiet 2025 6,6|ha FNP B-Plan
14]F-Plan Stadt ST: Restfldchen sudl. Ochtr. Str. 2 GE-Gebiet 2025 1,4|ha FNP

15]F-Plan Stadt ST: Restflachen sudl. Ochtr. Str. 1 GE-Gebiet 2025 13,1|ha FNP

16]F-Plan Stadt ST: Restflachen sudl. Hilgenstiege 1 GE-Gebiet 2025 1,9]ha FNP B-Plan
17]F-Plan Stadt ST: Restflachen nordl. Meteler Stiege GE-Gebiet 2010{0.5 ha bebaut | 2025 4,2|ha FNP B-Plan
18|F-Plan Stadt ST: Restflachen ostl. Drakenkamp GE-Gebiet 2025 1,0{ha FNP B-Plan
19]F-Plan Stadt ST: Restflachen sud|. Hilgenstiege 2 GE-Gebiet 2025 0,7]|ha FNP B-Plan
20]F-Plan Stadt ST: Restflachen Wilmeresch West Wohnbaugebiet 2025 3,1|ha FNP

21|F-Plan Stadt ST: Restflachen Friedenau West Wohnbaugebiet 2025 7,7|ha FNP

22|F-Plan Stadt ST: Restflachen Haggarten Il (Flogem. West) |Wohnbaugebiet 2015 18|Grdstk. |FNP 2,2 ha |B-Plan
23|F-Plan Stadt ST: Restflachen nordl. Leerer StraRe Wohnbaugebiet 2025 2,4|ha FNP

24|F-Plan Stadt ST: Restflachen noérdl. Dreihuskamp Wohnbaugebiet 2025 5,4|ha FNP

25]Stadt ST, GIS Fl6gemannsesch Stud.-Wohnheim 2015 33|WE FNP B-Plan
26|Stadt ST, GIS StegerwaldstraRe Turnhalle 2010 38|EP 38|EP O|EP Bestand
27|Stadt ST Ochtruper StraRe Mabel-Markt 2011 5.200{gm VK | 2015| 15.000{gm VK 9.800{gm VK |B-Plan
28|Stadt ST Horstmarer StraRe EKZ 2009 5.700]gm VK | 2011 8.050|gm VK 2.350|{gm VK |B-Plan
29|Stadt ST Veltruper See Campingplatz 2015 170|EP offen
30|FH Steinfurt Minimal-Szenario Studenten 2010 3.500 2025 3.500|EW O[EW 0,0%
31|FH Steinfurt mittleres Szenario Studenten 2025 4.500|EW 1.000|EW 28,6%)|
32|FH Steinfurt Maximal-Szenario Studenten 2025 5.670|EW 2.170|EW 62,0%|
33|FH Steinfurt alle Szenarien Mitarbeiter 2010 340 2025 391|EW S51|EW 15,0%
34]FH Steinfurt alle Szenarien Parkplatz 2010 395 2025 451|EP 56|EP

35]FH Steinfurt alle Szenarien Fahrrader 2010 100 2025 200(EP 100|EP

Tab. 3.1 Ubersicht-Prognose-Basisdaten
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| 4.2 Einflusse stadtischer Planungen auf die kiinftige Verkehrsentwicklung
Die Stadt Steinfurt sieht im aktuellen Fldchennutzungsplan Erweiterungsflachen

- fir die Fachhochschule Manster im OT Burgsteinfurt im Bereich ,,Fldgemannsesch”,

- fur Gewerbe im nordlichen Bereich des GE-Gebietes , Sonnenschein” (/t. F-Plan in
toto rd. 43 ha, abziglich der bereits bebauten Teilflichen verbleiben rd. 29 ha
bebaubare Restfldchen)

- sowie fir Wohnen am westlichen Bebauungsrand des Quartiers ,Friedenau” und
stdlich , Veltruper Kirchweg" (/. B-Pldnen in toto rd. 33 ha, abzlglich der bereits
bebauten Teilfldchen verbleiben rd. 21 ha bebaubare Restfldchen)

vor. Die teilweise oder vollstandige Nutzung — je nach zugrundegelegtem Szenario - dieser
Erweiterungsflachen bis 2025 ist daher bei den Verkehrsprognosen zu berlcksichtigen.

e Erweiterung Fachhochschule

Es wird davon ausgegangen, dass die Fachhochschule von derzeit rd. 3.500 auf kinftig
5.670 Studenten anwachst. Die Verkehrserzeugung der FH macht derzeit rd. 1.000 Pkw-
Fahrten/d aus. GemaB ,Analogieschluss” wird sich die Anzahl der Fahrten” im Maximal-
Szenario bei gleichbleibendem , Modal-Split um rd. 550 [Pkw/d] erhéhen.

Die raumliche Verkehrsverteilung wurde analog zu derjenigen angenommen, die bei den
Verkehrsbefragungen im Mai / Juni 2009 ermittelt wurden.

e Erweiterung Einkaufszentrum Horstmarer StraBe

Bis zum Planungshorizont 2025 ist die geplante Erweiterung des Einkaufszentrums
Horstmarer StraBBe von 5.700 gm VK im Jahre 2009 (dem Zeitounkt der Verkehrserhebungen
Burgsteinfurt fir dieses Gutachten und darauf basierenden Analyse-Nullfall-Belastungs-
angaben)um 2.350 gm VK auf 8.050 gm VK zu berlcksichtigen.

e Erweiterung Mobelmarkt Ochtruper StraBe

Weiterhin ist bis zum Planungshorizont 2025 die geplante Erweiterung des Mdbelmarktes

Ochtruper StraBe von 5.200 gm VK im Jahre 2011 um 9.800 gm VK auf 15.000 gm VK zu
berlcksichtigen.
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zusitzliche GE-Gebiletsnutzungen bis 2025 (= ca. 29 ha)
- Angabe Stadt Steinfurt, Stand 05/2011

atzlich hngebietsnut bis 2025 (= ca. 21 ha)
- Angabe Stadt Steinfurt, Stand 05/2011

FH-Erweiterung bis 2025 um rd. 20 %
Angabe FH, Stand 02/2011

Schulz

Y

den

e Gewerbegebietserweiterungen

Die im FNP ausgewiesenen Flachen ergeben insgesamt ein Flachenreservoir far
Gewerbenutzungen von rd. 43 ha (Abb. 7.2). fir Gewerbe im nordlichen Bereich des GE-
Gebietes ,Sonnenschein” betragen It. F-Plan in toto rd. 43 ha; abzlglich der bereits
bebauten Teilflachen verbleiben rd. 29 ha. bebaubare Restflachen.

Da zum gegenwadrtigen Zeitpunkt Art und Umfang der kinftigen Nutzungen dieses GE-
Gebietes noch nicht konkretisierbar sind, kann das Verkehrsaufkommen derzeit nur relativ
grob abgeschatzt werden.

