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Vorwort

Raumliche Planungen sind schon immer ein Abbild der gesellschaftlichen Ent-
wicklung gewesen. Grofle gesellschaftspolitische Verdnderungen wie die
Deutsche Einheit haben Auswirkungen auf alle Planungsbereiche. Insofern ist
es nicht verwunderlich, dald der erst 1292 vorgelegte Verkehrsentwicklungs-
plan der Stadt Rheine bereits wieder aktualisiert werden mufite.

Das jetzt vorgelegte Planwerk berlicksichtigt zum einen den starken Bevolke-
rungszuwachs der Stadt Rheine in den Jahren 1991 bis 1996, aber auch die
zwischenzeitlich veranderten Leitbilder zur verkehrlichen Entwickiung. Die in
der Aktualisierung verwendete Szenarientechnik zeigt zunadchst die Hand-
lungsspielrdume auf, die die Stadt Rheine bei der Gestaltung der Verkehrs-
systeme hat. Diese sind durchaus beachtlich, auch wenn eingerdumt werden
mufld, dal’ die wesentlichen verkehrspolitischen Entscheidungen auf Landes-
und Bundesebene, wenn nicht gar auf europaischer Ebene fallen.

Die Handlungsspielrdume der Stadt Rheine liegen zum einen in kiinftigen
stadtplanerischen Entscheidungen, die verkehrssparsame Siedlungsstrukturen
fordern, sowie in einer Gestaltung der Verkehrsangebote, die die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes zur konkurrenzfahigen Alternative machen. Die
Einfihrung des Stadtbusses und die Errichtung der Radstation am Bahnhof
sind erste Schritte in diese Richtung, die durch weitere - auch "weiche Mal3-
nahmen” der Information - ergédnzt werden sollten. Die regionale Wett-
bewerbsféhigkeit der Stadt Rheine erfordert aber auch eine gute Zugénglich-
keit der Innenstadt mit dem Kraftfahrzeug. Deshalb ist es folgerichtig, lang-
fristig Optionen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit im Straf3ennetz offen-
zuhaiten, auch wenn die Realisierbarkeit von Grof3projekten wie der Sidum-
gehung in absehbarer Zeit nicht gegeben sein wird.

Die Aktualisierung der Verkehrsentwicklungsplanung ist ein Planungsschritt,
der die langfristige Verlalllichkeit raumlicher Planungen unterstiitzt, Visionen
zu Verdnderungen des Verkehrsverhaltens aber trotzdem offen [a[3t.

Wir danken den Gremien und der Verwaltung der Stadt Rheine fir den offe-
nen Dialog und die konstruktiven Anregungen wahrend der Bearbeitung.

Dr.-Ing. lfgang Haller
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Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes Rheine

1. Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Rheine hat in den Jahren 1988 bis 1992 einen Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) aufstellen lassen, der neben dem motorisierten Individualverkehr den QOffentfi-
chen Personennahverkehr (OPNV) sowie den FuBgénger- und Radverkehr umfassend
und ausgewogen behandelt'. In einem Diskussionspapier wurden durch den Gut-
achter im Jahre 1995 Arbeitsschritte benannt, die zur Aktualisierung des Verkehrs-
entwicklungsplanes fiir notwendig gehalten wurden®. Der Uberarbeitungsbedarf
ergab sich insbesondere aufgrund der zwischenzeitlich eingetretenen gravierenden
Verénderungen der verkehrlichen und politischen Rahmenbedingungen.

Als waesentliche veranderte Rahmenbedingung ist die Wiedervereinigung Deutsch-
lands und die politische und wirtschaftiiche Offnung der EU-Staaten nach Osteuropa
his hin zu des GUS-Stasten einschlieBlich RuBlands zu nennen. Die damit verbunde-
nen Effekte hatten in weiter dstlich gelegenen Teilen Deutschlandes noch stérkere
Auswirkungen, haben aber auch in Rheine zu einem nicht erwarteteten Bevélke-
rungszuzug bis auf 76.000 Einwohner im Jahre 1996 gefiihrt®. Zudem ist der
Wirtschaftsverkehr in Ost-West-Richtung stark angestiegen, nicht zuletzt auch mit
den Niederlanden. Obwoh! diese Verkehrsstrome weitgehend Uber die Anfang der
90er Jahre fertiggestellte Bundesautobahn A30 abgewickelt werden, sind auch
Effekte auf das nachgeordnete klassifizierte StraBennetz nicht auszuschiiefien.

Die generelle Entwicklung hatte zur Folge, da deutschlandweit Verdnderungen in
der Einschétzung der aligemeinen Verkehrsentwicklung vorgenommen wurden. Die
Prognose der Bevdlkerungsentwicklung, fiir die zuvor eine Stagnation erwartet
wurde, wurde ebenso nach oben korrigiert wie die Erwartungen Uber die Motorisie-
rung der Bevdlkerung. In der Uberlagerung dieser Entwicklungen und in Fortschrei-
bung des aufgrund der Motorisierungszunahme in den neuen Bundeslandern sprung-
haft gestiegenen Gesamtbestandes ergaben sich hohe angenommene Zunahmen fur
den Pkw-Bestand. Parallel zu diesem Nachfrageschub mufBite festgestellt werden,
dal} die Trendwende zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes politisch
nicht gewollt und auch in den alten Bundeslandern faktisch nicht erkennbar war,

Der Prognose des Verkehrsentwicklungsplanes 1992 liegen noch Annahmen und
Einschatzungen aus den spédten BOer Jahren zugrunde, die dann trotz der sich
abzeichnenden Entwicklungen nicht mehr aktualisiert wurden. So wurde die verkehr-
liche Entwicklung unter Berlicksichtigung der damals zur Verfiigung stehenden
Daten verhalinismaBig moderat eingeschatzt. Die daraus abgeleiteten Handlungs-
konzepte sahen deshalb auch keinen oder allenfalls einen geringen Ausbaubedarf im
StralBennetz vor. Eine Aktualisierung der Prognoseberechnungen soll deshalb zeigen,
ob diese Aussagen unter den verdnderten Randbedingungen weiter Bestand haben
wearden. Dazu wurden folgende Arbeitsschritte durchgefiihrt:

' Institut fOr Stadtbauwesen der RWTH Aachen
Verkehrsentwicklungsplan Rheine, Aachen 1892

Ingenieurgemeinschaft Schniill-Haller
Diskussionspapier zur Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes der
Stadt Rheine, Hannover 1995

3 Die Prognose fiir das Jahr 2005 des Verkehrsentwicklungsplanes 1992 nennt
73.000 Einwohner als ZielgréRe.
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Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes Rheine

o Verkehrszdhlungen im HauptverkehrsstraBennetz als aktuelle Basis zur Eichung
des Verkehrsmodells.

* Verkehrsbefragungen des aus Rheine ausstrahlenden Verkehrs zur Ermittlung des
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs fir das Verkehrsmodell,

* Modellm#éBige Ermittlung des Binnenverkehrs flir das Verkehrsmodell.

. ﬂberarbeitung der Verkehrsprognose aufgrund der genannten Veranderungen in
der Bevblkerungs- und Motorisierungsentwickiung sowie der Bewertung verkahr-
licher Angebote.

» Uberarbeitung des HauptverkehrsstraBennetzes vor dem Hintergrund der Akzep-
tanz der verkehrlichen Belastungen in den einzelnen StraBenabschnitten (Be-
rechnung von Planfallen)

= Abschétzung der Auswirkungen der untersuchten Netzelemente nach verkshr-
lichen und nichtverkehrlichen Kriterien.

AbschlieBend wird ein Schwerverkehrslenkungskonzept erarbeitet, mit dessen Hilfe
der Schwerverkehr in Rheine auf den dafiir geeigneten Strallen geblindelt und aus
daflir nicht geeigneten Stra3en herausgehalten werden soll.

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schnill - Dr.-Ing. W. Haller 2



Aktualisierung des Verkehrsentwickiungsplanes Rheine

2. Stadtebaulich-straRenrdumliche Situation

2.1 Stadtstruktur und regionale Bedeutung

Die Stadt Rheine liegt im Kreis Steinfurt an der nordwestlichen Grenze von
Nordrhein-Westfalen. Auf einer Flache von ca. 145 km? wohnen ca. 76.000 Men-
schen (1996}. Die resultierende Wohndichte von etwa 525 Einwohner e km? ist
vergleichbar mit anderen Mittelzentren dhnlicher Struktur und Lage im Miinsterland.
Aufgrund der Eingemeindung ehemals selbstandiger dérflicher Siedlungen sind weite
Teile des Stadtgebietes land- und forstwirtschaftlich genutzt. Die Wohngebiete der
Kernstadt bestehen auerhalb des Stadtzentrums im wesentlichen aus aufgelocker-
ter ein- bis zweigsschossiger Bebauung mit Gartenanlagen, die an den Hauptver-
kehrsstrallen und insbesondere in der Nahe des Stadtzentrums in eine geschlossene
zweigeschossige Blockrandbebauung (ibergeht. Innerhalb des Inneren Ringes, einer
vierspurigen HauptverkehrsstraRe um das Stadtzentcum, ist die Bebauung zumeist
zwei- bis dreigeschossig und geschlossen. Die teilweise historischen Gebaude sind
durch moderne Bauten erganzt; an einigen exponierten Standorten sind hdher-
geschossige Gebaude (z.B. das Rathaus) als stddtebaulichen Dominanten gesetzt
worden.

Wesentliche Einfliisse auf die bisherige und zuklinftige Stadtentwicklung ergeben
sich aus der Lage an der Ems. Darauf beruhen u.a. auch die verkehrlichen Probleme,
die z.T. Ausldser flr diese Untersuchung waren. Die Ems teilt Rheine seit alters her
in die Stadtteile “rechts der Ems” und “iinks der Ems". Im Bereich der Kernstadt gibt
es nur zwei Bricken fur den Kraftfahrzeugverkehr und zusatzlich zwei Fullganger-
bricken. Weitere Strallenbricken sind im Norden im Zuge der B70 und zwischen
Mesum und Elte im Zuge der L578 vorhanden. Aufgrund dieser natlrlichen Tren-
nung entwickeiten sich die beiden Stadtteile selbstindig und eher in Konkurrenz
zueinander als in Kooperation.

Ebenfalls pragend auf die Stadtentwicklung und -struktur wirkten sich die Eisen-
bahnlinien aus. Aus der Funktion als Verknipfungspunkt zweier wichtiger Fern-
strecken und weiterer regionaler Strecken ergaben sich scwohl zahlreiche Radial-
strecken, die aufgrund einer ebenerdigen Fihrung Bahnilbergange bedingten, als
auch ein groBes Bahngelande slidwestlich des Stadtzentrums mit dem entsprechen-
den Flachenverbrauch und der resultierenden Trennwirkung. Heute sind die Bahn-
strecken auf die beiden Hauptabfuhrstrecken der Deutschen Bahn AG und eine
selten genutzte Glterverkehrsstrecke der Tecklenburger Nordbahn beschrankt. Die
Beseitigung der verbliebenen beschrankten Bahniibergange ist aber seit l&ngerem
und auch derzeit wieder in der Diskussion.

Die weiteren Stadtteile haben sich ihre dorfliche Struktur tefiweise erhalten. Dies gilt
vor allem fir Rodde, Elte und die Streusiedlung Catenhorn, die auler den landwirt-
schaftlichen Betrieben weitgehend nur Wohnbebauung aufweisen. In Hauenhorst
finden sich kleine Gewerbeansétze bei Uberwiegender Wohnbebauung. [n Mesum,
dem gréRten Stadteil auBerhalb der Kernstadt, gibt es drei Gewerbegebiete. Ein
Schwerpunkt ist der Kfz-Handel im Gewerbegebiet Masumer Strale.

Rheine ist verkehrlich hervorragend erschlossen bzw. erreichbar (Bild 1). Im Kraft-
fahrzeugverkehr ist es Ober die A30 Osnabriick - Amsterdam an das Autobahnnetz
und uber die BundesstraBen B70 , B481 und B476 sowie einige Landesstraen in
das regional bedeutsame StraBennetz eingebunden. Rheine ist zudem Knotenpunkt
im Streckennetz der Deutschen Bahn AG; hier kreuzen sich die Fernstrecken Hanno-
ver - Amsterdam und Ruhrgebiet - Emden. Zudem ist eine Anbindung an das Binnen-
schiffahrtsnetz mit dem Hafen am Dortmund-Ems-Kanal vorhanden.
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Rheine ist im Rahmen der zentralortlichen Gliederung als Mittelzentrum eingestuft.
Die nachstgelegenen Oberzentran sind Osnabriick und Minster sowie Enschede in
den Niederlanden. Aufgrund der verkehrlichen Lage, aber auch aufgrund der Stadt-
groBe ist Rheine jedoch das wichtigste Mittelzentrum im nérdlichen Miinsterland
und waist zudem zahlreiche Verflechtungen mit dem benachbarten siidlichen Ems-
land in Niedersachsen auf. Die Bedeutung Rheines zelgt sich u.a. auch in der seit
1990 Uberdurchschnittlich stark gestiegenen Einwohnerzahl.

2.2 Funktionale Gliederung des StraRennetzes

Im Rahmen der gesamtst&dtischen Verkehrseniwicklungsplanung ist zunéchst die
Analyse des vorhandenen Strafiennetzes von Bedeutung, Die dafir vorgenommene
funktionale Gliederung erfolgt anhand einer Einschatzung der Bedeutung der drei
grundlegenden Funktionen

s Verbindung
e ErschlieBung und
s Aufenthalt

fiur die einzelnen Stralenraume.

HauptverkehrsstraBen und HauptsammelstraBen sind Straen mit mafigebender
Verbindungsfunktion. Innerértliche angebaute Stralen dieser Kategorie haben
zumeist eine gewisse ErschlieBungsfunktion, wahrend die Aufenthaltsfunktion hier
nur geringe bis keine Bedeutung hat.

In SammelstraBen ist die ErschlieBungsfunktion maBgebend. Diese Stralen haben in
der Regel nur eine innerdrtliche Verbindungsfunktion, die Aufenthaltsfunktion ist
hier aber ebenfalls zu berlcksichtigen.

Anliegerstraien und -wege sind StraBen mit malgebender Aufenthaltsfunktion. Sie
spielen bei den im Stadtmalstab eher groBraumigen Untersuchungen der Verkehrs-
entwickiungsplanung eine nachrangige Rolte.

Das Netz der Hauptverkehrsstralen gliedert sich in

« den Inneren Ring als Grenze des Stadtzentrums,
die in den Inneren Ring mindenden Radialstraen,
TangentialstraBen zur Entiastung des Inneren Ringes,
« weitere klassifizierte StraBen auBerhalb der Kernstadt und
die nérdlich des Stadtgebietes in Ost-West-Richtung verlaufende Bundesauto-
bahn A30 Osnabriick - Bad Bentheim ( - Niederlande).

Dieses Netz wird bereichs- und abschnittweise durch einige Hauptsammelstralen
erganzt.

Als wichtige RadialstraRen in der Kernstadt sind

e die Neuankirchener StraRe (B70 alt),

» die Salzbergener Stralze (LBO1/B65),

¢ der Venhauser Damm - Lingener Damm,

e der Hopstener Damm - Konrad-Adenauer-Ring (L5933),
s die Hdrsteler Strate - Osnabriicker StraBe (L5501},

s die Surenburgstrafie {K80),

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-ing. R. Schniill - Dr.-ing. W. Haller 5
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s die Elter StralRe - Hamelter Stralke {B475),

s der Minsterlanddamm - HovestraBe (B481),
* die Hauenhorster StraBe (K77) und

¢ die Catenhomer Strale (K69).

ZU nennen.