Hierzu wird ein einfacher Ansatz gewahlt, der Uber nutzungsspezifische und branchen-

spezifische Kennwerte die Fahrtenanzahl (ew. Summe aus Quell- und Zielverkehr) ermittelt.
Ausgehend von einer Bruttobaulandflache von rd. 29 ha wird zunéchst anhand empirischer
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Durchschnittswerte fir auBere ErschlieBungsflachen, mittlerer Grundflachenzahl und innere
ErschlieBungsflachen die moégliche Bruttogeschossflache berechnet.

Um Planungssicherheit bezlglich der maximalen Verkehrserzeugung zu erhalten, wird far
den Planungshorizont Jahr 2025 bereits von einer Vollnutzung (100 %) der Erweiterungs-
flachen ausgegangen.

Die rdumliche Verkehrsverteilung erfolgt analog der bekannten Verkehrsverteilung
benachbarter Verkehrszellen mit gleicher Nutzung (GE-Gebietsnutzung).

Anhand branchenspezifischer Verkehrserzeugungsraten pro 100 m2 Bruttogeschossflache
kann dann die kiinftige Gesamtverkehrserzeugung des GE-Gebietes abgeschéatzt werden. Da
hier noch keine konkreten Branchen der Gewerbeansiedlung bekannt sind, werden
empirische Mittelwerte fur den

- Wirtschafts- und Lieferverkehr
- Besucherverkehr und
- Berufspendlerverkehr

angesetzt. Uber ,Modal-Split”-Annahmen (Verkehrsmittelwahl) und Pkw-Besetzungsgrade
kann dann das taglich zu erwartende Quell-/Zielverkehrsaufkommen des GE-Gebietes
abgeschatzt werden.

Fur die Gewerbegebiets-Erweiterungsflachen ergibt sich unter den Datenannahmen der

nachfolgenden Tab. 3.2 ein zusatzliches Quell-/Zielverkehrsaufkommen von rd. 5.000
[Kfz/24 h], davon rd. 4.500 Pkw-Fahrten/d und rd. 500 Lkw-Fahrten > 3,5 t /d.
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VUS K 76 n Westtangente Burgsteinfurt

Abschatzung der Verkehrserzeugung GE-Gebiet "Sonnenschein”
Szenario: Vollnutzung der geplanten GE-Gebietserweiterung

Basisdaten der geplanten Gewerbeflachen

GrifRe des Plangebietes: 29,0 ha 290.000 m?
davon gehen ab fur
- Verkehrsflachen (&duf3ere Erschliefung) ca. 4,4 ha 43.500 m?
- Grunflachen, Regenriickhaltung etc. ca. 2,9 ha 29.000 m2
Verkehrs- und Grinflachen insges. ca. , ha entspr. 25% 72.500 m2
Nettogewerbebauland: 21,8 ha entspr. 75% 217.500 m2

vsl. durchschnittliche Grundflachenzahl (GRZ): 0,50
(nicht maximal zuladssige GRZ!)

verbleibende Giberbaubare Flache: 108.750 m?
davon vsl. bis 2025 genutzt: 100% 108.750 m2
- davon vsl. Verkehrsflachen 40% 43.500 m?
(innere ErschlieBung der Grundstiicke) :
- davon vsl. Gebdude: 60% 65.250 m2
Durchschnittliche Geschossigkeit: 1,20
BruttogeschoRflache (BGF): 78.300 m?

Berechnung der Verkehrserzeugung pro Tag

Liefer- u. Wirtschaftsverkehr:

Kfz-Fahrten pro 100m2 BGF 1,0 783 Kfz/d
Besucherverkehr / Dienstfahrten:
Kfz-Fahrten pro 100m2 BGF 1,0 783 Pkw/d
Berufsverkehr (Fahrten von der/zur Arbeit) :
Beschéftigte pro 1 ha NBL: 100 0] ja->1|nein->0
Beschaftigte pro 100 gm BGF 3,0 1] nein->0| ja->1
Beschaftigte pro Schicht: 2.349 Pers.
Schichten pro Tag (durchschnittl.): 1,0
Summe Beschaftigte pro Tag: 2.349 Pers.
Modal-Split: Pkw-Fahrten-Anteil: 80%
Pendler-Fahrten per Pkw pro Schicht: 3.758 P.-Ft./Sch.
Pendler-Fahrten per Pkw pro Tag: 3.758 P.-Ft./d
Pkw-Besetzungsgrad: 1,10 Pers./Pkw
Pkw-Fahrten der Beschéftigten pro Schicht: 3.417 Pkw/Sch.
Pkw-Fahrten der Beschéftigten pro Tag: 3.417 Pkw/d
Summe der Kfz-Fahrten pro Tag: (Quell- und Zielverkehr) 4.983 Kfz/d
davon Lkw-Fahrten: 65% % des Wirtschaftsverkehrs 509 Lkw/d
davon Pkw-Fahrten: 4.474 Pkw/d
davon Quellverkehr Morgenspitze (7-8Uhr) *: 106 Pkw-E/Sp-h
davon Zielverkehr Morgenspitze (7-8Uhr) *: 532 Pkw-E/Sp-h
davon Quellverkehr Abendspitze (16-17unhr)*: 240 Pkw-E/Sp-h
davon Zielverkehr Abendspitze (16-17unr)* 77 Pkw-E/Sp-h

*) Spitzenstundenbelastungsprognosen basieren auf den - nach wie vor zutreffenden - Tagesganglinien fir die Verkehrszwecke Berufsverkehr
und Wirtschaftsverkehr der alten EAR 1991 (Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs) , FGSV, Kéln 1991

Tab. 3.2: Verkehrserzeugungsberechnung GE-Gebietserweiterungen
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e \Wohngebietserweiterungen

Fir Wohnen am westlichen Bebauungsrand des Quartiers ,Friedenau” und sidlich
. Veltruper Kirchweg” sind It. B-Planen in toto rd. 33 ha ausgewiesen; abziiglich der bereits
bebauten Teilflachen verbleiben rd. 21 ha bebaubare Restflachen.

Auch fur die Abschatzung des hierdurch induzierten Verkehrsaufkommens kénnen zum
jetzigen Zeitpunkt nur pauschale Annahmen getroffen werden, da die konkreten Daten zum
MaB der baulichen Nutzung naturgemaB noch nicht vorliegen.

Anhand typischer empirischer Durchschnittswerte wird Uber bestimmte Kennwerte wie
insbesondere Gebietsflache, durchschnittliche (nicht maximale!) Geschossflachenzahl (GFz)
und Wohnflache pro Einwohner zunachst die kiinftige Einwohnerzahl abgeschatzt.

Hierbei wird unterstellt, dass es sich um Neuzuzlige aus anderen Orten handelt. (Be/
Umziigen innerhalb der Ortslage Burgsteinfurt mdssten entsprechende Abziige bei der
zusatzlich induzierten Verkehrserzeugung vorgenommen werden).

Uber durchschnittliche Mobilitatsraten, Pkw-Besitzraten und ,Modal-Split”-Annahmen'?
wird die zusatzlich induzierte Pkw-Verkehrsbelastung im Quell- und Zielverkehr abgeschatzt.

Fur die Wohngebietserweiterungsflachen ergibt sich ein zusatzliches Verkehrsaufkommen
von rd. 2.100 [Pkw/d]. (Tab. 3.3).

Lkw-Andienungsverkehre, Ver- und Entsorgungsverkehre werden aufgrund ihrer geringen
GroBenordnung (~1 %) nicht gesondert in Ansatz gebracht.

Ebenso werden Besucherverkehre (~ 10 % bis 20 %) nicht beachtet, da im Gegenzug
Abwesenheit durch Urlaub (<5 % bis 10 %) und Pkw-Fahrten der Anwohner, die nicht
Quelle oder Ziel in den neuen Wohngebieten haben (z.B. von der Arbeit zum Einkauf im
Stadtzentrum) und in der GréBenordnung zwischen 10 % und 30 % liegen,
unberlcksichtigt bleiben.

Wollte man derartige Feineinflisse in diesem Planungsstadium bereits beriicksichtigen,
bedurfte es einer wesentlich differenzierteren Datenbasis. Daher wird das durch ,, Wohnen”
kiinftig maximal neu induzierte Pkw-Verkehrsaufkommen nur grob abgeschatzt.

Die raumliche Verkehrsverteilung erfolgt analog benachbarter Verkehrszellen mit gleicher
Nutzung (Wohnnutzung).

13’5, Abkiirzungsverzeichnis
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Burgsteinfurt
Planungsszenario:
Wohnnutzung in den WA-Gebieten Friedenau zu 100%
Verkehrserzeugungsberechnung:
1. Ansatz Uber geplante Wohneinheiten:
Anzahl Grundstiicke 353
Anzahl Einfamilienhauser 65%
durchschnittl. Anzahl WE / EFH
Anzahl Doppelhauser / Reihenhauser 35%
durchschnittl. Anzahl WE / DHH
Anzahl Mehrfamilienh&user 0%
durchschnittl. Anzahl WE / MFH
Wohneinheiten: O|WE
Belegungsgrad (EFH-Wohnbaugebiet): 3,0|Pers./WE
Wichtung Ansatz 1 (%) 0%
Einwohnerzahl im gepl. Gebiet (Ansatz 1): 0|EW
2. Ansatz Uber geplante Wohnbauflachen:
Gebietsflache: 21 ha 210000{m?2
Einwohnerdichte: 50|EW/ha
Nettobauland: 85% 178500|m?2
durchschnittliche (nicht maximal zuléssige!) GFZ: 0,3
Bruttogeschossflache: 53550|m?
Nettowohnflache: 85% 45518|m?2
durchschnittliche GrundstiicksgroRe: 506 m2
durchschnittliche Wohnflache je WE: 129|m?2
durchschnittliche Wohnflache pro EW: 43 m2
Wichtung Ansatz 2 (%) 100%
Einwohnerzahl im gepl. Gebiet (Ansatz 2): 1059|EW
Mobilitatsrate: (Wege /Tag und Person) 3,5
Gebietsverkehrserzeugung: 3705|Wege/d
Personen mit Pkw-Besitz: 65% 2408|Wege/d
Kfz-Fahrtenanteil am Modal-Split der Pkw-Besitzer: 75%
Tagesanzahl mit Kfz gefahrene Wege der Pkw-Fahrer: 1806|Kfz-Fht./d
Personen ohne Pkw-Besitz: 35% 1297|Wege/d
Kfz-Fahrtenanteil am Modal-Split der Nicht-Pkw-Besitzer: 20%
Tagesanzahl mit Kfz gefahrene Wege der Pkw-Mitfahrer: 259|Kfz-Fht./d
Summe Kfz-Wege pro Tag 2065|Kfz-Fht./d
zzgl. Besucherverkehre 15% 2375|Kfz-Fht./d
Pkw-Besetzungsgrad 1,14|Pers/Pkw
Kfz-Fahrten pro Tag: 2077]|Kfz/d
Kfz-Fahrten pro Spitzenstunde:
Quellverkehr Morgenspitze (6-7Uhr): 15% 156|Pkw-E/Sp-h
Zielverkehr Morgenspitze (6-7Uhr): 1% 10]|Pkw-E/Sp-h
Quellverkehr Abendspitze (6-17uhn): 6% 62 | Pkw-E/Sp-h
Zielverkehr Abendspitze (16-17Uhr): 14% 145 |Pkw-E/Sp-h

Berechnungsgrundlagen:

EAR 1991 (Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs), FGSV, Koln 1991
KONTIV-Erhebung, kontinuierliche Haushaltsbefragung zum Personenverkehr, BMV, 1991

Tab. 3.3: Verkehrserzeugungsberechnung Wohngebietserweiterungen
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| 4.3 Szenarien der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung bis 2025

Um unterschiedliche stadtebauliche und verkehrliche Entwicklungspotenziale, die heute nicht
sicher abschatzbar sind, bei der Beurteilung des Verkehrswertes und der Entlastungs-
wirkungen der K 76n zu berlicksichtigen, wurden drei alternative Szenarien in enger
Abstimmung mit dem Kreis Steinfurt und der Stadt Steinfurt definiert:

Szenario 1, ,Status quo” basiert im Wesentlichen auf folgenden Prognose-Grundlagen:

- Keine zusatzlichen Flachennutzungen (keine neuen Wohn- und Gewerbegebiete,
keine Einzelhandelserweiterungen, keine FH-Erweiterung)

- Minimale demografische Entwicklung (Bevdikerungsriickgang um 4,5 %,)

- Aktuelle SHELL-Prognose als Grundlage der Pkw-Verkehrsentwicklung (min.
Prognose)

- Aktuelle ITB/BVU-Prognose als Grundlage der Lkw-Verkehrsentwicklung (min.
Prognose)

Szenario 2, , B-Plane” basiert im Wesentlichen auf folgenden Prognose-Grundlagen:

- Bericksichtigung der It. rechtsverbindlichen B-Planen méglichen Flachennutzungen
(neue Wohn- und Gewerbegebiete, Finzelhandelserweiterungen, Mittelwert
Studentenanzahl zwischen Bestand 20171 und Prognose 2025 fiir FH-Erweiterung)

- Minimale demografische Entwicklung (Bevdlkerungsriickgang um 4,5 %,)