Die wichtigste Tangentialstralle ist die Westumgehung im Zuge der B70 zwischen
der Neuenkirchener StraBe und dem Venhauser Damm. Eine weitere Ortsumgehung
besteht fir den Stadtteil Mesum im Zuge der B481. Innerértliche TangentialstraBen
sind die Berbomstiege als Verbindung der Salzbergener Strafe mit der Neuenkir-
chener StraRe und der StralRenzug Sandkampstrafie - Windmiihlenstrale zwischen
der Surenburgstrale und dem Venhauser Damm. Die Erganzung dieser Tangential-
verbindung nach Siden zum echten Halbring durch die Stérkung der Verbindungs-
funktion der Aloysiusstralle ist u.a. ein Untersuchungsgegenstand. Tangential-
verbindungen im aulieren Stadtgebiet sind

e die L578 {Steinfurt) - Mesum - Elte (B475},
+ die K66 Neuenkirchen (B70) - Mesum (B481),
e die K79 zwischen der B475 und der K80 und
+ die K68 zwischen der L501 und der L593.

Das Netz der weiteren HauptsammelstraBen und der Sammelstraen ist Bild 2 zu
entnehmen.

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-ing. R. Schniill - Dr.-Ing. W. Haller 6
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2: Funktionale Gliederung des StraRennetzes im Analysezustand 1996
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3. Verkehrliche Situation
3.1 Aligemeine Betrachtungen

Die detaillierte Analyse der gegenwartigen verkehrlichen Situation stellt sine wesent-
liche Grundlage fir die Prognose und die Netzplanfallbetrachtungen im Rahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung dar. Die Analyse der Verkehrsstarken auf dem flr das
Netzmodell relevanten StraRennetz erméglicht zum einen differenzierte Aussagen
zum Problemdruck und zur Entwickiung der verkehrlichen Situation seit 1988 und
dient aulerdem zur Eichung des Netzmodells. AuBerdem ist das heutige Verkehrs-
mittelwahiverhalten der Rheiner Bevélkerung als Grundlage maglicher Entwicklungs-
szenarien von Bedeutung.

3.2 Verkshrserhebungen im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr
Knotenstromzéhlungen
Umfang der Erhebungen

Zur Analyse der Verkehrsstarken im Rheiner StraBennetz wurden am 23.4.1996 und
am 7.5.1996 Knotenstromzahlungen an 32 Knotenpunkten ven 15.00 bis 19.00
Uhr und Querschnittzdhlungen an 10 Querschnitten von 5.00 Uhr bis 21.00 Uhr
(Bild 3) durchgefiihrt. Die Querschnittzahlungen dienen zum einen als Ergdnzung der
Knotenstromzahiungen; die Erhebungsdauer Gber 16 h ermoglicht dariGber hinaus
eine prazisere Hochrechnung der 4 h-Zahlungen auf langere Zeitrdume bis hin zu
Tagesverkehrsstarken.

Ergebnisse

Die stérkstbelasteten Abschnitte des Rheiner Hauptverkehrsstrafiennetzes sind die
Ludgerusbricke, die benachbarten Abschnitte des Inneren Ringes zwischen Bahn-
hofstraBe und Osnabricker StraBe sowie die Bodelschwinghbriicke. Insgesamt
werden auf dem gesamten Inneren Ring Verkehrsstirken von Gber 20.000 Kfz/24h
erreicht. Auch die wichtigen RadialstraBen weisen in den inneren Abschnitten
Belastungen von 15.000 bis 21.000 Kfz/24h auf. Diese Belastungen reduzieren sich
nach auBen bis an die Bebauungsgrenze auf allen Radialstrallen um ungefdhr ein
Drittel. Die Bedeutung der genannten TangentialstralBen zum Stadtzentrum 4Bt sich
ebenfalls an den Belastungen von bis zu 10.000 Kfz/24h {LindenstraBe, Windmiih-
lenstrale} ablesen. Die Belastung der B70 liegt im nordlichen Abschnitt mit ungefahr
11.000 Kfz/24h deutlich tiber der des sldlichen (zukinftig mittleren} Abschnittes
{7.700 Kfz/24h).

Bild 4 zeigt die Umsetzung der Analyseergebnisse in das Netzmodell, hochgerechnet
auf Tagesverkehrsstdrken. Dadurch werden die Unscharfen geglattet, die aus
Zahlungenauigkeiten, aus Baustellen {z.B. dem zur Zeit der Erhebung in Richtung
Stadtmitte gesperrten Lingener Damm) und aus der Teilung der Erhebung auf
mehrere Tage resultieren. Zudem kann das Stralennetz lber die erhobenen Stralen
hinaus dargestelit werden. Einzelheiten zu den madelltechnischen Grundlagen und
zur Eichung des Verkehrsmodells finden sich in Ziffer 4.
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4: Belastung des StralRennetzes im Analysezustand [Kfz/24h]
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Einordnung der Ergebnisse in die Veargleichsdaten Erhebung 1988 und Prognose
2005

Die dem Verkehrsentwicklungsplan 1992 zugrundeliegenden Verkehrserhebungen
fanden bereits im Jahre 1988 statt. Aus dem Vergleich dar Ergebnisse 1988 zu
1996 a8t sich die Entwicklung unter Beriicksichtigung der zwischenzeitlich hinzuge-
kommenen StraBen wie z. B. der Westumgehung rGckwirkend beschreiben. Der
Vergleich mit der Prognose des Verkehrsentwickiungsplan 1992 fir das Jahr 2005
zeigt, inwieweit die Prognosewerte bereits heute erreicht werden. Fir die Prognose
2005 werden die Werte des Planfalles 13 des Verkehrsentwicklungsplanes 1992
verwendet, dessen Netz der heutigen Situation am néchsten kommt.

Die pauschale Aussage, daf® die Prognose 2005 bereits 1986 durch die Wirklichkait
eingeholt worden sei, 138t sich an den StraBen, an denen ein solcher Vergleich
mdéglich ist, nicht uneingeschrankt aufrechterhalten (Bild 5):

¢ Die Belastung der Westumgehung bleibt bis heute sehr stark unter den Erwartun-
gen der Prognose 2005 zuriick. Das kann durch eine Uberschatzung des Durch-
gangsverkehrsanteils in der damaligen Prognose oder durch den Verbleib von
Durchgangsverkehr in der Stadt begrindet sein. Die durch die Westumgehung
potentiell, aber noch nicht real entlasteten Straflen weisen folgerichtig auch
Verkehrsstdrken oberhalb der Prognosewerte auf. Die prognostizierte Verlage-
rung ist demnach noch nicht eingetreten.

» Die heutige Belastung des Inneren Ringes erreicht die Prognosewerte fur 2005
ebenfalls nicht.

Im Vergleich der Erhebungen 1988 und 1996 ergeben sich an vielen Querschnitten
dhnliche Belastungen. Dies erklart sich aus der Tatsache, da die nach Er6ffnung
der durchgehenden Westumgehung bis zur Neuenkirchener StraBe und der Fertig-
stellung der A30 bis zur Bundesgrenze eingetretene Entlastung vieler Radialstralen
und des Inneren Ringes - insbesondere vom Durchgangsverkehr - inzwischen durch
die Zunahme des Quell-, Ziel- und Binnenverkehrs weitgehend ausgeglichen worden
ist.
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5: Vergleich ausgewahlter Querschnittbelastungen 1988 und 1996
mit der Prognose 2005 des Verkehrsentwicklungsplanes 1992
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Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes Rheine

Verkehrsbefragung
Vorbemerkungen

Bei der Festlegung des Bearbeitungsumfangs fiir die Aktualisierung des Verkehrs-
entwicklungsplanes war zunéchst vorgesehen, die Modellrechnung des Verkehrs-
entwickiungsplanes 1992 im Grundsatz zu Gbernehmen. Dazu war die Erhebung der
Belastung der Strallennetzes zur Eichung des Modell ausreichend; erneute Verkehrs-
befragungen wurden daher zunachst nicht fir notwendig erachtet. Es zeigte sich
aber im Zuge der Eichung des Netzes und der Aktualisierung der Matrix, dal® die
seinerzeitige modellmaRige Abbildung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs von
den heutigen Gegebenheiten offensichtlich stark abweicht. Da sich die angestrebte
Fortschreibung des Modells zudem programmtechnisch als problematisch erwies,
wurde eine komplette Neuerstellung der Matrix beschlossen. Der Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehr muBte mit Hilfe einer Verkehrshefragung im Oktober 1996 neu
erhoben werden.

Zur Erhebung des Quell- und Zielverkehrs sowie des Durchgangsverkehrs eines
Untersuchungsgebietes werden Befragungen des ausstrahlenden Verkehrs an einem
geschlossenen Kordon von Befragungsstellen durchgefiihrt. Damit kann der Quell-
und der Durchgangsverkehr direkt erfat und der Zielverkehr im Analogieschlul®
berechnet werden. Au3er der Quelle und dem Ziel werden der Fahrtzweck sowie der
Besetzungsgrad des Fahrzeugs erfaRt. Da insbesondere an stark belasteten Quer-
schnitten nicht alle Fahrzeuge durch die Befragung erfaf3t werden kdnnen, sind
parallele Querschnittzdhlungen zur Hochrechnung der Befragungsergebnisse er-
forderlich.

Hinsichtlich der sich im Vorfeld abzeichnenden Fragestellungen bei der Untersu-
chung von Netzplanfilien war es sinnvoll, die sidlichen Stadtteiie auBerhalb des
Kordons zu belassen. Damit ergab sich die Méglichkeit, die Verkehrsbeziehungen
zwischen diesen Stadtteilen und der Kernstadt genauer zu erfassen und zu analysie-
ren (Bild 6}
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6: Kordon mit Befragungsquerschnitten
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Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes Rheine

Ergebnisse

Die Befragung fand am 29.10.19968 an 15 Kordenquerschnitten in Fahrtrichtung
stadtauswairts von 6.00 bis 10.00 und von 15.00 bis 19.00 Uhr statt. Es wurden
in 8 Stunden 28.394 Kraftfahrzeuge in Befragungsrichtung gezahlt und davon
11.584 Kraftfahrzeuge befragt {mittlere Befragungsquote 41 %).

Der erhobene Verkehr verteilt sich auf etwa 73 % Quellvarkehr, 22 % Durchgangs-
verkehr und geringe Antelle Ziel- und Binnenverkehr (Bild 7), der sich teilwsise aus
der Lage der Befragungsstellen ergibt. So wurden auf der Westumgehung (Befra-
gungsstelle 14) zahlreiche Fahrzeuge erfa3t, die als Ziel das Gewerbe- und Industrie-
gebiet Nord - innerhalb des Kordons liegend - angaben. Da sie an dieser Stelle aus
dem Kordon ausfahren, aber am Venhauser Damm (Befragungsstelle 15) wieder in
den Kordon einfahren, miissen sie dem Ziel- oder Binnenverkehr zugeordnet werden.
Hohe Anteile an Durchgangsverkehr traten an den Befragungsstellen

QB 10 (B 70 Neuenkirchener Strale)
QB 14 {B70 Westumgehung)

QB 13 {L501 Salzbergener Stralle)
QB 05 (B475 Elte) und

QB 06 (B481 Minsterlanddamm)

auf. An den Qusellen und Zielen des Durchgangsverkehrs ist abzulesen, daf} der
Durchgangsverkehr durch Rheine weitgehend regionaler Verkehr ist. Wichtigster
Quell- und Zieiort des Durchgangsverkehrs ist Neuenkirchen, gefoigt von Lingen,
Salzbergen, Osnabriick, Minster und Emsdetten.

Der Durchgangsverkehr benutzt weitgehend die Ortsumgehung. Fahrten in Ost-
West-Richtung durch die Stadtmitte sind eher selten. Extwas stirkere Beziehungen
im Stadtgebiet treten nur auf der B481 von und nach Mesum/Emsdetten/Miinster
auf (Bild 8).

Der Quell- und Ziglverkehr ist noch stéarker auf die unmittelbar angrenzenden Orte
ausgerichtet. Als haufigste Quellen bzw. Ziele wurden hier Neuenkirchen, Salz-
bergen und Emsdetten genannt.

Eine Zusammenstellung der Ergebnisse hinsichtlich der Fahrtzwecke und des Beset-
zungsgrades (Bild 9) zeigt, daB

= der Berufs- und Ausbildungsverkehr fast 50 % des insgesamt erfaliten Verkehres
ausmacht,

s der Einkaufs- und Freizeitverkehr mit fast einem Viertel aller Fahrten den zweit-
wichtigsten Fahrtzweck darstellt,

s der Anteil der nicht heimgebundenen Fahrten (das sind Fahrten, die an der
Wohnung weder beginnen noch enden) mit 15 % ebenfalls vergleichsweise hoch
ausfallt und

e der Besetzungsgrad im Einkaufs- und Versorgungsverkehr und im Freizeitverkehr
besonders hoch und im Berufsverkehr besonders gering ausfallt.
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Rheine
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8: Darstellung des Durchgangsverkehrs bezogen auf die Kordonein- und -ausfahrten
(nur Beziehungen >100 Kfz/8h beriicksichtigt)
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‘ Anteile der Fahrtzwecke und Besetzungsgrad
im Quell, Ziel- und Durchgangsverkehr
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. Verkehr
Froizedtvarkehr
Beasetzungsgrad 1
‘ {Besszungsgrad 1.72) ¢ 15% d1.38) Sonstiges

8% (Pesetzungsgrad 1,64)
%

| Einkaufs- und
Basomgungsverkehr
[ (Basatzungsgrad 1,65)
23%

Ausbildungsvarkahr

{Besarungsgrad 1,47) Barufaverketr
% (Besalzungsgrad 1.22)
8%

9: Darstellung der Anteile der Fahrtzwecke an allen Fahrten im Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehr sowie des fahrtzweckspezifischen Besetzungsgrades

3.3 Mobhilitdt und Verkehrsmittelwahlverhalten

Der Begriff der Mobilitdt steht in der Verkehrsplanung fir die Summe aller Ortsver-
anderungen (Wage, Fahrten}, die eine Person in einem bestimmten Zeitraum - z.B.
an einem Tag - unternimmt. Diese Wege und Fahrten werden dabei mit verschiede-
nen Verkehrsmitteln zurlickgelegt. Die Mobilitét und das Verkehrsmittelwahlverhal-
ten sind bei der Untersuchung von Szenarien der Verkehrsentwicklung die wesentli-
chen EinflugroBen. Generell wird unterschieden in

Wege zu Fuld

Fahrten mit dem Fahrrad

Fahrten mit dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und

Fahrten mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) als Fahrer und Mitfahrer.

Die Verteilung der Fahrten und Wege auf die genannten Verkehrsmittel wird als
Modal Split bezeichnet. Der Modal Split ist also der zahlenmaBige Ausdruck des
Verkehrsmittelwahiverhaltens. In der 6ffentlichen Diskussion wird der Begriff Modal
Split haufig auf das Verhaltnis zwischen Fahrten im MIV und im OPNV verkiirzt.

Fir die Stadt Rheine liegen seit der Datenarfassung fir den Verkehrsentwicklungs-
plan 1992 keine neuen Erhebungen zum Verkehrsmittelwahlverhalten vor. Eine
Haushaltsbefragung im Landkreis Steinfurt im Rahmen des Regionalen Verkehrs-
entwicklungsplan ergab 1924 eine Verteilung des Modal Split, die in einem Punkt
entscheidend von der vorgenannten Verteilung abweicht: Die Anteile des Rad- und
des Fulgangerverkehr sind vertauscht, der Radverkehrsanteil ist mehr als doppelt so
groR wie der Anteil der FuBwege. Abgesehen von der vergleichsweise geringen
Stichprobe dieser Befragung schldgt sich in diesem Verhéltnis der Unterschied
zwischen dem {andlichen Raum und der Stadt Rheine nieder: Bei der im landlichen
raum des Minsterlandes sehr aufgelockerter Siedlungsstruktur sind die Entfernun-
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gen der Wege, die nicht mit dem Kraftfahrzeug zurGckgelegt werden, so lang, daB
verstarkt das Fahrrad benutzt wird. In der Stadt werden dies im Mittel klrzeren
Wege haufiger zu Ful zuriickgelegt. Fiir die Modellrechnung im Kraftfahrzeug-
verkehr ist allerdings vor allem der in beiden Untersuchungen fast identische MIV-
Anteil von 53 bzw. 55 % entscheidend. Aus den genannten Grinden wird die zwar
altere, die Rheiner Situation aber wahrscheinlich besser beschreibende Vertsilung
aus dem Jahre 1990 der weiteren Berechnung zugrundegeleg? (Bild 10).