- Aktuelle SHELL-Prognose als Grundlage der Pkw-Verkehrsentwicklung (min.
Prognose)

- Aktuelle SHELL-Prognose als Grundlage der Lkw-Verkehrsentwicklung (max.
Prognose)

Szenario 3, ,F-Plan” basiert im Wesentlichen auf folgenden Prognose-Grundlagen:

- BerUcksichtigung der It. Flachennutzungsplan mdglichen Flachennutzungen (neue
Wohn- und Gewerbegebiete, Einzelhandelserweiterungen, Maximalwert Studenten-
anzahl Prognose 2025 fir FH-Frweiterung)

- Gleichbleibende Bevélkerungszahl in Steinfurt

- Aktuelle ITB/BVU -Prognose als Grundlage der Pkw-Verkehrsentwicklung (max.
Prognose)

- Aktuelle SHELL-Prognose als Grundlage der Lkw-Verkehrsentwicklung (max.
Prognose)

Eine Ubersicht Uber alle Szenarien-spezifischen Prognose-Faktoren findet sich in Tab. 3.4.
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Szenarien-Vergleich VUS K 76n fur Planungshorizont Jahr 2025

Shell-Prognose

ITP/BVU-Prognose

2011 - 2025 2011 - 2025

Pkw 0% 6,4%
StralBengiternah verkehr 7,3% 2,0%
StralBenguterfern verkehr 56% 37%
Die prognostizierte allgemeine Kfz-Verkehrsentwicklung

wird in den betrachteten Szenarien wie folgt berticksichtigt:

Pkw-Verkehr Stral3enguterverkehr

Szenario 1: Status quo SHELL 0% ITB/BVU 19%
Szenario 2: B-Plane SHELL 0% SHELL 32%
Szenario 3: F-Plan ITB/BVU 6% SHELL 32%

Die prognostizierte demografische Entwicklung
wird in den betrachteten Szenarien wie folgt beriicksichtigt:

Stadt Steinfurt:
Bevolkerungsriickgang

Kreis Steinfurt:
Bevdlkerungsrickgang

Szenario 2: B-Plane minimal -4,5% Stagnation 0%
Szenario 3: F-Plan Stagnation 0% Stagnation 0%

Die gemal’ Bauleitplanung mogliche lokale Flachenentwicklung
wird in den betrachteten Szenarien wie folgt berticksichtigt:

Wohngebiete

Gewerbegebiete

Szenario 1: Status quo Stagnation 0 ha Stagnation 0 ha
Szenario 2: B-Plane B'Pléne 3 ha B'Plane 14 ha
Szenario 3: F-Plan Vollnutzung 21 ha Vollnutzung 29 ha

Die personelle Entwicklung der Fachhochschle Steinfurt
wird in den betrachteten Szenarien wie folgt berticksichtigt:

FH-Studenten

FH-Mitarbeiter

Szenario 1: Status quo 0% 3.500 15% 390
Szenario 2: B-Pléane 29% 4.500 15% 390
Szenario 3: F-Plan 62% 5.670 15% 390

Tab. 3.4 Prognose-Daten der Planungs-Szenarien 1-3
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5. Prognose-Planfallberechnungen
| 5.1 Prognose-Nullfall 2025, Szenario 2

Die auf der Grundlage der Prognosen der strukturellen und allgemeinen Entwicklungen
hochgerechnete Prognosematrix wird mit Hilfe des Verkehrsmodells auf das StraBennetz des
Ortsteils Burgsteinfurt, wie es zum Planungshorizont Jahr 2025 ohne den Neubau der K 76n
existieren wirde, umgelegt. Diese , Verkehrsumlegung” ergibt den sogenannten Prognose-
Nullfall 2025.

Der , Nullfall” wird so genannt, weil — im Gegensatz zu den Planfallen — die K 76n in diesem
Netzfall nicht bericksichtigt ist. Durch den Vergleich Planfall — Nullfall sollen die rein
netzstrukturell (infolge des Neubaus der K 76n) bedingten Verkehrsverlagerungen — ohne
sonstige durch Prognose-Verkehrszuwachse bedingten Veranderungen — ermittelt werden.

Berlcksichtigt wurde im Prognose-Nullfall 2025 jedoch das Vorhandensein der geplanten
VerbindungsstraBe zwischen Bahnhof Burgsteinfurt und Leerer StraBe gemaB den aktuellen
Planungen der Stadt Steinfurt. Denn deren Realisierung bis zum diesem Zeithorizont wird
seitens der Stadt Steinfurt als absolut realistisch angesehen.

Abb. 7.3: Prognose-Nullfall, Schematische Skizze
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Der Prognose-Nullfall 2025 enthalt die im Untersuchungsgebiet entstehenden Kfz-Verkehrs-
belastungen, die sich im ansonsten (mit Ausnahme der Verbindung Bahnhof Burgsteinfurt —
Leerer Strale) unverdnderten innerstadtischen StraBennetz in Burgsteinfurt einstellen
werden, wenn die Szenarien-spezifischen Verkehrszuwéachse aus allgemeiner Kfz-Verkehrs-
entwicklung, demografischer Entwicklung und die infolge der geplanten Flachennutzungen
zusatzlich induzierten Verkehre eintreten.

Die mit diesen zusatzlichen Verkehren beaufschlagten Pkw- und Lkw-Fahrtenmatrizen
wurden auf das unveranderte Netzmodell umgelegt und ergeben den .Prognose-Nullfall
2025" (Abb. 12.02 und 12.72). Dieser Fall dient als Vergleichsfall fur die nachfolgenden
Prognose-Planfall 1a, Szenario 2 (Kap. 5.2). Durch den Vergleich der StraBenbelastungen
dieses Planfalles mit denen des Vergleichsfalles ,Prognose-Nullfall 2025”, Szenario 2,
werden die Verkehrsverlagerungs- und Entlastungswirkungen sichtbar, die sich durch die
netzstrukturellen Verdnderungen (Bau der K 76n in der favorisierten Variante 1a)ergeben.

Wie die Netzbelastungsdarstellung zeigt, verandern sich die Verkehrsstarken des Prognose-
Nullfalles-2025, Szenario 2, gegenlber dem Analyse-Nullfall 2011in den einzelnen Netzab-
schnitten wie folgt:

- Die Pkw-Verkehrsbelastungen in den AuBenbereichen und am Ortsrand sowie in
weiten Teilen des innerdrtlichen StraBenhauptnetzes andern sich kaum, bzw. gehen
tlw. sogar geringfligig zurtick. Dies liegt darin begriindet, dass die allgemeinen Pkw-
Verkehrszuwéchse im vorliegenden Szenario mit 0 % angenommen wurden, und die
ortsbezogenen Verkehrszuwachse infolge der Gewerbe- und Wohngebietserwei-
terungen, erweiterter Einzelhandelseinrichtungen und FH-Erweiterung durch den
angenommenen Bevélkerungs-riickgang weitgehend kompensiert oder tlw. sogar
Uberkompensiert werden.