Die generelle Mobilitdt betragt in Rheine 2,9 Wege bzw. Fahrten/Einwohner und
Tag. Da die Mobilitat, d.h. dle Summe aller Ortsverdnderungen bundesweit seit
Jahren konstant ist und alle bekannten Prognose von einer unveranderten Mobilitdt
auch in den nachsten Jahren ausgehen, wird dieser Wert im Verkehrsentwicklungs-
plan auch fir das Analysejahr 1996 und fir die Prognose angesetzt.

Modal Split Stadt Rheine 1990

MIV-Fahrten
53%

Fultwege
28%

OPNV-Fahrten
6%

Radfahrten
13%

Modal Split Landkreis Steinfurt 1994

MIV-Fahrten
55%

Futwege
11%

Radfahrten
28%

OPNV-Fahrten
6%

10: Modal Split in Rheine 1990 und im Kreis Steinfurt 1994
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4. Verkehrsmodelitechnik
4.1 Grundlagen der Verkehrsmodelltechnik

Mit Hilfe von Verkehrsmeodellen lassen sich die Anzahl sowie die raumliche und
zeitliche Verteilung kinftiger Fahrten zwischen den Quellen und Zielen eines Pla-
nungsraumes berechnen, wenn die zukinftigen Daten der Siedlungs- und Wirt-
schaftstruktur, die Mobilitatsparameter und die kinftige Verkehrsinfrastruktur
bekannt sind. !Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes
Rheine werden Modellrechnungen im Kraftfahrzeugverkehr durchgefiihrt. Dazu
missen die Verkehrsnachfrage (Fahrten mit einem Start- und Zielpunkt) und das
Wegenetz {StralRen) modellmakig abgebildet werden. Bausteine eines Verkehrs-
modells sind somit die Fahrtennachfrage und das StraBennetz. Als Grundlage der
Abbildung der zukinftigen Verkehrsentwicklungen ist es zunéchst erforderlich, die
gegenwiértige Situation modelltechnisch nachzubilden.

Ermittlung der Fahrtennachfrage

Fir die Nachbildung der realen Zusammenhénge bei der Entstehung von Verkehr
wird im Verkehrsentwicklungsplan Rheine unterschieden in

» den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr des engeren Untersuchungsgebiets, das
durch den Befragungskordon {vgl. Ziff. 3) beschrieben wird, und
e den Binnenverkehr dieses Gebietes

Der Queil-, Ziel- und Durchgangsverkehr |88t sich flir den Analysezustand aus den
Befragungsergebnissen berechnen. Der Quell- und Durchgangsverkehr liegt tGr den
Abbildungszeitraum 15.00 bis 19.00 Uhr direkt als Ergebnis vor und mul? nur auf
die Richtungsbelastung hochgerechnet werden. Der Zielverkehr 1881 sich fahrzweck-
spezifisch aus dem Quellverkehr ermitteln. Dazu wird fir die Fehrtzwecke Berufs-
und Ausbildungsverkehr der morgendliche Quellverkehr und fir die restlichen
Fahrtzwecke, fiir die eine kirzere Aufenthaltszeit im Untersuchungsgebiet angesetzt
wird, der nachmittégliche Quellverkehr herangezogen.

Der Binnenverkehr des engeren Untaersuchungsgebietes wird modellméaBig erzeugt.
Dazu werden Verkehrsmodelle benutzt, die es ermdglichen, verschiedene Szenarien
und deren Einflisse auf die Verkehrsnachfrage abzubilden. Im vorliegenden Fall
findet das verhaltensorientierte Berechnungsverfahren VISEM® Verwendung; dieses
wird als wegekettenorientiertes Verkehrsnachfragemodell auf der Basis verhaltens-
homogener Gruppen bezeichnet und soll im folgenden kurz erldutert werden.

Das Verfahren basiert auf der Erkenntnis, daf die aushausigen Aktivititen (Arbeiten,
Einkaufen,...) den eigentlichen Grund einer Ortsverénderung darstellen. Die Aktivita-
ten werden in Wegeketten (Wohnen-Arbeiten-Wohnen,...) zusammengefal3t. Zusatz-
lich erfolgt eine Einteilung der Bevélkerung in verhaltenshomogene Personengruppen
{Erwerbstétige mit Pkw, Auszubildende, ...). Diese sind dadurch charakterisiert, daf3
hinsichtlich des Verkehrsverhaltens innerhalb der Gruppen nur geringe, zwischen
den einzeinen Gruppen jedoch deutliche Unterschiede bestehen. Angaben Gber
Grofie und rdumiiche Verteilung der Mitglieder dieser verhaltenshomogenean Gruppen
werden als Strukturdaten bezeichnet. Diese Strukturdaten bilden die Grundiage der
Ermittlung der Fahrtennachfrage. Es wird deutlich, da die Qualitdt der Struktur-

% Merkahr in Stadten - Erzeugungsmodell; ptv system GmbH; Karlsruhe 1994
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daten hinsichtlich ihrer Differenziertheit unmittelbaren EinfluR auf die Genauigkeit
der Abbildung des Verkehrs hat.

Im Teilmodell Verkehrserzeugung wird zunichst das Quellverkehrsaufkommen flr
die Stadt Rheine ermittelt. Grundlage hierfir sind bestimmte Aktivitdtenmuster
{(Wegeketten) jeder verhaltenshomogenen Personengruppe. Diese Aktivitatenmuster
sind in Deutschland vor allem durch die Kontinuierlichen Erhebungen zum Verkehrs-
verhalten {(KONTIV) ermittelt worden. Auch die zeitliche Abfoige der Aktivitaten-
Uubergénge ist grundséatzlich bekannt. Das Ergebnis ist die Anzahl der Ortsverdnde-
rungen {Wege} je Tag chne Berlcksichtigung des Verkehrsmittels.

Das Teilmodell Verkehrsverteilung wird eingesetzt, um die Starke der Verkehrs-
beziehungen zwischen einzelnen Bereichen der Stadt zu ermitteln. Verwendet wird
hierfiir ein Gravitationsansatz mit einer Widerstandsfunktion, in dem sowohl die
unterschiedliche strukturelle Bedeutung einzelner Bereiche der Stadt, Luftlinien- oder
Netzentfernungen, als auch verkehrsmittelspezifische Reisezeiten in unbelasteten
oder belasteten Netzen berlicksichtigt werden kdnnen.

Im Teilmodell Verkehrsaufteilung werden anhand von fahrtzweck-, personen-
gruppen- und angebotsspezifischen KenngréBen die Aufteilung aller Wege auf die
verschiedenen Verkehrsmittel {Kfz, OPNV, Fahrrad, zu FuB) bestimmt. Besonderhei-
ten des Verkehrsmittelwahiverhaltens kdnnen in Form von Verkehrsmittelverfligbar-
keiten berlicksichtigt werden. Als Ergebnis kbnnen verkehrsmittelspezifische Darstel-
lungen aller Wegebeziehungen im engeren Untersuchungsgebiet {Fahrtenmatrizen)
gewonnen werden. Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes
Rheine werden nur die Fahrtenmatrizen fir den Kraftfahrzeugverkehr verwendst.

StraBennetz in der Verkehrsmodelltechnik

Im Teilmodell Verkehrsumlegung wird die Verkehrsbelastung in den Netzen der
einzelnen Verkehrsarten ermitteit. Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrs-
entwicklungsplanes Rheine wird die Verkehrsumlegung nur fiir den Kraftfahrzeug-
verkahr durchgefuhrt. Das fir die Umlegung relevante StraRennetz ist in Bild 11
dargestellt. Der rechnergestiitzten Routensuche im MIV mit Hilfe des Modells
VISUM-IVE liegen eine Reihe von Annahmen zugrunde, die dazu fGhren, dal nicht
nur die kiUrzeste Verbindung zwischen Quelle und Ziel, sondern mit zunehmender
Auslastung der kiirzesten Verbindung auch alternative Routen genutzt werden.

Die Eichung sowohl des Verkehrsnachfragemodells als auch des Verkehrsumle-
gungsmodells stellt einen der aufwendigsten Prozesse im Rahmen der Verkehrs-
modellrechnung dar. Ziel ist es, zundchst den Analysezustand méglichst exakt
rodellhaft nachzubilden, um spéter im Rahmen von Szenario-Betrachtungen auch
die Prognosezustande verschiedener Netzplanfalle darstellen zu kénnen. Als Randbe-
dingungen fir die Eichung des Nachfragemodells stehen Fahrtweitenverteilungen,
Quelle-Ziel-Beziehungen aus der Volks- und Arbeitsstdttenzdhiung 1987 und, die
Aktivitdtenmuster der KONTIV zur VerfGgung. tm Detail kann das Umlegungsmaodsll
an der zumindest an wichtigen Stellen bekannten verkehrlichen Situation im Analy-
sezustand geeicht werden.

5 Verkehr in Stadten - Umlegungsmodell, Individualyerkehr;
ptv system GmbH; Karlsruhe 1894
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11: Netz der im Verkehrsmodell beriicksichtigten Strallen einschlieflich der im Bau befindlichen
Neubaumalnahmen
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4.2 Verkehrsmodell Rheine

Die modellhafte Abbildung des Verkehrs erfordert eine Zusammenfassung von
Siedlungseinheiten zu Verkehrsbezirken. Wahrend die Detaillierung dieser Einteilung
im Stadtgebiet noch unterhalb der Ebene der statistischen Bezirke erfolgt, sind mit
zunehmender Entfernung von Rheine grébere Strukturen ausreichend. Die Bilder 12
und 13 verdeutlichen die unterschiedliche Struktur der Verkehrsbezirkseinteilung:

e B3 Verkehrsbezirke im Stadtgebiet Rheine

e 16 Verkehrsbezirke im ersten Ring der angrenzenden Gemeinden

e 53 Bezirke im Umkreis von ca. BO km um Rheine

e 8 Verkehrsbezirke fir weitere Bereiche der Bundesrepublik Deutschland und
e 5 Bezirke in den Niederlanden

Diese groBraumige Einteilung dient zunachst zu Abbildung alter Angaben zu Quellen
und Zielen aus der Befragung. Da der eigentlichen Planungsraum aber nur den
ersten Ring der benachbarten Gemeinden umfalt, kénnen die auBerhalb dieses
Bereiches liegenden 66 Bezirke im Stralennetz des Modells an 12 Einspeisungs-
punkten am Rande des Planungsraumes zusammenfal3t werden. In der Nachfrage-
matrix werden aber alle Bezirke einzeln berlcksichtigt.

Die Nachfragematrix enthalt eine Abbildung des auf Rheine bezogenen Verkehrs-
geschehens im gesamten erweiterten Planungsraum, dargestelit als Fahrten zwi-
schen den Verkshrsbezirken. Als Quelien und Ziele werden die fiktiven Schwer-
punkte der Verkehrsbezirke verwendet, Uiber die das Verkehrsaufkommen jedes
Bezirkes in das Stralennetz eingespeist wird.

Das Strafennetz des Verkehrsmodells {vgl. Bild 11) umfaRt zun&chst alle kiassifizier-
ten AulBlerortsstraflen bis hin zur Bundesautobahn A30. Die Darstellung des inner-
drtlichen StraBennetzes beschrankt sich in der Kernstadt weitgehend auf die Haupt-
verkehrsstraen, die Hauptsammelstraen und wenige wichtige Sammelstraen.
Letztere dienen vor allem dazu, den aus den Verkehrsbezirken eingespelsten Verkshr
realitdtsnah an das Netz der funktional bedeutenderen Stralen heranzuflhren. Eine
realistische Abbildung des Verkehrsgeschehens im Nebennetz ist aufgrund der
punktuellen Einspeisung des Verkehrs nicht maéglich. Lediglich in groBeren Quartie-
ren mit einer nur wenig hierarchischen funktionalen Gliederung des internen Stra-
Bennetzes {z.B. in Dutum/Dorenkamp} ist eine umfassendere Aufnahme des Sam-
melstralBennetzes erforderlich und sinnvoll. Fir die Stadtteile auBerhalb der Kern-
stadt und die weiteren Umlandgemeinden ist eine Darstellung der Ortsdurchfahrten
im Zuge klassifizierter Stralen zumeist ausreichend.

Die far den Kraftfahrzeugverkehr ermittelten Fahrtenmatrizen werden im ersten
Arbeitsschritt auf das StraRennetz umgelegt. Wahrend die Umlegung der Fahr-
tenmatrix des Analysezustandes weitgehend der Eichung des Modells, d.h. dem
Abgleich der modellmaBig ermittelten Belastungen mit den Erhebungsergebnissen
dient {vgl. Ziff. 3), konnen anhand der Umlegung von Matrizen fiir den Prognose-
zustand die verkehrlichen Auswirkungen geplanter Entwicklungen ermittelt werden.
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12: Einteilung der Region in Verkehrsbezirke
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Einteilung des Stadtgebietes in Verkehrsbezirke

= Stadigrenze i
—— \Verkehrsbezirksgrenze

-=== (Grenze des Befragungskordons |
| 45 Nummer des Verkehrsbezirks |

13: Einteilung des Stadigebietes in Verkehrbezirke und Abgrenzung des Befragungskordons
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5. Verkehrsprognose und verkehrliche Szenarien
5.1 Ausgangslage 1996

Ein wesentlicher AnlaR fiir die relativ kurzfristige Ubararbeitung des Verkehrs- -
entwicklungsplanes 1992 ist die seinerzeit unterschaizte, starke Zunahme der
Einwohnerzahl. Den fir das Jahr 2005 angenommenen 73.000 Einwohnern standen
bereits am 1.1.1996 Gber 76.000 Einwohner gegeniiber. Entsprechende Zunahmen
haben sich fur die Gbrigen einwohnerbezogenen Strukturgroen ergeben (Bild 14).
Auffallend ist allerdings die Differenz zwischen der Zuwachsfaktoren der Erwachse-
nen und der Kinder und Jugendlichen. Hieraus ist fiir die Prognose ein unterdurch-
schnittliches Nachwachsen von Flihrerscheinneulingen zu berlicksichtigen, das den
Zuwachs an Senioren mit Kraftfahrzeugbesitz ausgleichen dirfte. Zu beachten ist
auch der Ruckgang an sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatzen.

Erwactsene

Kirder/) ugendliche )
|m1va7
(1996 |

Schulpiitre

sozlaiversicherungspfl. ‘ |
Arbelisplitze {
! [ ] | ] ] )

Strukturgréfe

14: Entwicklung wichtiger einwohnerbezogener Strukturgréfen

Der Verkehrsentwicklungsplan 1992 konnte die seinerzeit aktuelle detaillierte Daten-
basis der Volkszdhlung 1987 fiir die Ermittlung der Strukturdaten auf Verkehrs-
bezirksebene nutzen. Inzwischen missen Fortschreibungen dieser Daten herangezo-
gen werden, die jedoch flr die Strukturgréofien “Erwerbstatige” und "Arbeitsplitze”
nicht vorliegen. Fiir die Einwohner ist eine Entwickiung auf Verkehrsbezirksebene
aus den Daten fiir die statistischen Bezirke ableitbar. Besonders starke Zunahmen
von (Ober 20 % sind in den Stadtteilen Mesum, Hauenhorst, Wadelheim und in
ginigen Bereichen der Kernstadt (Konrad-Adenauer-Ring/Heinrich-Libke Strafe, Elter
Stralle/Basillkastrafte, Bonifatiusstra®e/ Lingener Damm und Waishagenstralle/
Bayernstrale} eingetreten.

Die Motorisierung der Bewohner Rheines hat Einflu® auf die Pkw-Verfiigbarkeit und
ist damit eine wesentliche Grundiage des Verkehrsmittelwahiverhaltens. Der Anstieg
des Motorisierungsgrades verlduft seit 1990 knapp unter dem Bundestrend. Er
betrug 1930 457 Pkw/1000Ew und 1296 480 Pkw/1000Ew. Aufgrund des gleich-
zeitigen Anstiegs der Einwohnerzahl um 8,6 % in diesem Zeitraum nahm die Zahl
der auf Rheiner Blrger zugelassenen Pkw um 14 % zu und betragt 1996 etwa
36.500 Pkw. Trotzdem ist der Anteil der Haushalte ohne Kraftfahrzeug mit ca.
30 % (Wert aus dem regionalen Verkehrsentwicklungsplan des Landkreises Stein-
furt) refativ hoch.
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5.2 Prognose 2010
Allgemeine Entwickiung in Deutschland
Beviilkerungsentwicklung

Die zur Zeit der Bearbeitung des Verkehrsentwickiungsplanes Rheine aktuellste
Prognose zur Bevolkerungsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland bis zum
Jahr 2020 wurde im Jahr 1897 von der Deutschen Shell AG vorgelegt (Tabelle 1).
Unterschieden wird dabei nach der Gesamtbevflkerung und den Erwachsenen {18
Jahre und &lter, d. h. im flhrerscheinfahigen Alter).

Gesamtbevilkarung Erwachsene ({iber 1B Jahre)
Jahr Anrair Indax Anzahl Indax
19956 81.8 Mio, 100 % 65,9 Mio. 100 %
2000 82,7 Mio. 101 % 67,1 Mio. 102 %
2005 82,8 Mio. 107 % 68,3 Mic. 104 %
2010 82,5 Mio. 101 % 89,3 Mio. 105 %
2016 81,9 Mio. 100 % 69,4 Mio. 105 %
2020 81,0 Mio. 99 % 68,9 Mio. 105 %

Tab. 1: Prognose der Bevélkerungsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland
bis zum Jahre 2020 {Quelle: SHELL-Prognose 1897)

Die prognostizierten Zunahmen fir die Bundesrepublik Deutschland belegen eine
minimal wachsende Bevolkerungsanzah! bis zum Jahre 2010 und eine dann ein-
setzende Abnahme. Demgegeniiber wird sich die Anzahl der Erwachsenen noch bis
zum Jahre 2015 erhéhen und ist erst danach wieder ricklaufig. Diese abgeschétzte
bundesweite Entwicklung kann fir die Stadt Rheine aber nur als sehr grober An-
haltswert dienen. Spezifische ortliche Entwicklungen beispielsweise im Bereich der
Siedlungsentwicklung oder das Wanderungsverhalten der Bevdlkerung hinsichtlich
der Wohnsitznahme in der Stadt oder eher im Umland der Stadte flieRen bei der-
artigen Betrachtungen nicht ein. Andererseits wird die absehbare Uberalterung der
Bevdlkerung und die daraus resultierende zwischenzsitliche Zunahme des Anteils
von Erwachsenen auch fir die Stadt Rheine eintreten (vgl. Ziff. 5.1).

Entwicklung der Motorisierung

Fir die zukianftige Entwicklung des Pkw-Bestandes und der Fahrleistung wird in der
SHELL-Prognose zwischen zwei Szenarien der wirtschaftlichen und gessllschaftli-
chen Entwicklung unterschieden. Das Szenario “Die Macher” beschreibt eine an
amerikanischen Vorbildern orientierte Entwicklung, in der Individualismus, intensiver
Woettbewerb und Innovation im Vordergrund stehen und die Bedeutung des Kraft-
fahrzeuges eher stirken werden. Im $zenario “Gemeinsinn” werden die Fahigkeiten
und das individuelle Handeln des Einzelnen dem Wohlergehen der Gemeinschaft
untergeordnet und damit ein hoheres Wirtschaftswachstum als im Szenario “Die
Macher” erzielt. Aufgrund attraktiver Mobilitatsalternativen steht das Krafifahrzeug
in diesem Szenario nicht mehr so im Mittelpunkt wie heute.

Ausgehend vom Jahr 1995 mit einem Bestand von etwa 40,5 Mio Pkw wird eine
Entwicklung prognostiziert, die im Jahre 2010 zu einem Pkw- Bestand von etwa
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48,8 Mio (Szenario “Die Macher”) bzw. 46,2 Mio. (Szenario *Gemeinsinn®) fahrt.
Gemeinsam mit den Angaben zur Bevdlkerungsentwicklung lassen sich daraus die
zukinftigen Werte der Motorisierung ermitteln {Tabelte 2).

Szanario "Die Macher” Szenario “Gemeingim™
Pkw-Bestand Motorisierungsgrad Pkw-Bestand Motorisisrungsgrad
Jahr Anzaht Index [Pkw/1.000 Index Anzahl Index  [Pkw/1.000 Index
Ew] Ew]
1995 40.5Mic 100 % 495 100 % 40.6Mlc 100 % 496 100 %
2000 43,3 Mioc 107 % 524 106 % 43,1 Mic 106 % 521 105 %
2005 48, 7Mlo 116 % 564 114 % 450Mic 111 % 543 110 %
2010 48,BMic 120 % 592 120% 46,2Mic 114 % 560 113 %
2015 504 Mic 124 % 616 124 % 46,6 Mio 115 % 569 115 %
2020 BO7Mic 125 % 626 127 % 464 Mo 1158 % 6873 116 %

Tab. 2: Prognose der Motorisierungsentwicklung in der Bundesrepublik Deutsch-
land bis zum Jahre 2020

Allerdings ist an dieser Stelle noch einmal darauf hinzuweisen, dal diese Entwick-
lung der Motorisierung eine ungebremste Wirtschaftsentwicklung sowie einen
Benzinpreis voraussetzt, der nur unwesentlich mehr als die Inflationsrate ansteigt.

Entwicklung der Fahrieistung im Pkw-Verkehr

Fir die Abschétzung der zukiinftigen Fahrleistung {gefahrene Pkw-Kilometer) ist
nicht nur der zu erwartende Pkw-Bestand, sondern genauso die Verteilung der Pkw
auf die Haushalte und damit die Intensitdt der Nutzung des einzelnen Pkw von
Bedeutung. Derzeit besitzen Uber 25 % aller Haushalte (noch) gar keinen Pkw. Etwa
jeder 6. Haushalt besitzt aber bereits heute zwei oder mehr Pkw. Es wird davon
ausgegangen, dafl dieser Trend anhétt und bereits im Jahre 2010 jeder 4. Haushalt
uber zwei oder mehr Pkw verfiigt. Die Zunahme des Fahrzeugbestandes besteht
also zu groRen Teilen aus Zweit- und Drittwagen, die unterdurchschnittliche Fahr-
ieistungen haben werden und auch zu einer Reduzierung der Fahrleistung der
Erstwagen flihren werden. Somit werden insgesamt hohere Fahrleistungen aufgrund
langerer Wege - insbesondere im Freizeit- und Urlaubsverkehr - von einer rlck-
laufigen durchschnittlichen Fahrleistung des einzelnen Pkw begleitet.

In Tabelle 3 sind die prognostizierte jahrliche Fahrleistung eines einzelnen Pkw
sowie die jdhriiche Gesamtfahrleistung im Pkw-Verkehr als Mittelwert der beiden
genannten Szenarien dargestellt. Die mittiere Fahrleistung eines Pkw ist bereist
heute riickldufig. Fir die Gesamtfahrleistung im Pkw-Verkehr ist aber noch bis zum
Jahr 2010 mit einem Anstieg zu rechnen. Danach wird mit einer racklaufigen
Gesamtjahresfahrileistung gerechnet, weil von einem Riickgang der Bevdlkerung
bzw. der Erwachsenen und von einem weitgehend konstanten Pkw-Bestand auszu-
gehen ist.
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mittlere Jahresfahrleistung eines Gesamtjahresfahrleistung
Pkw

Jahr [km/Pkw * a] - [Mrd Pkw km] Index
1995 12.600 510 100 %
2000 12.500 540 106 %
2005 12.200 557 109 %
2010 12.000 570 112 %
2015 11.700 567 111 %
2020 11.400 554 109 %

Tab. 3: Prognose der Fahrleistungsentwicklung im Pkw-Verkehr in der Bundesre-
publik Deutschiand bis zum Jahre 2020

Einschatzung der Szenarien

Die in der SHELL-Prognose verwendeten Szenarien unterscheiden sich sowohl beim
Ansatz der individuellen Fahrleistung in Pkw-Verkehr als auch in der generellen
Motorisierungszunahme. Wahrend das Szenario “Die Macher” die bisherige Entwick-
lung weitgehend fortschreibt, 1d&t das Szenario “Gemeinsinn" im Endergebnis eine
racklaufige Verkehrsentwicklung erwarten. Dabei wird vor allem die wirtschaftliche
Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland wesentlich zurickhaltender progno-
stiziert, wahrend die nationalen finanziellen und gesetzlichen Rahmenbedingungen
und auch die Bevdlkerungsentwicklung unveréndert bleiben. Cbwohl gegenwartig
nicht absehbar ist, daR die gesamtgesellschaftliche Entwicklung tatsdchlich einen
derartigen Verlauf nehmen wird, solite dies als Hinweis verstanden werden, dai®
selbst bei der bundesweiten Verkehrsentwicklung durchaus Veranderungspotentiale
(allerdings auch auf anderer Entscheidungsebene) bestehen und dies genauso
hinsichtlich der Beeinflussung der &rtlichen Verkehrsentwickiung in Rheine méglich
erscheint.

Lokale Entwicklungen in Rheine

Die zukinftige Entwicklung der StrukturgréBen in Rheine wird nach ausfihrlicher
Diskussion im projektbegleitenden Arbeitskreis und der Verwaltung und unter
Beriicksichtigung der Festiegungen im Gebietsentwickiungsplan Minsterland wie
folgt abgeschatzt:

« Die zuletzt starke Zuwanderung nach Rheine wird sich deutlich abschwachen.
Die Zunahme der Einwohnerzahl wird fir die néchsten 14 Jahre mit nur 3.000
zusatzlichen Einwohnern relativ gering angesetzt.

« Nach einer von der Stadt Rheine herausgegebenen Broschiire zur Wohnungs-
bestandsprognose ist bis 2010 ein zusatzlicher Bau von bis zu 4.300 Wohnun-
gen mbglich, die etwa 10.000 Einwohnern Platz hoten.

» Dieser Wohnungsbedarf berlcksichtigt auBer den 3.000 Neubdrgern auch eine
stadtinterne Wanderung von 2.500 bis 3.000 Einwohnern. Die Differenz zu den
10.000 méglichen Bewohnern neuer Wohnungen stellt den Puffer fur eventuell
doch erst spéter zu realisierenden Neubaugebiate dar.
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Die neuen Sledlungsgebiete liegen im wesentlichen am Stadirand bzw. in den
Stadtteilen Hauenhorst und Mesum (Bild 15). Daher ist im Mittel mit einer Zu-
nahme langerer Wege bei allen Fahrtzwecken zu rechnen.

Die geplanten und bis 2010 zur Realisierung anstehenden Gewerbefldchen
bestehen aus einer groReren Erweiterung des Bereiches Kanalhafen, einer Auf-
flllung und geringen Erweiterung des Getandes des Gulterverteilzentrums (GVZ)
sowie kleinerer Erwseiterungen am Nordrand von Mesum. Zuletzt ist zusatzlich
das Gelénde des Kombibahnhofs einschlieRlich einiger Erweiterungsflachen
westlich der K77 hinzugekommen. Annahmen zur generellen zukUnftigen wirt-
schafttichen Entwicklung {z.B. Entwicklung der Gewerbegebiete, damit verbunde-
ne neue Arbeitsplatze und gleichzeitig weitere Veriuste vorhandener Arbeitplétze)
und zu ihrem EinfluR auf die Verkehrsentwickiung sind Uber einen derart langen
Zeitraum seriGs kaum zu bestimmen. Daher wurde auf eine quantitative Dar-
stellung verzichtet.

Die neuen Wohngebiete wurden den Verkehrsbezirken zugeordnet und die Ein-
wohnerzahlen entsprechend angepafit. Die neuen Einwohner dieser Wohngebiete
setzten sich aus Neublrgern und aus innerhalb der Stadt gewanderten Einwohnern
zusammen. Die (brigen Verkehrsbezirke weisen entsprechende Wanderungsveriuste
auf.
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T e

[ EERm Wohnbauflache nach FNP
(bebaut/unbebaut)

I Gemischte Bauflache

i Gewerbliche Bauflache
(vorhanden/zusatziich)

| I Flachen der Bundeswehr

B Zusatzliche Wohnbauflachen
I nach GEP Minsteriand (bis 2010
zu realisierende Teilfiachen)

15: Siedlungsentwickiung in Rheine bis 2010 (Siedlungsfidchen nach dem aktuelten Stand der
Flachennutzungsplanung in Rheine und dem Entwurf des Gebietsentwicklungsplanes
(GEP) Miinsterland)
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5.3 Prognoseszenarien

Die Szenarientechnik hat sich In den letzten Jahren in dar Verkehrsplanung als das
die Verkehrsentwicklung am zutreffendsten beschreibende Prognoseverfahren
allgemein durchgesetzt. Klassische Verkehrsprognosen, wie sie in friiheren General-
verkehrsplanungen (iblich waren, haben auf der Basis der Vorhersage von das
Verkehrsgeschehen beeinflussenden KenngréRen versucht, die wahrscheinliche
Entwicklung zu beschreiben. Demgegeniiber zeigen Prognoseszenarien stirker
Handiungs- und Entwicklungsspielrdume auf, indem sie die Abhangigkeit der ver-
kehrlichen Entwicklung von mehr oder weniger besinfluBbaren GréRen darstellen.
Prognoseszenarien beschreiben Zukunftsbilder, die in der Regel zwar unterschiadlich
wahrscheinlich sind, die aber denkbare und auch realistische Entwicklungsmaglich-
keiten darstellen. Auch Prognoseszenarien greifen aber auf Einzelprognosen, ins-
besondere zu Strukturdaten, die die verkehrliche Entwicklung beeinflussen, zurlick.

Fir die Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes Rheine wird auf unter-
schiedliche Prognosen fir die Stadt Rheine, das nérdliche Miinsterland und die
Bundesrepublik Deutschland zurlickgegriffen (s.0.}. Der Prognosehorizont liegt im
Jahr 2010.

Die Verkehrsentwickiung wird hinsichtlich der Verteilung der Wege/Fahrten
auf die Verkehrsmittel (Modal Split) in drei Szenarien untersucht. Dabei wird
angenommen, da die Gesamtmobilitdt der Rheiner Bevilkerung mit 2,9
Fahrten je Einwohner und Tag langfristig konstant bleibt.

Szenario TREND

Das Szenaric TREND setzt auf ungebremsten Motorisierungszuwachs und eine
anndhernd unverdnderte Nutzung der Kraftfahrzeuge auch in der Zukunft. Dies wird
u.a. durch die politischen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Randbedingungen
unterstiitzt bzw. zumindest nicht beeintréchtigt. Die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes entwickeln sich unterschiedlich: Der OPNV gewinnt aufgrund des ver-
besserten Angebotes des Stadtbusses Fahrgaste hinzu; diese sind aber im wesentli-
chen Umsteiger vom Rad oder ehemalige FuBganger. Insgesamt findet eine Verlage-
rung der Verkehrsmitteinutzung von FuBwegen (iber das Rad und den OPNV hin
zum Kraftfahrzeug statt.

Szenario WANDEL

Das Szenario WANDEL geht von einem moderaten Zuwachs der Motorisierung und
von einem konstanten Fahrtenaufkommen im MIV je Einwohner aus. Zuwachse im
Gesamtaufkommen des MIV ergeben sich hier nur infolge des Einwohnerzuwachses.
Fiir den OPNV wird von einer guten Akzeptanz des Stadtbusses ausgegangen. Dafir
nimmt der Radwverkehr nur geringfigig zu. Fir den FuBgangerverkehr wird eine
Stabilisierung des Wegeaufkommens auf heutigem Niveau unterstellt.