- Im Bereich des Bahnhofes entstehen teilweise Verkehrsverlagerungen auf die neue
Verbindung zwischen Bahnhof und Leerer StraBe, die aber im Gesamt-
zusammenhang des Burgsteinfurter StraBennetzes nur marginale Auswirkungen
haben.

- Die Lkw-Verkehrsstarken nehmen infolge der zusatzlichen Wirtschaftsverkehre der

erweiterten GE-Gebiete und der ohnehin deutlich starkeren Prognose-Ansdtze im
StraBengUterverkehr dagegen im gesamten StraBenhauptnetz deutlich zu.
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\ 5.2  Prognose-Planfall 1a, Szenario 2

Der Prognose-Planfall 1a — Szenario 2 ist netzstrukturell nahezu identisch mit dem
Analyse-Planfall 1a — 2011, mit Ausnahme der VerbindungsstraBe zwischen Bahnhof
Burgsteinfurt und Leerer StraBe. AuBerdem wird die Verkehrsbelastung dieses Planfalles
durch die Pkw/Lkw- Prognose-Verkehrsmatrizen des Szenarios 2 generiert.

&

pad

Abb. 7.4: Prognose-Planfall 1a, Schematische Skizze

Mit diesen Voraussetzungen ergeben sich Verkehrsbelastungen auf der K 76n, 1. BA, von

- 5.100 [Kfz/24 h] / 440 [Lkw/24 h] in der DieselstraBe, westlich der Einmindung
Ruhenhof,

- 3.300 [Kfz/24 h] / 110 [Lkw/24 h] nérdlich der Hachstiege ,

- 2.600 [Kfz/24 h]/ 100 [Lkw/24 h] nérdlich Fldgemannsesch und

- 2.300 [Kfz/24 h]/ 70 [Lkw/24 h] nordlich der Leerer Stral3e.

Die Entlastungswirkungen des Wohnquartiers Friedenau sind nahezu identisch mit denen des
Analyse-Planfalls 1a.
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Das innerortliche StraBenhauptnetz — insbesondere der Innenstadthalbring - wird jedoch
nicht im gleichen MaBe entlastet wie Analyse-Planfall 1a. Grinde hierfir sind:

- Durch die zusatzlichen Flachennutzungen in Burgsteinfurt entstehen zusatzliche
Binnen- und Quell- / Zielverkehre, die aufgrund der nicht ,redundanten” Netz-
struktur des innerdrtlichen StraBenhauptnetzes priméar auf diesem Netz geblndelt
werden.

- Die Zuwachse im StraBengiterverkehr (Lkw-Verkehrssektor) betreffen dagegen
hauptsachlich den Durchgangs- und Quell- / Zielverkehr und belasten primar die
Uberortlichen klassifizierten StraBen auBerorts sowie die OrtseinfallstraBen.

- Die Entlastungswirkungen des Prognose-Planfalles 1a, Szenario 2, wirken daher
besonders im nordwestlichen Gebiet des Ortsteils Burgsteinfurt (Friedenau, bisherige
FH-Zuwegungen) sowie im StraBenzug GoldstraBe — BahnhofstraBe — Verbindung
zur Leerer StraBBe, wobei letztere Verbindung im Analyse-Planfall 1a — 2011 noch
nicht enthalten ist. Insofern st eine unmittelbarer Vergleichbarkeit der
Differenznetzbelastungen A0-2011 / P1a-2011 mit den Differenznetzbelastungen
P0-2025, Szenario 2 / P1a-2025, Szenario 2, nicht gegeben.

(s. Netzbelastungsdarstellungen Abb. 12.07 und Abb. 12.7a1 sowie Differenznetz-
belastungen PO-2025 — P1a-20117 in Abb. 12.1a2))
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| 5.3 Prognose-Planfall 1a, Szenario 1

Der Prognose-Planfall 1a - Szenario 1 entspricht netzstrukturell vollstandig dem
Prognose-Planfall 1a — Szenario 2. Jedoch wird die Verkehrsbelastung dieses Planfalles durch
die Pkw/Lkw- Prognose-Verkehrsmatrizen des Szenarios 1 generiert.

Abb. 7.5: Prognose-Planfall 1a, Schematische Skizze

Im Prognose-Planfall 1a — Szenario 1 ergeben sich Verkehrsbelastungen von

- 4.700 [Kfz/24 h] / 390 [Lkw/24 h] in der DieselstraBe, westlich der Einmindung
Ruhenhof,

- 2.900 [Kfz/24 h]/ 110 [Lkw/24 h] nérdlich der Hachstiege ,

- 2.500 [Kfz/24 h]/ 90 [Lkw/24 h] nordlich Fldgemannsesch und

- 2.100 [Kfz/24 h]/ 70 [Lkw/24 h] nordlich der Leerer Stral3e.

Die Entlastungswirkungen des Wohnquartiers Friedenau sowie im innerértlichen
StraBenhauptnetz / Innenstadthalbring sind somit nicht grundsatzlich anders einzustufen als
im Prognose-Planfall 1a — Szenario 2. Sie fallen lediglich — entsprechend den niedrigeren
Prognose-Annahmen des Szenarios 1 — etwas geringer aus als im Prognose-Planfall 1a —
Szenario 2.
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Dennoch ist festzustellen, dass auch die Entlastungswirkungen des Prognose-Planfalles 1a —
Szenario 1 sehr wirksam sind:

- Die Verkehrsstarke der Strae ,Fldgemannsesch” betragt im Prognose-Planfall 1a —
Szenario 1 lediglich rd. 500 [Kfz/24 h. Damit reduziert sich die Verkehrsbelastung auf
weniger als 40 % der Belastung des Prognose-Nullfalles 2025 (rd. 1.300 [Kfz/24 h]).

- Im Prognose-Planfall 1a — Szenario 1 verringert sich die Verkehrsbelastung der
StegerwaldstraBe von rd.1.800 [Kfz/24 h] im Prognose-Nullfall 2025 auf rd. 1.100
[Kfz/24 h] (entsprechend 60 % der vorh. Belastung)

- Ebenfalls sehr wirksam entlastet wird der Sachsenweg — auch hier ist deutliche
Reduzierung der Verkehrsstarken von rd. 1.900 [Kfz/24 h] im Prognose-Nullfall 2025
auf rd. 1.200 [Kfz/24 h] Prognose-Planfall 1a — Szenario 1 zu verzeichnen.