Szenario AGENDA 21
Das Szenario AGENDA 21 orientiert sich an den Zielen der “Konferenz der Ver-

einigten Nationen fir Umwelt und Entwicklung” in Rio de Janeiro 1992 und der
zwischenzeitlichen Fortschreibung dieser Ziele durch die Weltklimakonferenz in
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Kyoto 1997. Es wird versucht, eine nachhaltige Stadtentwicklung auf dem Ver-
kehrssektor zu beschreiben. Eine lokale und sogar perséniliche EinfluBnahme ist
durch die Reduzierung des SchadstoffausstoBes mdglich. Im Szenario wird dies
dadurch berGcksichtigt, da® die Fahrtenhaufigkeit im MIV bei konstanter Motorisie-
rung trotz Einwohnerzuwachses gegeniber heute zuriickgeht. Es finden Vertagerun-
gen hin zum Rad (+30 %) und zum OPNV (+50 %) statt, wiahrend im Fuligénger-
verkehr ebenfalls von einem konstanten Wegeaufkommen ausgegangen wird. in
diesem Szenario werden zuséatzlich aber auch Uberdniliche, d.h landes- und bun-
despolitische Weichenstellungen zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes angenommen.

Die sich fiir jedes Szenario ergebende prozentuale Aufteilung der Verkehrsmittel auf
die Gesamtzahl der Wege {(Modal Split) und die prozentualen Verénderungen gegen-
Uber der heutigen Situation zeigen Bilder 16 und 17.

Modal Split Analyse  uvrannen
53%

@ze

FuBwege
28%

OPNV-
Radfahrten — Fahrten
13% 6%
Modal Spiit Szenario TREND
MIV-Fahrien

Ractahrtan ; ~—~— Fahrten
13.3% 6.6%

Modal Split Szenario WANDEL
MIV-Fahrtan

53.0%

- OPNY-
Radfahrien “T——Fahnen
13.8% 15%

Modal Split Szenario AGENDA 21
MIv-Fanrien

43.2%
Fullwege
28.8%
OPNv-
Radfahrten B Fgr;r:"
16,3% :

168: Prozentuale Aufteilung der Verkehrsmitteiwahi (Modal Split} in den Szenarien
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17: Verkehrsmittelspezifische Veradnderung der Fahrtenanzahl in den Szenarien
Die in den Szenarien WANDEL und AGENDA 21 unterstellten Verhaltensénderungen
der Rheiner Bevblkerung wirken sich unmittelbar nur auf das Binnenverkehrsauf-
kommen aus. Fir den Quell- und Zielverkehr - hier sind die Rheiner Biirger ja unge-
fahr zur Halfte betelligt - und insbesondere den Durchgangsverkehr werden daher
hdhere Zunahmen als fir den Binnenverkehr angeseizt. Insgesamt ist die Staffelung
der Zuwachsraten in den drei Szenarien fUr den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr
aber mit den Verhdhnissen im Binnenverkehr vergleichbar.

Jedem Szenaric konnen bestimmte konzeptionelle verkehrliche Planungs- und
EntwurfsmaBnahmen zugeordnet werden, die sich nach dem Verkehrsmittel unter-
scheiden und zudem die spezifische Rheiner Situation, z.B. im OPNV, berlicksichti-
gen (Tabelle 4).

Szenario TREND WANDEL AGENDA 21
Hisrarchie der Kfz . OPNV/Rad/FuB
R Kfz OPNV/Rad/Fug
Verkehrsartan OPNV/Rad/Ful Ktz
MIV-StraBen- Neubau/Ausbau Netzergdnzung Verzicht auf Neubau
netze Instandhaltung Funktionale Abwertung
MIV-Stellplstza Angabotserweiterung Optimierung tm Bestand Angebotsreduzierung
OPNV Nachfrageorientierte Angebotscrientierte Wei- Angebotsorientierte
Waiterentwicklung des terentwickiung des Weiterentwicklung des
Stadtbuskonzeptes Stadtbuskonzeptes Stadtbuskonzeptes zu
Lasten des MIV
Radverkehr Instandhaitung Qualitative Verbasse- Verbesserung der
Netzerganzungen rung der Radverkehrs- Radverkehrsanlagen
anlagen zu Lasten des MIV
FuBganges- Instandhaltung Ergénzung und Verbes- Priorisierung der
yarkehr serung der Gehwegnetze Fullgangerbelange
gegenldber dem MIV

Tab. 4: Zuordnung von MaBnahmen zu den Szenarien
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6. Untersuchung von Netzplanfallen

6.1 Beschreibung der Netzplanfille
MaRnahmen

Mit den im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes Rheine
durchgefihrten Verkehrsmodelirechnungen soll eine Abschétzung der verkehrlichen
Auswirkungen unterschiedlicher MaBnahmen im Strallennetz ermoglicht werden.
Dabei kommt neben dem Neubau von Stralen auch die Anderung der Funktion einer
StralRe oder gar die Aufhebung/Sperrung von Stralenverbindungen in Betracht.
Auch betriebliche MaRnahmen wie koordinierte Lichtsignalsteuerungen kdénnen im
Modell beriicksichtigt werden. Die Betrachtung verschiedener Szenarien der Ver-
kehrsentwicklung soll eine differenzierte Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen
der Mafinahmen erméglichen. Die Fragestellungen hinsichtlich der zu untersuchen-
den Neubaumalnahmen im Rheiner Straflennetz entsprechen im Grundsatz denen
des Verkehrsentwickiungsplanes 1992;

* Inwieweit ist es mdglich und sinnvaoll, den Inneren Rring und insbesondere die
Briicken durch eine weitere Emsquerung im Siden zu entlasten?

= Welche Auswirkungen ergeben sich daraus auf das Gesamtnetz?
Bei den dafir infragekormmenden neuen Netzelementen {Bild 18) handelt es sich um

= egine lange SUdumgehung von der B70n QU Neuenkirchen (im Bau) bis zur B65 in
Hohe Kanalhafen {Planfall P1),

» @ine kurze SGidumgehung mit gleichem Verlauf westlich der Ems, die aber bereits
unmittelbar am rechten Emsufer an der B475 endet (Planfail P2), sowie

« eine innere Emsbriicke zwischen der B481 und der B475 in Hohe Staelskotten-
weg hzw. Aloysiusstrale {(Planfall P3).

Bei der Linienfihrung und der Anbindung an das vorhandene Netz wird die Festle-
gung eines Anschiusses an die B70n OU Neuenkirchen im Zuge der K66 und der
vorgesehene Ausbau der K66 im Bereich Sutrum-Harum und Catenhorn bericksich-
tigt.

Erfahrungen aus den Diskussionen vor Ort wéhrend der Erarbeitung des Verkehrs-
entwicklungsplanes 1992 lassen erwarten, dal® die Anbindung einer inneren Ems-
bricke an das stadtische StraBennetz {ohne BundesstralBen} bei den Anwohnern
dieser Bereiche flir problematisch gehalten wird. Daher werden hier zwei Varianten
untersucht:

= Zum einen wird die Stadtteilbriicke in voller Anbindung an das stadtische Stra-
Rennetz, das ggf. im Ausbaustandard angepal3t werden mulB, betrachtet (Planfall
P3a}.

= Alternativ wird die Stadtteilbriicke weitgehend nur als Verbindung der B481 mit
der B475 im HauptverkehrsstraRennetz untersucht; die Auswirkungen auf das
Nebennetz werden durch verkehrseinschrankende Malinahmen {modellmalig und
in der realen Umsetzung) begrenzt (Planfall P3b).
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18: Ubersicht liber die in den untersuchten Netzplanfillen vorgesehenen NeubaumaBnahmen
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Im Zuge der Bearbeitung wurde im projektbegleitenden Arbeitskreis angeregt, die
Auswirkungen einer Busspur im sddlichen Inneren Ring (Abschnitt zwischen Neuen-
kirchenar Stralle und Gsnabricker Stralke), die flir groBe Abschnitte die Einziehung
eines Fahrstreifens flr den Kraftfahrzeugverkehr bedeutet, fir die Planfalle P1 und
P3 zu untersuchen. Daraus entstanden die Planfalle P4 (Kombination Busspur auf
dem Inneren Ring und Stadtteilbriicke mit voller Anbindung an das Netz) sowie P5
{Kombination Busspur auf dem Inneren Ring mit langer Sidumgehung).

Gegen Ende der Bearbeitung der Untersuchung ergab sich flUr den Planfall 2 eine
aktuelle Ergénzung, die noch kurzfristig als Unterplanfall untersucht und in die
Ergebnisse und Empfehlungen eingearbeitet wurde. Im Zuge der Umwidmung des
Kombibahnhofes zum Gewerbegebist und einer eventuellen langfristigen Erweite-
rung diese Gewerbegebietes wird jetzt eine Ortsumgehung fir Hauenhorst disku-
tiert, die das geplante Gewerbegebiet besser an das klassifizierte StraBennetz
anbinden und den Ortsteil Hauenhorst vom Durchgangsverkehr entlasten soll. Diese
MafBnahme entspricht dem Planfall P2 ohne Emsbriicke (Planfall P2a). Dabei werden
als Untervarianten die unverénderte Ortsdurchfahrt Hauenhorst (Planfall P2a1) und
eine funktionale Abstufung der Ortsdurchfahrt, verbunden mit MaBnahmen zur
Vermeidung von Durchgangsverkehr (Pianfall P2a2), untersucht. Hinsichtlich der
genereilen Einschatzung des Planfalls - z.B. hinsichtlich der damit zu kombinierenden
Szenarien - ergeben sich keine Unterschiede zum Planfail P2.

Kombination der MaBnahmen mit den Szenarien

Das Spektrum der zu untersuchenden Netzplanfélle ergibt sich aus der Zuordnung
der den Planfallen zugeordneten Netzelemente zu den Szenarien (Tabelle 5). Darin
werden die mdglichen Komblinationen Netzelement/Szenario hinsichtlich ihrer Ein-
passung in das verkehrplanerische Leitbild des jewsiligen Szenarios unterschieden:

+ Als Reaktion auf eine Entwicklung gemaB dem Szenario TREND socliten alle
NeubaumaBnahmen mit diesem Szenario koembiniert untersucht werden.

» Im Szenario WANDEL ist ein allenfalis moderater Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur angemessen. Die lange Sttdumgehung und eine innere Emsbriicke ohne
Reduzierung der Auswirkungen im Nebennetz passen nicht zu diesem Ansatz und
warden daher auch nicht untersucht.

» Der Verzicht auf NeubaumaRBnahmen im Szenario AGENDA 21 fihrt dazu, daB
sich unabhéangig von den Eingangsgréfen nur Verlagerungen im vorhandenen
Netz ergeben kdnnen.

¢ Die Fertigstellung der bereits begonnenen Mainahmen
- Sidabschnitt Berbomstiege
- Direkter Anschlu des Miinsterlanddammes an die Hovestrale und

- Verldngerung der B 70n nach Siden {(OU Neuenkirchen)

wird fir alle Planfélle unterstellt. Das daraus resultierende Netz wird als Prognose-
nullnetz {(Planfall PO) zu Vergleichszwecken herangezogen.
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Szenaric | TREND WANDEL | AGEWDA 21
Planfall | Neues Netzelement
PO Fertigstellung bagonnaner Projekte . . .
P1 Lange Sddumgebung
B70n - L5071 ® S O
‘P2 Kurze Sidumgshung
B70n - B475 ® ® o
‘P3a Stadtteilbricke mit voller Anbindung . O O
P3b Stadtteilbriicke mit singeschrankter
Anbindung o o O
P4a Busspur suf siidliichem Inneren Ring
ohne Stadtisiibriicke 9 o .
P4b Busspur auf sidlichem Inneren Ring
mit Stadtteilbricke 9 O .

. PB Busspur auf sidlichem Inneran Ring O

! mit langer Stidumgehung e

L Kombination Netzelement/Szenario entspricht dem varkshrplanerischen Leitbild

=] Kombimation Netzelement/Szenario entspricht nicht dem verkehrplanerischen Leitbild, wird aber

zu Vargleichszwecken untersucht und tejiiweise dokumentiert
o] Kombination Netzelemant/Szenarlo entspricht nicht dem verkehrplanerischen Leitbild und wird
daher nicht untersucht

Tab. 5: Zuordnung der NeubaumalBnahmen im Netz zu den Szenarien

6.2 Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen
Szenarien
Szenarienunabhdngige Auswirkungen

Fir alle Szenarien ergibt sich eine gegenuber dem angesetztan Zuwachs der Fahr-
tenanzahl hohere Zunahme der Fahrieistung. Dies ist - szenarienunabhangig - auf die
insgesamt etwas langeren Wege aufgrund der Siedlungsentwicklung (neue Flachen
am Stadtrand, vgl. Ziff. 5.2) und dem EinfluR des anteilig starker zunehmenden
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs mit lberdurchschnittlich langen Fahrten auch
im Stadtgebiet zurlickzufiihren. Die Auswirkungen der Siedlungsentwicklung liegen
in kommunaler Verantwortung, die aus dem Oberdrtlichen Verkehr resultierenden
Effekte sind allerdings kommunal kaum zu beeinfiussen.

Szenario TREND
Eine Entwicklung bis zum Pragnosejahr 2010 gemaR dem Szenaric TREND fihrt im

Planfall PO zu einer Zunahme der Fahrleistung im Stadtgebist von 22 % gegeniiber
der Analyse 1996. Wihrend im SammelstraBennetz nur gerings Zunahmen
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auftreten’, nimmt die Belastung des HauptverkehrsstraRennetzes und der Auflerorts-
stralten Uiberproportional zu,. Die zusétzliche Fahrleistung wird in den Planfilten P1
und P5 zu héheren Anteilen auf den AuRerortsstralen (SUdumgehung) abgewickelt,
bleibt aber in der Summe unverdndert. Das SammelstraBennetz wird hier gegeniiber
der Analyse sogar leicht (um ca. b %) entlastet. Im Planfall P2 tritt dieser Effekt
aufgrund der geringen Lange der Sidumgehung und der entsprechend geringeren
Verlagerungswirkung nur sehr stark abgeschwéacht auf. Die Werte fir die Planfalle
P3 und P4 enisprechen den Werten fiir den Planfall PO. Im Sammelstraennetz
bieibt die Fahrleistung fir die Planfalle P2, P3 und P4 gegeniber der Analyse unver-
andert.

Eine Entwicklung gemafd den Annahmen des Szenarios TREND schlagt sich in einer
deutlichen Zunahme der Verkehrsbelastung des Untersuchungsgebietes mit allen
Folgeerscheinungen nieder, die durch die untersuchten NeubaumaBnahmen im
Strafennetz aber kaum abgemildert werden koénnen. Allenfalls ist durch die lange
Sidumgehung (Planfall P1) eine Verlagerung von Verkehr aus den inneren Sied-
lungsbereichen an den Stadtrand méglich,

Szenario WANDEL

Das Szenario WANDEL ergibt fiir alle Planfélle eine Zunahme der Fahrleistung um 14
% im Stadtgebiet gegenlber der Analyse 1996. Die Zunahmen beruht aber vor-
nehmlich auf den anteilig hdheren Zunahmen des Quell- und Zielverkehrs und wird
daher ausschiiellich im Hauptverkehrsstralen- und Hauptsammelstralennetz wirk-
sam. Die geringe Zunahme des Binnenverkehrs fihrt in Verbindung mit den MaB-
nahmen der Netzplanfalle zu einer leichten Entlastung des SammelstraBennetzes. Die
Auswirkungen der Netzplanfalle entsprechen den Ergebnissen fir das Szenario
TREND.

Szenario AGENDA 217

Auch im Szenario AGENDA 21 ist infolge der eingangs genannten Randbedingungen
noch eine Zunahme der Fahrleistungen von 7 % im Stadtgebiet zu verzeichnen.
Aufgrund des rlickldufigen Fahrtenaufkommens im Binnenverkehr geht die Belastung
der SammelstraBen allerdings um ca. 10 % zurlick. Auch auf den Hauptverkehrs-
und HauptsammelstraBen ergeben sich nur teilweise Zunahmen. Die Gesamtfahr-
leistung auf Hauptverkehrs- und HauptsammelstraRen ist im Szenario AGENDA 21
ohne Neubaumafinahmen (Planfall PO) genauso gro® wie die Fahrleistung auf diesen
StraBen im Szenario TREND mit der Entlastung durch eine lange Sidumgehung
{Planfall P1).