(s. Netzbelastungsdarstellungen Abb. 11.07 und Abb. 11.1al sowie Differenz-
netzbelastungen P0-2025, Sz. 1 — P1-2025, 5z. 2 in Abb. 11.12))
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Analyse-Nullfall Analyse-Planfall 1 Analyse-Planfall 1a Analyse-Planfall 1b Prognose-Nullfall Prognose-Planfall 1a | Prognose-Planfall 1a
StraBenabschnitt 2011 2011 2011 2011 Szenario 2 - 2025 Szenario 1 - 2025 Szenario 2 - 2025
Kfz /24 h Kfz /24 h Kfz /24 h Kfz /24 h Kfz /24 h Kfz /24 h Kfz /24 h
Horstmarer StraRe L580 nordl. FriedhofstraRe 6700 6600 6600 6600 6500 6200 6400
nordl. Ninningsweg 5800 5800 5800 5800 5800 5500 5700
Ortsausgang (Sud) 5200 5200 5200 5200 5100 5000 5100
Leerer StraRe K76 stidwestl. Bismarckstr. 10900 9500 9600 10100 9100 8300 8300
nordostl. Kreuzstiege 6900 6000 6300 6400 7100 6200 6300
nordostl. Karl-Wagenfeld-Str. 3500 3200 3500 3500 3400 3300 3400
Ortsausgang (Stidwest) 3500 3500 3500 3500 3400 3300 3400
Ochtruper StraRe nordl. Ortseingang (B 54 alt) 4300 4300 4300 4300 4600 4100 4600
siidlostl. Dieselstr. / B 54 5600 5400 5400 5400 6200 5200 6100
nordwestl. "Hufeisen" 7000 6600 6500 6700 6500 6100 6500
\Wettringer StraRe B499 sudl. Anschlusstelle B 54 6700 6200 6200 6600 6600 6000 6100
nordl. Tecklenburger Str. 8300 7800 7900 8200 8200 7500 7700
Tecklenburger StraRe L559  |6stl. Wettringer Str. 6400 6500 6500 6500 6300 6200 6300
westl. Liederkerker Str. 6100 6100 6100 6100 6000 5800 6000
Ortsausgang (Ost) 6200 6200 6200 6200 6000 5900 6000
Europaring Nord-West 9000 8800 8800 8700 8800 8400 8500
Borghorster Str. sudatl. Liedekerker Str. 9100 8900 8900 8900 8900 8500 8700
Borghorster Str. Ostl. Anschlusstelle B 54 4500 4500 4500 4500 4500 4300 4500
Sonnenschein westl.DieselstraBe 2800 2500 2400 2400 2700 2300 2400
Ostl. GoldstraRe 2900 2700 2500 2700 3000 2300 2400
Hachstiege Ostl. K 76n
Drakenkamp nordl. Fiedenau 2000 1100 1100 1100 2100 1100 1200
Fl6gemannsesch westl. StegewaldstraRe 1400 700 500 1600 1400 500 600
StegerwaldstralRe sudl. Flogemannsesch 2100 1200 1200 2300 2000 1100 1200
Karl-Wagenfeld-StraRe stidostl. Leerer StraRe 1500 1700 700 1500 1600 700 800
Ring Alexander-Koenig-StraRe
MiihlenstraRe 19700 18900 1900 19200 19400 18200 18700
EuropastraRe 9000 8800 8800 8700 8800 8400 8500
DieselstraRe westl Ruhenhof 3000 4600 4600 4100 3000 4400 4600
sudl. Meteler Stiege 2900 4800 4800 4200 2900 4500 5000
Westtangente nordl. Hachstiege 1.BA 2800 2900 2100 2800 3200
stidl. Flogemannsesch 1. BA 2400 2600 1600 2400 2700
nordl. Leerer Str. 1.BA 1900
Tab. 4 Vergleich der untersuchten Planfalle
K 76n Westliche EntlastungsstraBe Steinfurt — Verkehrsuntersuchung 07/2011 © 78 |




pbh*

LANUNGSBORD HAHM

| 5.4 Planfall 2: Neubau der K 76n, 1. und 2. Bauabschnitt bis zur L 580

(Szenario 2)

Der Planfall 2 simuliert den Neubau der K 76n bis zur LandesstralBe 580 (Horstmarer Stral3e).
Der Anschluss an die L 580 erfolgt Uber einen einstreifigen, zunachst 3-armigen
Kreisverkehrsplatz. An die K 76 wird der 2. BA der K 76n C(ber einen 4-armigen
Kreisverkehrsplatzes angeschlossen. Als zuldssige Geschwindigkeit wurden 100 km/h auf der
freien Strecke zugrunde gelegt. Jeweils 200 m vor Einmindung in die Kreisverkehrsplatze
wird ein Geschwindigkeitstrichter auf 70 km/h -> 50 km/h angenommen.

Abb. 7.6 Prognose-Planfall 2, Schematische Skizze

Die beiden Anbindungsaste der K 76n noérdlich der Leerer StraBe (PF1 und PF1a) werden als
baulich realisiert vorausgesetzt. Im EinmUndungsbereich der Verbindung K 76n — Leerer
StraBe in die K 76n wird ein Umbau erforderlich:

Die K 76n verlduft als durchgehende, abgeschwenkte Trasse. Die VerbindungsstraBe zur

Leerer StraBe - Karl-Wagenfeld-StraBe muindet als vorfahrtsrechtlich nachrangige, nicht
signalisierte T-Einmdndung in die K 76n ein.
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Der Verkehrswert der K 76n steigt durch diese Netzerganzung nur in begrenztem Ausmal:

Planfall 1a,5z 2

[Kfz/24 h]

Planfall 2, Sz 2
[Kfz/24 h]

- Dieselstral3e westl. Ruhenhof: 5.500

- K 76n nérdlich Hachstiege: 4.000

- K 76n nordlich Fldgemannsesch: 3.600

- K 76n sudlich Flogemannsesch: 3.500

- K76nim 2. BA zwischen K 76 und L 580: 1.600

Der 2. Bauabschnitt ist in diesem Planfall als nicht bauwdrdig einzustufen.

5.100
3.300
2.800
2.300

Die relativ lange Baustrecke bewirkt nur marginale zusatzliche Verkehrsverlagerungseffekte
gegenlber dem Planfall 1a. Die Verkehrsentlastungseffekte betreffen im Wesentlichen die
Horstmarer StraBe (max. -1.300 [K1z/24 h] gegentiber dem Planfall 7) in einem stadtebaulich
nicht besonders sensiblen Abschnitt (t#w. anbaufreie Abschnitte, tiw. nur einseitige

Bebauung, groBenteils Gewerbe- und Finzelhandelsbetriebe).

Die Umverteilung der Binnenverkehre Burgsteinfurts und im Wesentlichen im Ortsteil
Friedenau ist weitestgehend identisch mit der des Planfalls 1a. Verkehrsverlagerungen
auBerhalb der HauptverkehrsstraBen, also den Wohn- und SammelstraBen, entstehen nur
durch die Personen, deren Fahrtziel oder —quelle im Stden (Uber die L 580) liegt. Diese
Verlagerungen bewegen sich, bezogen auf die einzelnen StraBen, im Bereich von + 100

Kfz/d und sind als gering einzustufen (Abb. 12.2.).
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\ 5.5  Planfall 3: Neubau der K 76n, 1. bis 3. Bauabschnitt bis zur B 54 /K 78

(Szenario 2)

Planfall 3 simuliert den ,,Durchstich” der K 76n bis zur B 54, Anschlussstelle Borghorst (K" 78,
Oranienring).

Abb. 7.7 Prognose-Planfall 3, Schematische Skizze

Der Anschluss an die LandesstraBe L 580 erfolgt mittels eines 4-armigen Kreisverkehrs-
platzes. An die KreisstraBe K 78 wird die K 76n ebenfalls als 4-armiger Kreisverkehrsplatz
angeschlossen.

Auf dem langen Abschnitt der ,freien Strecke” wird eine zuldssige Geschwindigkeit von
100 km/h angenommen, jeweils 200 m zur Einmindung in die Anschlussknotenpunkte

- L 580/K76n: 4-armiger, einstreifiger Kreisverkehrsplatz
- B54/K78/K76n: 4-armiger, einstreifiger Kreisverkehrsplatz

werden die zuldssigen Geschwindigkeiten per ,Geschwindigkeitstrichter” auf 70 km/h /
-> 50 km/h reduziert.
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Die unter diesen Préamissen erzielbaren Verkehrsverlagerungseffekte sind deutlich gréBer als
bei den Teillésungen , 1. BA” bzw. , 1. und 2. BA":

Planfall 3 Planfall 2 Planfall 1a
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [Kfz/24 h]

- DieselstraBe westl. Ruhenhof: 4.500 " 5.500 5.100

- K 76n noérdlichen Hachstiege: 4.800 4.000 3.300

- K 76n nordlich Fldgemannesch: 4.700 3.600 2.800

- K 76n sudlich Fldgemannesch: 6.300 3.500 2.300

- K76nzw. K76 und L 580: 4.500 1.600 -

- K76nzw.L 580 und B 54: 5.700 - -

Entlastungswirkungen betreffen praktisch das gesamte stadtische StraBenhauptnetz sowie
tlw. das StraBennebennetz (insbesondere im Wohnquartier ,, Friedenau ™). Insbesondere der
innere Hauptverkehrsring (, Hufeisen”) A.-Koenig-StraBe / MuhlenstraBe / Europaring wird
stark entlastet (und damit die neuralgischen Knotenpunkte BahnhofstraBe und Ochtruper
Stral3e).

Die Effekte der Verkehrsverlagerungen auf den Wohn- und SammelstraBBen sind, dhnlich wie
in den Planfall 1a und 2 dagegen eher gering.

Punktuell sind jedoch Mehrbelastungen von bis zu 300 Kfz/d auf den Wohn- und
SammelstraBen mdoglich, z. B. Karl-Wagenfeld-StraBe 300 Kfz/d. Dies bedeutet einen Anstieg
der Verkehrsmenge um ca. 20 %. Insgesamt steigt die Verkehrsbelastung im Westabschnitt
der Karl-Wagenfeld-StraBe auf 1.900 [Kfz/24 h]. Dieser Wert ist flir eine WohnsammelstraBe
als vertraglich und somit unproblematisch einzustufen.

Mehrbelastungen betreffen auch die Horstmarer StraBe, jedoch betragen diese innerorts
max. rd. 350 [Kfz/24 h] und auBerorts max. 1.000 [Kfz/24 h] gegenliber dem Prognose-
Nullfall 2025.

14 Im Nordabschnitt der K 76n (Dieselstral3e) finden z.T. Umorientierungen der Quell-/Zielverkehre aus dem GE-Gebiet
.Sonnenschein” von der B 54 Nord auf die B 54 Sud Uber die K 76n statt. Fahrten in Richtung Minster verteilen sich
auf den direkten Weg tber die K 76n in Richtung A 1 und A 43 (Minster / BAB A 1 Sid) und Uber die DieselstraBe auf
die B 54. Daher findet im Nordabschnitt der K 76n sogar eine geringfligige Entlastung gegentiber dem Planfall 2 statt
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6. Zusammenfassung und Empfehlungen

Auf der Basis der Verkehrserhebungen — umfangreicher Zahlungen und Befragungen im
StraBenhauptnetz Burgsteinfurts — aus der Verkehrsuntersuchung 04/2010 (Lit. /7/) wurden
mit Hilfe EDV-gestUtzter Netzmodellberechnungen aktuelle Analysen und Prognosen fur
unterschiedliche Szenarien der verkehrlichen stadtebaulichen Entwicklung in Burgsteinfurt
erstellt. Zusatzlich wurden im weiteren Umfeld der FH, insbesondere im Wohnquartier
. Veltruper Kirchweg” — zusétzliche Verkehrserhebungen im April 2011 zur Ermittlung
gebietsfremder ,Schleichverkehre” durchgefihrt.

Zu klaren waren insbesondere

- der Einfluss der FH-orientierten Verkehrsstréme auf die Wohnquartiere Veltruper
Kirchweg und den Bereich ,,Haardamm”.

- Die Frage des Verkehrswertes (d. h. der kiinftigen Verkehrsbelastungen im Pkw- und
Lkw-Verkehrssektor) des geplanten 1. Bauabschnittes der K 76n, Westliche
EntlastungsstraBe Steinfurt, (Planfdlle 7 und 7a), unter Zugrundelegung der
unterschiedlichen Szenarien,

- sowie der damit erzielbaren Entlastungswirkungen fir das Wohnquartier Friedenau
mit sensiblen Umfeldnutzungen (Grundschulen, Kindergarten,) .

- Die GroBe der moglichen Entlastungswirkungen der K 76n auf das innerstadtische
StraBennetz im Stadtteil Burgsteinfurt. Die Beantwortung dieser Fragestellung
erfordert auch die perspektivische Betrachtung weiterer Planfalle, welche auch den
2. und 3. Bauabschnitt der K 76n (Weriterbau bis zur L 580 bzw. bis zur B 54, AS
Borghorst) beinhalten.

Der Planfall 1 war in 2 Varianten zu untersuchen:
PF 1:  Ortsrandferne und abgekrdpfte Lage des Anschlusses an die K 76

PFla: Ortsrandnahe Lage des Anschlusses an die K 76 / Leerer StraBe gegenUber
Einmundung Karl-Wagenfeld-StraBe.