Zusammenfassung
Die Auswirkungen der Szenarien sind im SammelstraBennetz, d.h im direkten

Wohnumfeld unmittelbar ablesbar, da hier die unterstelite Verhaltensanderung der
Rheiner Bevdlkerung wirksam wird. Das Verkehrsaufkommen im Sammelstralennetz

' Da das Netz der Sammel- und Anliegerstrale nur zu einem geringen Teil im

Modeil beriicksichtigt wird und der Verkehrsablauf auf diesen StraRen
modellbedingt nur vereinfacht abgebildet werden kann, missen sich die
Aussagen auf das untersuchte Netz der Sammelstraen beschranken.
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ist dabei vom gewahlten Planfall weitgehend unabhingig. Die Summe des restlichen
Verkehrsaufkommens, das auf den innerdrtlichen Hauptsammel- und Hauptverkehrs-
straBen und auf AuRerortsstralien abgewickelt wird, ist fiir jedes Szenario ebenfalls
weitgehend konstant. Flr die innerdrtlichen Hauptsammel- und Hauptverkehrs-
strafllen ergehen sich aber in den Netzplanfillen die genannten unterschiedlichen
Anteile an diesem Verkehrsaufkommen.

Prognosenullfall

Im Ptanfall PO dberlagern sich teilweise die Effekte der gegeniiber dem Analysanetz
fertiggesteliten MaRnahmen und die je nach Szenario differenzierten Zuwichse des
Verkehrs insgesamt. Im Szenaric TREND ergibt sich aber eine flachige Zunahme des
Verkehrs auf fast allen Straflen. Insbesondere im Bereich der neuen Wohngebiete
sind entsprechende Zuwachse auch im SammeistraBennetz zu verzeichnen. Die
Ludgerusbriicke wird gegentber der Analyse noch um 8 % starker belastet, fiir die
Bodelschwinghbriicke ergeben sich aufgrund der bisher geringeren Auslastung sogar
17 % Zuwachs.

Die Fertigstellung der Ortsumgehung Neuenkirchen (B70n) fihrt zu einer deutlichen
Zunshme der Belastung auf den bereits vorhandenen Abschnitten, ohne das damit
eine Entlastung des stadtischen StraBennetzes verbunden ist. Die Zuwéachse beru-
hen im wesentlichen auf der Zunahme des Uberdrtliichen Verkehrs,

Ebenfalls untersucht wurden die Auswirkungen der Anbindung der K66 an die
Ortsumgehung Neuenkirchen. Der Abschnitt der K66 zwischen der B70n und der
K69 wird durch die MaRRnahme allein nicht starker belastet. Die Belastungszunah-
men im Planfall PO resultieren nur aus der im Modell angesetzten Siedlungsentwick-
lung in Hauenhorst und Mesum. Ostlich der Einmiindung der K69 bis in die Ortslage
Hauenhorst hinein ist allerdings sowohl kurzfristig mit einer Zunahme um ca. 1000
Kfz/24h {=30 % der heutigen Belastung) als auch langfristig mit weiteren Zu-
nahmen aufgrund der Siedlungsentwicklung in Hauenhorst und Mesum zu rechnen.

Bei Ansatz des Szenarios AGENDA 21 argibt sich fir die meisten Hauptverkehrs-
stralen und HauptsammelstraBen ein leichter Riickgang der Belastung. Nur in
Bereichen mit Auswirkungen der Siedlungsentwicklungen ergeben sich Zunahmen.
Die Ludgerusbricke wird minimal entlastet, wahrend die Belastung der Bodel-
schwinghbriicke konstant bleibt. Die Zunahmen auf der Westumgehung fallen
ebenfalls geringer aus, sind aber aus dem Zuwachs des Uberdrtlichen Verkehrs
heraus zu begriinden.

Flir das Szenario WANDEL ergeben sich auf allen StraBen Belastungen, die in etwa
das Mittel zwischen den beiden vorgenannten Szenarien darstellen. Die Ludgerus-
bricke wird um 2 %, die Bodelschwinghbriicke um 3 % stérker belastet.

Netzplanfélle

Die angegebenen Verkehrsstarken und prozentualen Veranderungen beziehen sich
auf den Planfall PO (Prognosenullfall) und, soweit nicht anders angegeben, auf das
Szenario TREND. Dieses Szenario wurde gewahlt, weil es mit den meisten Netz-
planféllen untersucht wird. Die Ergebnisse sind flir alle Pianfalle und wichtige
Querschnitte, auf die im folgenden eingegangen wird, in Bild 19 dargestellt.
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19: Verkehrsstérken an wichtigen Querschnitten in Abhéngigkeit von den Netzplanféllen
(alle Planfille kombiniert mit dem Szenario TREND)
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Planfall P1 fLange SGdumgehung)

Die dulere Emsbriicke ist mit ca. 21.000 Kfz/24h relativ hoch belastet; auch im
dstlichen Abschnitt der SGdumgehung werden ca. 15.000 Kfz/24h erreicht. Die
Ludgerusbriicke wird um 23 % entlastet, die Bodelschwinghbriicke nur um ca. 12
% (im Szenario WANDEL ergeben sich Entlastungen in gleicher Héhe). Gleichzeitig
werden aber auch die B70n {OU Neuenkirchen) um fast ein Drittel und die West-
umgehung um fast 20 % entlastet, da der Durchgangsverkehr zur A30 und der
Quell- und Zielverkebr in die nordlichen Stadtteile jetzt die Sidumgehung nutzt. Teile
des Verkehrs auf dem westlichen Abschnitt der Sidumgehung sind Tangentialbezie-
hungen in Ost-Wast-Richtung, die heute die Stadtteile Hauenhorst, Mesum und Elte
und umgekehrt durchfahren. Insgesamt ergibt sich auch flr die L578 Mesum - Elte
eine deutfiche Entlastung. Der hauptsachliche Effekt der OU ist aber der Veriagerung
von Quell- und Zieiverkehr von der B481 und der B70n zu den Stadtteilen rechts der
Ems. Im Stadtgebiet ergibt sich daher eine Entlastung des gesamten Inneren Ringes
und der Radialstraen rechts der Ems.

Als begleitende MaRnahme solite der Russenweg als Verbindung zur AS Rheine der
A30 dem stark steigenden Verkehrsaufkommen angepaft warden. Die Aloysius-
strale ist Teil einer Parallelroute zur Sidumgehung und soll daher nicht in das Netz
verkehrswichtiger Strallen einbezogen werden, sondern der ErschlieBung dienen.

Planfall P2 {Kurze StGdumgehung, Westabschnitt von P1)

Der Planfall P2 zeigt die Wirkungen des Planfalles P1 in abgeschwachter Form. Die
Emsbricke ist mit ca. 14.000 Kfz/24h um ein Drittel geringer belastet als im Planfall
P1. Im westlichen Abschnitt der Siidumgehung werden nur ca. 5.000 Kfz/24h
erreicht. Die geringere Entlastung der innerstéddtischen Brilicken (Entlastung der
Ludgerusbriicke um 15 %, der Bodelschwinghbriicke um 7 %) geht mit einem
Verbleib des - geringen - Durchgangsverkehrs im Stadtgebiet entsprechend der
heutigen Situation einher. Die unerwiinschte Entlastung der B70n vom Oberdrtlichen
Durchgangsverkehr failt allerdings auch geringer aus.

Auch im Planfall P2 ergibt sich eine Verlagerung von Quell- und Zielverkehr von der
B4B1 und der B70n zu den Stadtteilen rechts der Ems; hier wird aber der Stralen-
zug Aloysiusstralie - Windmuhlenstrale zusétzlich belastet. Die Einbezighung der
AloysiusstraBe in das Netz der verkehrswichtigen StraBen ist im Planfall P2 als
Erganzung der Neubaumanahme sinnvoll, um den auf die rechte Emsseite veriager-
ten Verkehr nicht in das Stadtzentrum zurlckzufiihren bzw. den Verlagerungseffekt
nicht zu beeintrdchtigen. Ein entsprechender Ausbau wurde im Modell angesetzt
und fihrt zu einer Zunahme der Belastung auf ca 10.000 Kfz/24h. Eine Mehr-
belastung ergibt sich auch auf der Kopernikusstrale und auf dem StraBenzug
Diekbrede - Friedrich-Ebert-Ring.

Planfall 2a {Ortsumgehung Hauenhorst)
Planfall 2a1: ohne weitere MaBnahmen in der Ortsdurchfahrt
Planfall 2a2. mit einer funktionalen Abstufung der Ortsdurchfahrt

Die MaBnahme entspricht dem Planfall P2 ohne Emsbriicke. Die generellen Aus-
wirkungen auf die Kernstadt sind aufgrund der fehlenden weiteren Briicke gering
und werden hier nicht weiter betrachtet. Als weitere lokale Variante . die beim
Planfall P2 noch nicht berlcksichtigt wurde, wird aber eine funkiionale Abstufung
der Ortsdurchfahrt, verbunden mit MaBnahmen zur Vermeidung von Durchgangs-
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verkehr, untersucht (Planfaill P2a2). Es zeigt sich allerdings, daf selbst in diesem Fall
weniger als 4.000 Kfz/24h auf der Ortsumgehung zwischen der K66 und der X77
zu erwarten sind. Ohne diese MaBnahmen werden sogar nur gut 2.000 Kfz/24h
erreicht.

Da das geplante Gewerbegebiet in der Prognosematrix noch nicht beriicksichtigt
werden konnte, wird das Verkehrsaufkommen zusétzlich abgeschatzt und in der
Beurteilung beriicksichtigt. Fiir das Gewerbegebiet liegt ein Flachenansatz vor, der
in einer ersten Stufe 13,2 ha (Flache Rheine R) sowie zwei Erweiterungsflichen von
zusammen 22,1 ha ausweist. Als Nutzung werden mittelstandische Gewerbe-
betriebe der Bereiche aus Handel und Handwerk, u.a. auch aus der Kraftfahrzeug-
branche angenommen. GroGflachiger Einzelhandel ist nicht vorgesehen. Aus diesen
GroBen 18Rt sich das Verkehrsaufkommen nach Erfahrungswerten der Gutachter aus
sghnlichen Untersuchungen grob abschétzen: Fir die erste Stufe ist ein Verkehrsauf-
kommen {Summe des Quell- und Zielverkehrs) von ca. 3.000 Kfz/24h zu erwarten,
fir den Endzustand kénnen ca. 8.000 Kfz/24h angesetzt werden. Eine Verteilung
des Verkehrsaufkommens auf die das geplante Gewerbegebiet tangierenden StraRe
ist ebenfalls nur pauschal méglich und je nach Planfall unterschiedlich. Der ange-
dachte Branchenmix legt aber nahe, da@® es sich vorwiegend um lokale und regionale
Verkehre handeln wird. Die meisten Fahrten werden vom und zum Gebiet der
Kernstadt, also nach Nordan fiihren. Fir die hier diskutierte Qrtsumgehung Hauen-
horst wird allenfalls ein Anteil von 20 % des Verkehrsaufkommens des Gewaer-
begebiet angesetzt werden, d.h. bis zu 600 Kfz/24h in der ersten Stufe und bis zu
1.800 Kfz/24h im Endzustand. Zu beriicksichtigen ist allerdings der (berdurch-
schnittlich hohe Schwerverkehrsanteil dieser zusatzlichen Belastung.

Die Realisierung der OU Hauenhorst sollte mit einer funktionalen Abstufung der
Ortsdurchfahrt einhergehen. Dadurch werden dort weitergehende Mafnahmen zur
Verkehrsberuhigung magiich. Unter Ansatz dieser Mainahmen kann die Ortsdurch-
fahrt durch die Ortsumgehung wirksam entlastet werden. Zudem kann das zusétzli-
che Schwerverkehrsaufkommen des geplanten Gewerbegebistes vertraglich abge-
wickelt werden. Die Belastung der Strafie insgesamt ist aber - auch bei Ansatz des
geplanten Gewerbegebietes - vergleichsweise gering. Die Ortsumgehung Hauenhorst
hat auBerdem als EinzelmaBnahme keine Auswirkungen auf das Gebiet der Kern-
stadt, so daB sie als eine lokal wirksame MalBlnahme eingestuft werden mul3 und
auch nur so begrindet werden kann, wenn sie nicht als Einstieg in eine langfristige
Realisierung der Sidumgehung entsprechend dem Planfall P2/P1 gesehen wird.

Planfall P3 {Stadtteilbricke)
Planfall P3a:  mit voller Anbindung an das StadtstralSennetz,
Planfall P3b:  nur Verbindung Mdnsterlanddamm B481 - Eiter Stral3e B475

Die Emsbricke als Verbindung der Scharnhorststrale/Aloysiusstrale mit dem
Staelskottenweg weist Prognoseverkehrsstarken zwischen 9.500 und 12.000
Kfz/24h in Abhangigkeit von Planfall und Szenario auf. Die Entlastung der Bricken
ist im Planfall P3a unter Ansatz des Szenarios TREND geringer ats im Planfall P1
{Entlastung der Ludgerusbricke um 18 %, der Bodelschwinghbricke um € %} . Die
Stadtteilbricke wird zwar im Gegensatz zu einer dulleren Emsbriicke vom Binnen-
verkehr genutzt, dagegen fallt der Antell des verlagerten Quell- und Zielverkehrs
geringer aus, der somit auf der Ludgerusbriicke verbleibt. Durch die MN&he der
Briicken zueinander ist der Reisezeitvorteil fir viele Routen nach der Teilentlastung
der Ludgerusbriicke kaum gegeben, insbesondere bei einer Einschridnkung der
Leistungsfahigkeit der Aloysiusstrale (Planfall P3b), die im Modell zu lokalen Verla-
gerungen auf den Stra3enzug Elter Strale - Surenburgstrale fihrt. In jedem Fall
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argeben sich dhnliche Mehrbelastungen der Kopernikusstrale wie im Planfall P2.

Die Bihnertstral3e ist aufgrund der fehlenden Weiterfiihrung hinsichtiich ihrer Ver-
bindungsfunktion anders zu bewerien als die Aloysiusstrae, flir die eine Weiterf(h-
rung des Ostrings bis zum Venhauser Damm besteht. Fiir den dstlichen Abschnitt
der BihnertstraRe steht mit dem StraBenzug Gorresstrae - Catenhorner Strale
allerdings ggf. eine Alternativroute zur Verfligung.

Aufgrund der sich aus dem weiterfihrenden Netz ergebenden Randbedingungen
folgt, dal eine Stadtteilbricke immer mit einer vollen Anbindung auf der Osiseite
einhergehen sollte {AloysiusstralBe als verkehrswichtige Strae mit Verbindungs-
funktion). Links der Ems kann die Beseitigung des Engpasses der Unterfiihrung im
Staelskottenweg sinnvoll sein, um dem Schwerverkehr eine Querung der Bahn-
strecke sudlich des Melkeplatzes zu ermdglichen. Starke Mehrbelastungen der
Bihnertstrale sind dann allerdings trotz der o.g. Alternativroute nicht zu vermeiden.

Planfsll P4 (Busspur und zweispuriger Innerer Ring zwischen Neuenkirchener
StraBle und Osnabriicker Strafie)

Planfall P4a: ohne Stadtteilbricke,

Planfall P4b: mit Stadtteilbricke

Der Planfall P4 solite aufgrund der implizierten starken Forderung des OPNV mit
dem Szenario AGENDA 21 verkniipft werden. Die Wirkungen sind aber gualitativ
auch suf die anderen Szenarien Ubertragbar. Zu Vergleichszwecken wurde der
Planfall auch mit dem Szenario TREND gerechnet.

Der Planfall P4a wurde als eher hypothetischer Vergleichsfall einbezogen, um die
Auswirkungen einer Busspur als EinzelmalBnahme zu untersuchen. Die Ergebnisse
zeigen, dal sich vermutlich nicht winschenswerte Auswirkungen ergeben werden.
Die Einrichtung einer Busspur auf dem Inneren Ring im Abschnitt Neuenkirchener
Strale bis Osnabricker Strae fUhrt chne die paraliele Entlastung des Inneren
Ringes durch eine Stadtteilbriicke zu einer Entlastung der Ludgerusbriicke um 16 %,
wahrend die Belastung der Bodelschwinghbricke geringfigig ansteigt. Eine starkere
Entlastung der Ludgerusbriicke ist deshalb nicht moglich, weil fir viele Fahrten
einfach keine Alternativroute besteht und vorhandene Alternativrouten aufgrund des
Anstiegs der Fahrzeiten im gesamten Innenstadtbereich auch kaum besser erreicht
werden kénnen. Der Verkehrsablauf auf dem inneren Ring wird infolge der starken
Spurbelastungen von erheblichen Stauerscheinungen gepragt. Die rechnerische
Fahrzeit in den Abschnitten mit Busspur verdoppelt sich in etwa. Bei Verwirklichung
dieses Planfalls wiaren Verhaltensdnderungen hinsichtlich der wahlbaren Ziele (z. B.
betm Einkaufen) zu erwarten, die zu weniger Briickenguerungen fihren wiirden. Die
negativen Auswirkungen auf die Attraktivitdt des Stadtzentrums fir Kraftfahr-
zeugnutzer waren in diesem Planfall gravierend.