Zusatzlich zu den Varianten 1 und 1a des 1. Bauabschnittes war eine grundsatzliche
Netzalternative zu untersuchen: Planfall 1b — Nordlicher Zubringer FH, bei dem die
Fachhochschule nur von Norden an die DieselstraBe angebunden wird. Dieser Planfall 1b
zeigt jedoch kontraproduktive Auswirkungen, da die besonders sensiblen Wohnsammel-
straBen Flégemannsesch (Grundschule) und StegerwaldstraBe (Grundschule und Kinder-
garten) zusatzlich belastet werden.
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FUr den 1. Bauabschnitt der K 76n ist restimierend festzustellen:

Aus verkehrsplanerischem Blickwinkel ist die Variante Planfall 1a (mit ortsrandnaher
Anbindung an die K 76 / Leerer Stral3e) zu favorisieren. Diese Variante hat einen héheren
Verkehrswert, gréBere Entlastungseffekte in stadtebaulich sensiblen Bereichen und erfllt
mit einer Mindestbelastung von rd. 2.300 [Kfz/24 h]'® die verkehrlichen Voraussetzungen fir
eine , Bauwdrdigkeit”.

Die Bauwdrdigkeit der K 76n ergibt sich jedoch nicht priméar durch einen (je nach zugrunde
gelegtem Szenario) mehr oder weniger hohen Verkehrswert, sondern vor allem durch die
Erflllung der Planungsziele, insbesondere

- Erreichbarkeit und langfristige Aufwertung des FH-Standortes, insbesondere vor dem
Hintergrund der geplanten Ausweitung der Studentenzahlen von heute rd. 3.500
auf klinftig 5.670 FH-Studenten,

- Entlastung schutzwurdiger sensibler StraBenrdume im Wohnquartier ,Friedenau”
(z. B. StegerwaldstralBe und Flégemannsesch), sowie

- Sicherstellung der Flussigkeit und Sicherheit des Verkehrs auf dem Innenstadt-
halbring Burgsteinfurt, der bereits heute abschnittsweise Verkehrsstarken an der
Grenze seiner verkehrstechnischen Kapazitat aufweist.

- Indirekte ErschlieBung zukUnftiger Bauflachen gemaB FNP am westlichen Ortsrand;

- Anschluss des Gewerbegebietes Sonnenschein nach Siden an das klassifizierte
StraBennetz.

Diese Planungsziele werden vom Planfall 1a am besten erflllt. Als erste Stufe zur
Realisierung der , Komplettlésung” der K 76n (Durchbindung bis zur B 54 bei Borghorst)
empfiehlt sich der 1. Bauabschnitt in der Variante des Planfalls 1a. Diese Variante bietet
einen hoheren Verkehrswert und geringere Eingriffe in vorhandene Strukturen als die
Variante Planfall 1 (ortsrandferne Anbindung der K 76). Planungsrelevante verkehrsbedingte
Nachteile, z. B. gravierende Verkehrszuwachse fur die Karl-Wagenfeld-StraBe, sind mit dieser
Netzvariante nicht verbunden, wie in diesem Gutachten flr verschiedene Szenarien der
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung nachgewiesen wurde.

Damit werden die Voraussetzungen fur ein mittelfristig leistungsfahiges StraBenhauptnetz,
eine umfeldvertragliche Verkehrsabwicklung (Entlastung sensibler stadtebaulicher Bereiche)
sowie eine funktionsadaquate Verkehrsanbindung der Fachhochschule in Burgsteinfurt
geschaffen.

' je nach zugrunde gelegtem Prognose-Szenario bis zu 2.900 [Kfz/24 h]) im Stidabschnitt
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Langfristig sollten jedoch auch die weiteren Bauabschnitte der K 76n (2. BA und 3. BA als
Gesamtprojekt) in die Planungstberlegungen einbezogen werden:

- Ein Weiterbau (, Durchstich ) der K 76n bis zur B 54 in Hohe K 78 (Oranienring) in
Borghorst bewirkt dagegen erst den vollen Verkehrswert der K 76n: Mit
Verkehrsbelastungen im 3. BA zwischen rd. 5.400 [Kfz/24 h] in Szenario 1 bis 6.700
[Kfz/24 h] in Szenario 3 steht die Bauwdrdigkeit in punkto ,Verkehrswert” auBer
Frage. Der Weiterbau Uber die K 76 hinaus macht jedoch nur als ,, Komplettldsung”
Sinn. Nur mit vollstdndiger Realisierung von der DieselstraBe im Norden bis zur B 54
(Stid) in Hohe der AS K 78 (Oranienring) in Borghorst wird eine nachhaltige
Entlastungswirkung erzielt.

- Ein Weiterbau der K 76n nur bis zur L 580 (2. BA) bewirkt dagegen lediglich einen
geringen Verkehrswert mit rd. 1.500 [Kfz/24 h] (Szenario 1) bis max. rd. 2.000
[Kfz/24 h]) (Szenario 3)im 2. BA zwischen K 76 und L 580. Eine Bauwdirdigkeit des
2. BA im Zuge des Planfalls 2 ist nicht gegeben.

Als Fazit der Verkehrsmodellberechnungen ist somit festzustellen:

Eine spirbare Entlastung des StraBenhauptnetzes — insbesondere des hufeisenférmigen
Innenstadtringes A.-Koenig-StraBe / MuhlenstraBe / Europaring — wird nur durch die
vollstdndige Fertigstellung der K 76n (7. bis 3. BA) erreicht. Ohne die Entlastungswirkungen
drohen — zumindest im Falle weiter steigender Verkehrsbelastungen, wie sie in den Szenarien
2 und 3 zugrunde gelegt werden - die bereits heute erheblichen Uberlastungserscheinungen
der Knotenpunkte BahnhofstraBe und Ochtruper StraBe sich zum ,Verkehrsinfarkt”
auszuweiten. Denn leistungsfahige und/oder umfeldvertragliche Alternativrouten sind im
wenig ,redundanten”'® StraBenhauptnetz Burgsteinfurts im Status quo-Zustand nicht
vorhanden.

Daher ist zur Absicherung der Erreichbarkeit der Fachhochschule, zur Entlastung sensibler
WohnquartierstraBen und zur Sicherstellung der Verkehrsqualitdt und Leistungsfahigkeit des
Burgsteinfurter StraBenhauptnetzes der Neubau der K 76n zwingend erforderlich. Fir den
1. Bauabschnitt ist die Variante 1a aus Grinden des groBten Verkehrswertes, der geringsten
Eingriffe in Natur und Landschaft und der geringeren Baukosten zu favorisieren.

Aufgestellt:
Osnabrtick, 15.09.2011

16 Netzredundan}:/\/orhandensein von Alternativrouten (in der Verkehrsplanung)
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