Mit einer entsprechend dem Planfall P3a voll angebundenen Stadtteilbriicke (Planfall
P4b) tritt eine deutliche Entlastung der - nunmehr zweispurigen! - Ludgerusbriicke
(62 % des Wertes flr den Planfall PO) und eine leichte Entlastung der Bodel-
schwinghbrlicke ein. Ebenso werden alle Radialstralen im erweiterten Innenstadt-
bereich entlastet. Die Belastung der Stadtteiibricke mit ca. 16.000 Kfz/24h ist die
héchste Belastung einer solchen Bricke in allen Planfdllen. Die Aloysiusstralie ist
wie in Planfall P3 stark belastet; die Mehrbelastung setzt sich in abgeschwachter
Form auf dem Straenzug WindmuhlenstraBe - Sandkampstralle fort. Die Koperni-
kusstralle und der Stralenzug Diekbrede - Friedrich-Ebert-StraBe werden ebenfalls
stérker als in allen anderen Planféllen belastet.
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Entlastungen ergeben sich gegeniiber Planfall P3 fir die Hovestrale, die Hemelter
StraBe und die Osnabricker StraBe. Links der Ems sind Verlagerungen vom Inneren
Ring auf die meisten zum Stadtzentrum tangential verlaufenden Stralen zu verzeich-
nen. Der Staelskottenweg sollte in seinem heutigen Zustand belassen werden. Ein
als Unterplanfall ebenfalls untersuchter Ausbau des Staelskottenweges {nicht
dokumentiert) ergab sine Mehrbelastung der éstlichen Bihnertstrale um bis zu
100 %.

Planfall 5 (Busspur und zweispuriger Innerer Ring zwischen Neuenkirchener Stra-
Be und Osnabriicker Strale mit langer Sidumgehung)

Der Planfall P5 sollte aufgrund der implizierten starken Forderung des OPNV eben-
falls mit dem Szenario AGENDA 21 verkniipft werden. Zu Vergleichszwecken wurde
der Planfall auch mit dem Szenario TREND gerechnet.

Die generellen Auswirkungen dieses Planfalles kénnen mit Planfall P1 verglichen
werden, die Auswirkungen im inneren Stadtgebiet zusatziich auch mit Planfall P4b,
der ebenfalls eine Busspur auf dem sudlichen Inneren Ring vorsieht,

Die Belastung der Siidumgehung steigt gegeniiber dem Planfall P1 noch einmal an,
dabei erhdht sich aber nur der Anteil des Quell- und Zielverkehrs. Die Verlagerungs-
wirkungen im sidlichen AuBenbereich entsprechen ansonsten denen des Planfall P1.

Die Ludgerusbriicke wird gegeniiber dem Planfall P4 weiter entlastet, die Bodel-
schwinghbriicke aber in gleichem Malle stérker belastet. Die im Vergleich zum Netz
ohne Busspur resultierenden Auswirkungen auf das (brige StraBennetz im inneren
Stadigebiet entsprechen den Aussagen des Planfalles P4b. Entlastungen ergeben
sich danach fir die Hovestrale, die Hemelter Strafe und die Osnabriicker Strale,
wahrend links der Ems Zunahmen auf den meisten tangential zum Stadtzentrum
verlaufenden Stralen zu verzeichnen sind. Zuséatzlich werden entsprechend dem
Planfall 1 die Aloysiusstrale, die WindmihlenstraBe slidlich der Osnabriicker Straie
und der Friedrich Ebert-Ring geringer belastet.

Zusammenfassung der Ergebnisse der Netzplanfailuntersuchungen

Die Ergebnisse der Netzplanfalluntersuchungen lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen:

« Der ohnehin geringe Durchgangsverkehrsanteil (auf den meisten StraBen unter
2 % und auf allen Strallen unter 5 %) kann durch den Planfall P1/P5 fur die
meisten Beziehungen weiter verringert werden. Alle Gbrigen Planfille haben nur
geringe Auswirkungen hinsichtlich des Durchgangsverkehrs. Die Verkehrsbela-
stung des Stadizentrums ergibt sich demnach heute und in Zukunft vor allem aus
dem Binnenverkehr und dem Quell- und Zielverkehr; ietzterer ist ein Abbild der
Attraktivitdt Rheines flir das Umiand.

« Ohne NeubaumaRnahmen wird sich die Belastung des Stadtzentrums noch
verstarken. Dazu tragen u.a. auch neue Verkehrserzeuger {geplante Ausweitung
der Geschéftsflachen) in diesem Bereich bei,

s Die untersuchten MaBnahmen haben relativ geringe Auswirkungen auf die Briik-
ken im Zuge des Inneren Ringes (Bild 20). Eine Entlastung der Bodelschwingh-
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briicke ist mit den untersuchten Mafinahmen nicht moglich. Auch fir die Ludge-
rusbricke ergeben sich Entlastungen von maximal 21 % fdr den vierspurigen
Querschnitt.

= Ein zweispuriger siidlicher Innerer Ring (mit Busspur) weist auch in Verbindung
mit einer neuen Emsbricke eine hohe Auslastung auf. Verlagerungen ergeben
sich je nach Planfall auf die Bodelschwinghbriicke und die ParallelstraRen zum
Inneren Ring.

« Unter Ansatz eines im inneren Stadtgebiet ansonsten unverdnderten Netzes
ergeben sich fir die duBere Emsbriicke im Zuge siner Sidumgehung jewaeils
hdhere Belastungen als fir eine Stadtteilbricke (Bild 20); auch die entlastenden
Wirkungen sind etwas gréfRer einzustufen.

¢ |n den Planfallen P2 und P3 fihrt die Emsbricke zwischen der B481 und der
B475 zu einer stirkeren Belastung des StraBenzuges Aloysiusstrae - Windmih-
lenstrale.

= Die héhere Belastung einer Emsbriicke im Zuge der Siidumgehung gegeniber
einer Stadtteilbricke resultiert zu bis zu 60 % auf von anderen Aulerortsstralen
verlagertem Durchgangsverkehr (Bild 20). Dle Stadtteilbriicke nimmt mehr Bin-
nenverkehr und weniger Quell- und Zielverkehr auf.

= Die im Zuge der Umwidmung des Kombibahnhofes zum Gewerbegebiet diskutier-
te OU Hauenhorst weist auch unter Berlcksichtigung des geplanten Gewe-
begebietes in der ersten Stufe eine Belastung von unter 5.000 Kfz/24h auf; die
Ortsdurchfahrt kann damit allerdings entlastet werden. Eine Verbindung zwi-
schen der B481 und der K77 wlrde zudem die heute schlechte Erreichbarkeit
des zukunftigen Gewerbegebietes entscheidend verbessern. Als Einzelmalnahme
ist die Ortsumgehung mit den lockalen positiven Effekten also durchaus zu be-
grinden; auf die Kernstadt ergeben sich allerdings keine Auswirkungen. Anderer-
seits kann sie auch als Einstieg in die planserische Absicherung und langfristige
Realisierung der Suidumgehung entsprechend dem Planfall P2/P1 dienen.
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6.3 Grobabschatzung der nichtverkehrlichen Auswirkungen

Im Rahmen einer ganzheitlichen Wirkungsanalyse fiir StraRenneubaumanahmen
sind die bisher untersuchten verkehrlichen Auswirkungen nur ein Teil eines Kriterien-
kataloges, der auRerdem Kriterien aus den Bereichen

« Naturhaushalt und Landschaft
« Siedlungsraum und Stadtebau sowie
= Wirtschaftlichkeit und Realisierung

umfaft.

Fir eine detaillierte Abschéitzung der Auswirkungen zu allen Kriterien sind Kennt-
nisse Uber die Trassenlage erforderlich, die 2. B. den MaRstab der Linienfindung
deuttich Oberschreiten. Da eine grifermaistéhliche Trassierung im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplanes nicht vorgesehen ist, mul sich die Wirkungsanalyse
hier auf eine Grobabschatzung bzw. die Verwendung éiterer Unterlagen beschran-
ken. Flr die Sidumgehung kann bereichsweise der im bestehenden Flachennut-
zungsplan eingetragene Vorbehaitsstreifen als anzusetzende Trassenlage genutzt
werden. Auch flr die Stadtteilbriicke existiert ein Trassenvorschiag, der in Verlidnge-
rung des Staelskottenweges die Bahnstrecke unterfahrt und eine Emsbriicke un-
mitteibar ndrdlich der Bahnbriicke vorsieht.

Naturhaushalt und Landschaft

Die Siildumgehung (Plantélle P1 und teilweise P2} verlduft weitgehend durch land-
wirtschaftlich genutztes Griinland. Lediglich siidlich des Flugplatzes wird ein kleines
Waldstiick durchschnitten.

Das Uberschwemmungsgebiet der Ems hat Im potentiellen Querungshereich eine
Breite von ca. 600 m und ist gleichzeitig Landschaftsschutzgebiet sowie teilweise
auch Naturschutzgebiet. Wiahrend der Frischebach westlich der K77 nicht beein-
tréchtigt werden muB, ist eine Querung des Hemelter Baches einschlieBlich seines
Uberschwemmungsgebietes unvermeidlich. Gleiches gilt fir das sich sddlich an-
schlieBende Wasserschutzgebiet.

Die Trasse stellt insbesondere auch im Bereich der beiden Flutbriicken einen wesent-
lichen Eingriff in die Landschaft dar. Vor allem westlich der Bahnstrecke wird ein
zusammenhangendes Gringebiet durchschnitten. Am wenigsten problematisch ist
wohl der suflerste dstliche Abschnitt zwischen Flugplatz und L6501 zu bewerten, da
die Trasse hier an Gewerbegebisten entlang vertauft.

Bei der Stadtteilbriicke reduzieren sich die Eingriffe in Natur und (Stadt-)Landschaft
auf die Emsqguerung. Hier ist ebenfalls eine wenn auch kleinere Flutbriicke erfarder-
lich, da der Bereich zwischen der Bebauung links der Ems und der Elter StraRe
rechts der Ems Uberschwemmungsgebiet und Landschaftsschutzgebiet ist. Die enge
ParallelfGbrung mit der Bahnbriicke stellt hinsichtlich der Eingriffe eine optimale
Losung fir diesen Bereich dar.

Die Larmauswirkungen sind flir die SGdumgehung weniger problematisch zu beur-
teilen, da sie weltgehend durch diinn bis gar nicht besiedeltes Gebiet verlauft. Fir
die Stadtteilbriicke ergibt sich eine Uberlagerung mit dem Schienenldarm und ins-
besondere flir das links der Ems und nérdlich der Trasse gelegene Wohngebiet
ostlich des Horstkamp zusétzliche Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm. Hin-
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zukommen die Auswirkungen auf die im Anschlu an die Stadtteilbricke von Zu-
nabhmen des Verkehrs betroffenen StraRen.

Insgesamt ist die einschlieBlich Damme ca. B00 m lange Stadtteilbréicke hinsichtlich
der Eingriffe in Natur und Landschaft weniger problematisch zu bewerten als eine
ca. 8 km lange Siidumgehung in vergieichsweise freier Landschaft, die zudem eine
langere Bricke erfordert. Die Eingriffe in das in den infragekommenden Abschnitten
weitgehend naturbelassene Emstal als spezielle FluRlandschaft ist bei beiden Varian-
ten dhnlich einzustufen. Der Nachteil der Stadtteilbriicke liegt in den geringen
Variationsmdglichkeiten in der Trassierung und der hdheren Anzah! der von Im-
missionan betroffenen Anwochner.

Siedlungsraum und Stiadtebau

Die Siidumgehung ist hinsichtlich der Auswirkungen auf den Siedlungsraum als
relativ unproblematisch einzustufen. Sie verlauft weitgehend fernab von Wohn-
gebieten, nur im Bereich Gellendorf werden zwei kieine Gebiete tangieri. Eine
Einschrankung der Entwicklungsmaéglichkeiten ergibt sich unter Ansatz der heute
geplanten Erweiterungen der Siediungsflachen ebenfalls nicht. Ein zu berlicksichti-
gender Eingriff ergibt sich in den Verkehrslandeplatz Eschendorf, dessen Landebahn
von der Trasse durchschnitten wird und der deshalb verlagert werden muBte. Eine
Umfahrung des Landeplatzgelédndes ist prinzipiell moglich, allerdings mit einer
deutlichen Verlédngerung der Trasse verbunden.

Die Realisierung der Stadtteilbriicke ist nur mit geringen Eingriffen in den Siedlungs-
raum am westlichen Anschluf an das bestehende Netz verbunden. Eine Verlange-
rung des Staeiskottenweges zur Ems ist weitgehend ohne Eingriffe in die vorhande-
ne Bebauung maoglich. Die Unterfahrung der Bahnstrecke erfordert aufgrund des
sehr spitzen Winkels ein aufwendiges Bauwerk.

Wirtschaftlichkeit und Realisierung

Die mit dem Bau verbundenen Kosten sind fir die SGdumgehung von ca. 8 km
Lange um ein mehrfaches hoher als fir die Stadtteilbriicke. Da die Siidumgehung
wahrscheinlich nicht in das Netz der klassifizierten StraBen aufgenommen werden
kann, ist eine Finanzierung als Gemeindestrale nur mit Mitteln aus dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz {GVFG) maglich. Eine Realisierung ist sicher nur in
Abschnitten denkbar. Aufgrund der Lage der Trasse ist mit Widerstdnden direkt
betroffener Anwohner allenfalls im Bereich Gellendorf zu rechnen. Problematischer
sind der erforderliche Grunderwerb der heute landwirtschaftiich genutzten Flachen
und die Inanspruchnahme der Landepiatzflichen zu bewerten.

Die Stadtteilbriicke stellt in jedem Fall die kostenglinstigere MaRnahme dar, die
allerdings nicht in Abschnitte teilbar ist. Aufgrund der verkehrlichen Auswirkungen
auf zahlreiche angebaute Strallen im Umfeld ist hier allerdings ein groBerer Wider-
stand der betroffenen Anwohner zu erwarten.

Die Diskussion mit der Rheiner Bevdlkerung bei der Vorstellung der Ergebnisse hat
gezeigt, dal bei beiden Trassen mit Einsprichen von Anwohnern und Interessen-
verbadnden gerechnet werden mufd. Daher lassen sich nur aus der geringeren Anzahi
direkt Betroffener und den groBeren Spielrsumen in der Trassiarung geringe Vorteile
fiir die SGdumgehung ableiten.
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Eine formale Entlassung der von den BaumaBnahmen betroffenen Bereiche aus dem
Landschaftschutzgebiet ist flir beide Mafinahmen erforderlich.

Zusammenfassung der nichtverkehrlichen Auswirkungen

Insgesamt 148t sich aus der Abschétzung der nichtverkehrlichen Auswirkungen
keine eindeutige Vorzugslésung bestimmen. Die Vorteile der SGdumgehung liegen in
der geringeren Beeintrachtigung des Siedlungsraumes und potentiell betroffener
Anwohner sowie in der Méglichkeit einer abschnittweisen Realisierung. Die Stadt-
teilbriicke stellt die deutlich kostenglnstigere und die mit geringeren Eingriffen in
den Natur- und Landschaftsraum verbundene Lésung dar.
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7. Schwerverkehrslenkungskonzept

7.1 Allgemeines

Der Schwerverkehr setzt sich aus GUternah- und -fernverkehr sowie aus Liefer-
verkehr zusammen. Die Abwicklung dieser Verkehre geschieht insbesondere im
Nahbereich mit Lkw Uber die Strae. Da der Schwerverkehr in vielen Stadtstrafsn
hinsichtlich einzelner Umfeldnutzungen stdrend wirkt oder unvertraglich ist, wird
eine BOndelung des Schwerverkehrs auf Routen angestrabt, Uber die er vertraglich
abzuwickeln ist. Hierzu wird ein innerstédtisches Vorzugsnetz fiir den Schwer-
verkehr entwickelt, auf dessen Basis die Wegweisung und Zielfiihrung zu den
wesentlichen Industrie- und Gewerbegsbieten erfolgen soll. Ein weitere Komponente
des Schwerverkehrslenkungskanzeptes ist die Ausweisung von - z. T. sogar klassifi-
zierten - StraBen, auf denen der Schwerverkehr ausdrickliich unerwiinscht, weil
unvertraglich ist und durch ein Lkw-Durchfahrverbot vermieden werden soll.

Das Vorzugsnetz fur den Schwerverkehr entsteht weitgehend aus der Uberlagerung

von Ziglspinnen fur die wesentlichen Industrie- und Gewerbegebiete. Die Zielspinnen

kdnnen als Grundlage einer wegweisenden Beschilderung zu diesen Gebieten dienen

und Inhalt des von immer mehr Firmen eingesetzten informationsmaterials sein, mit
~ dem firmenfrernden Fahrern Anfahrrouten vorgegeben werden.

Bei der Entwicklung der Zielspinnen und des zusammenhangenden Vorzugsnetzes
werden die folgenden Randbedingungen beriicksichtigt:

» Der Lkw-Durchgangsverkehr sollte auf angebauten innerstadtischen Stralen
vermieden und soweit wie maglich auf die AuRerortsstraBen und anbaufreie
Straen verlagert werden.

¢ Alle wesentlichen Quellen und Ziele des Schwerverkehrs sollen an das Vorzugs-
netz angebunden werden. In Rheine sind dies im wesentlichen
- das Gewsrbe- und Industriegebiet Nord,
- das Gewerbe- und Industriegebiet Ost einschlieB®lich Kanalhafen und
- das Gewerbe- und Industriegebiaet Sid.
Daneben bestehen im gesamten Stadtgebiet vereinzelte Gewerbestandorte, die
im wesentlichen Ober das Vorzugsnetz bedient werden solten. Der innenstadtbe-
zogene Lieferverkehr solite ebenfalis Gber das Vorzugsnetz abgewickelt werden
konnen.

« Der Lkw-Quell- und Zielverkehr solite mdglichst lange auf dem Vorzugsnetz
geflihrt werden. Hierzu werden in Teilbereichen Umwegfahrten erforderlich sein.
Die Feinverteilung des Schwaearverkehrs erfolgt nach Méglichkeit (iber die ver-
kehrswichtigen Straflen und wenige weitere Sammelstralen. Alle sonstigen
Straen sollten nur durch Anlieger- und Lieferverkehr befahren werden.

7.2 Schwerverkehrsrouten in der Region

Die aus der Region auf Rheine zulaufenden Schwerverkehre konzentriaren sich im
wesentlichen auf die leistungsfahigen Autobahnen und Bundesstralen, auf denen
der Schwerverkehr in der Regel vertraglich abgewickelt werden kann. Eine weitrau-
mige Beschilderung muld diese Wegweisung unterstitzen. Fir die Anfahrt aus den
einzelnen Richtungen sollten folgende Verbindungen genutzt werden.
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« Der aus Norden kommende Schwerverkehr gelangt Gber die B70 nach Rheins.

» Der aus Osten kommende Schwerverkehr nutzt zum groRen Teil die A30 von
Osnabrick. Lediglich aus dem Nahbereich sind Stréme (ber die L501 und die
L593 zu erwarten.

» Der aus Sitden kommende Schwerverkehr nutzt die B475 und die B481. Gro3-
rdumig wird auch die B54/B70 Uber Neuenkirchen genutzt.

« Der aus Siidwesten kommende Schwerverkehr erreicht Rheine uber die A31/B
70.

*  Aus Westen kommender Schwerverkehr nutzt die A30 und im Nahbereich die
L501/B65.

7.3 Zielspinnen fir den Schwerverkehr

Fiir die drei Bereiche

= Gewerbe- und Industriegebiet Nord
= Gewerbe- und Industriegebiet Ost/Kanalhafen
« Gewerbe- und Industriegebist Siid und Zentrum

werden Zielspinnan fir den Schwerverksehr entwickelt. Das zugrundeliegenden Netz
entspricht dabei dem Planfall PO, der im Bereich Berbomstiege und Minsterland-
damm bereits Realitat ist und auch hinsichtlich der Ortsumgehung Neuenkirchen im
Zuge der B70 im Jahre 19299 umgesetzt sein wird. FUr die Obrigen Netzplanfille
wiirden sich natlrlich andere Zielspinnen ergeben.

Das Gewerbe- und industriegebiet Nord und das GVZ werden aus Norden {ber die
B70 und den Venhauser Damm erreicht {Bild 21). Die gleiche Route ergibt sich fir
den Fernverkehr aus Osten und Westen (ber die A30 und die Anschiullstelle
Rheine-Nord. Aus Westen und Stdwesten wird der Schwerverkehr Gber die B70
{Westumgehung) geflhrt, um dann ebenfalls (iber den Venhauser Damm das
Gewerbe- und Industriegebiet Nord zu erreichen. Fiir die siidlichen Stadtteile steht
neben der Route K66 - B70 die generelle Anfahrroute aus Richtung Siden, die iiber
B481 - Innerer Ring - Lingener Damm durch die Stadt fahrt, zur Verfigung. Die
Route aus Stdosten flhrt Ober die B475 auf den Inneren Ring und dann weiter wie
vorgenannt. Aus Osten sollte auch der regionale Verkehr an der AnschluBlstelle
Rheine-Kanalhafen auf die A30 fahren, anstatt den Weg durch die Stadt zu nehmen.
Von der A30 argeben sich zwei Anfahrrouten: ber die AnschluBlstelle Rheine, den
Hopstener Damm ({L593) und die SandkampstraBe oder Uber die AnschluBstelle
Rheine-Nord und den Venhauser Damm. Die Routenwahl wird u.a. auch von der
Lage des Zieles innerhalb des recht groBen Gebietes abhangen. Insgesamt ist aber
der mdglichst lange Verbleib auf der A30 die umfeldvertrdglichere Alternative. Die
Route Russenweg (K68} - Hopstener Damm {L593) - Sandkampstrafie sollte den
internen Verkehren zum Gewerbe- und Industriegebiet Ost und zum Kanalhafen
vorbehalten bleiben.

Das Gewerbe- und Industriegebiet Ost einschliefilich Kanalhafen wird fir den Fern-
verkehr aus fast allen Richtungen lber die A30 erreicht (Bild 22). Obwohl fiir viele
Beziehungen auch eine Durchfahrt durch die Innenstadt auf dem Vorzugsnetz fir
den Schwerverkehr mdaglich wiére, wird die Nutzung anbaufreier StralRen als im-
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missionsfreundlichere Alternative empfohlen. Aus Norden und Sidwesten wird die
B70 bzw. B70n bis zur Anschlulstelle Rheine-Nord und dann die A30 bis zur
AnschluBstelle Rheine genutzt. Die Route verlduft dann weiter Uber die L593 und
den Russenwegq. Die gleiche Route ergibt sich aus Westen (Anfahrt im Fernverkehr
bereits auf der A30 bzw. im Nahbereich Uber die L501 - B70). Aus Osten wird das
Gebiet Uber die L501 bzw. die A30 his zur AnschluBstelle Rheine-Kanailhafen
genutzt. Aus Sldosten bietet sich als Alternative zur Stadtdurchfahrt die Route (ber
K79 - K80 - L591 an. Fiir die Gber die B481 anfahrenden Schwerverkehrsfahrzeuge
wird empfohten, in Mesum auf die L578 in Richtung Elte abzubiegen und dann der
vorgenannten Route zu folgen. Fir den Binnenverkehr bieten sich aus dem
Gewerbe- und Industriegebiet Nord der StraRenzug Sandkampstrae - Hopstener
Damm (L583) - Russenweg sowie aus dem Gewerbe- und Industriegebiet Siid und
dem Stadtzentrum die Osnabricker Stral3e an.

Die Anfahrrouten zum Gewerbe- und Industriegebiet Siid und zum Stadtzentrum
entsprechen den Routen fir den gesamten Kraftfahrzeugverkehr und missen daher
nicht im Detail erldutert werden. Betroffen sind alle radialen HauptverkehrsstraBen
und der Innere Ring in wechselnden Abschnitten.
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| Zielspinne GG Nord/GVZ r
=== |_kw- Anfahmoute
_| === | kw-Vorzugsstrecken

i == Sonstige Sammelstrallen
| -l Gewerbe- und Mischgebiete

LY

Sier o

21: Zielspinne fir das Gewerbe- und Industriegebiet Nord und das GVZ
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L Zielspinne GG Ost/Kanalhafen| =
| - Lkw- Anfahrroute
. == | kw-Vorzugsstrecken

‘{ == Sonstige Sammelstralen ' . , ([
¢! W Gewerbe- und Mischgebiete : o Ly .

3 v T

22: Zielspinne fir das Gewerbe- und Industriegebiet Ost und den Kanalhafen
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7.4 Vorzugsnetz flir den Schwerverkehr

Die Uberlagerung der einzelnen Zielspinnen stelit das Vorzugsnetz (Bild 23) dar. Es
ist ein gegeniiber dem Neiz der verkehrswichtigen StralRen stark reduziertes Stra-
Bennetz und beinhaltet im wesentlichen die durch das Stadtgebiet verlaufenden
Autobahnen, die meisten klassifizierten StralBen sowie zusatzlich die Stralenziige
Innerer Ring, Neuenkirchener StraBe, Sandkampstralle, Russenweg, Lingener Damm
sowle die Rheiner Strale nordlich der Mesumer Stralle in Mesum. Alle Straen des
Vorzugsnetzes sind Bestandteil des Netzes der verkehrswichtigen StraBen (vgl. Ziff.
8).

Einige Sammaelstraen weisen einerseits ein besonders sensibles Umfeld, anderer-
saits auch deutlich weniger sensibie Alternativrouten zu den Quellen und Zielen des
Schwerverkehrs auf. Zudem haben die Bahniberfihrungen im Zuge der Kénigsesch-
stralle, der Franz-Tacke-Strale - Ochtruper StraBe und des Staelskottenweges
Durchfahrhéhen von unter 4 m. Daher sollte fiir folgende Siraflenziige die Aus-
waisung eines Lkw-Durchfahrverbotes (Z 253 StVO und Zusatzschild Anlieger frei)
gepruft werden:

+ Sghleupestral®e - Franz-Tacke-Stra%e - Ochtruper Strale bis zum Kreisverkehrs-
platz Berbomstiege

+ HermannstralBe als Ergénzung des o.g. Stralenzuges

+ Lessingstrale - Friedensstralle - Kbnigseschstralle - Devesfeldstralie

+ Staelskottenweg - Bihnertstrae bis Catenhorner Stralle

+ Aloysiusstraie

« Elter StraBe zwischen Surenburgstralle und innerem Ring

s ludgeristraBe 2wischen Bonifatiusstralle und Friedrich-Ebert-Ring

s« Rheiner Strale zwischen K66 und L578 und Nasigerstrale in Mesum
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Lkw-Vorzugsnetz

| s Lkw-Vorzugsstrecken
Weitere fir den Schwerver-
kehr wichtige Sammelstraten

=== | kw-Durchfahrverbot

I Gewerbe- und Mischgebiete

23: Lkw-Vorzugsnetz und Lkw-Fahrverbote
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8.

Empfehlungen

Das aus den Ergebnissen der Untersuchungen ableitbare weiters Vorgehen a8t in
den folgenden Empfehlungen zusammenfassen:

Aus den Untersuchungen |88t sich kein kurzfristiger Handlungsbedarf fir eine
neue Emsbriicke ableiten. Die Zunahme des Verkehrs auf den Emsbricken ist in
starkem MaRe von der wirtschaftlichen Entwicklung und der Attraktivitdt des
Stadtzentrums sowie der unterstellten Siedlungsentwicklung im Stadtgebiet
abhéngig. Diese Entwicklung sollte zundchst abgewartet werden.

Die Option auf eine neue Emsbricke sollte Im Fiachennutzungsplan offengehalten
werden. Die grobmalstabliche Analyse der Auswirkungen beider Varianten nach
natur- und landschaftsraumlichen, stadtebaulichen und wirtschaftlichen Kriterien
sowie der verkehrlichen Auswirkungen auf die Kernstadt einschlieBlich des
Inneren Ringes und der Emsbriicken zeigt unterschiedliche Vor- und Nachteile der
Varianten auf:

- Bei der langen Sidumgehung (Planfall P1) stehen die geringere Beeintrachti-
gung des Siedlungsraumes und potentieller Anwohner und die ingesamt
etwas besseran verkehrlichen Auswirkungen fiir das Stadtzentrum den deut-
lich hoheren Kosten und den starken Eingriffen in Natur und Landschaft
gegeniber.

- Bei der Stadtteilbricke (Planfall P3) ergeben sich geringere Kosten und gerin-
gere Eingriffe in den Natur- und Landschaftsraum. Neben der insgesamt etwas
geringeren verkehrlichen Entlastung fiir das Stadtzentrum stehen dem aber
auch teilweise negative Auswirkungen im EinfluBbereich der neuen StraBe,
daraus resultierende starkere immissionen flr angebaute Strallen sowie
letztlich eine grokere Anzahl unmittelbar oder mittelbar betroffener Anwohner
gegeniiber.

- Die kurze Siidumgehung (Planfall P2) stelit hinsichtlich aller Kriterien einen
KompromiRR dar, wobei die verkehrlichen Auswirkungen vor allem fir die
Stralen rechts der Ems eher denen der Stadtteilbriicke entsprechen.

Als weiteres Entscheidungskriterium sind auch Entwicklungen aufderhalb der
Kernstadt zu beriicksichtigen. Im sidlichen Stadtgebiet ist auRer den geplanten
Wohngebieten in Hauenhorst und Mesum mittelfristig auch eine Umwidmung des
Kombibahnhofes zum Gewerbegebiet vorgesehen. Zudem ergeben sich in Hauen-
horst Mehrbelastungen durch die Fertigstellung der B70n (OU Neuenkirchen). Die
verkehriichen Auswirkungen dieser MaBnahmen konnen durch eine Ortsumge-
hung Hauenhorst sowie eine Verbindung der K77 und der B481 (iber die Bahn-
strecke hinweg aufgefangen werden. Da der zunachst vergleichsweise geringe
Verkehrswert diaser Stralen durch die Erganzung einer Emsbriocke zur B475
{entspricht dann Planfall P2} erhoht werden kann, sollte die Emsbricke in diesem
Bereich im Flachennutzungsplan planerisch abgesichert werden. Da sich weiter-
hin gezeigt hat, da@® positive Auswirkungen auf die Kernstadt Rheine bei dieser
Briickenlage vor allem von einer Siidumgehung bis zur L5001 zu erwarten sind,
sollte die bereits heute im Flachennutzungsplan enthaltene Trasse ostlich der
Ems weiterhin vorgehalten werden. Daraus ist gleichzeitig die Aufgabe der
Option auf die Stadtteilbriicke abzuleiten.

Die Beschleunigung des OPNV auf dem Inneren Ring soll weiter umgesetzt
werden. Unter Ansatz der fahrplantechnischen Blindelung der Linienbusse sind
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die bisher singesetzten betrieblichen MaRnahmen ausreichend und die daraus
resultierenden Auswirkungen auf den Verkehrsablauf des MIV vergleichsweise
gering. Eine durchgehende Reduzierung der Fahrspuren auf dem sidlichen Inne-
ren Ring durch eine Busspur wére nur bei einer deutlich héheren Busfrequenz
erforderlich. Sie kann allerdings ohne eine neue Emsbriicke nicht empfohlen
werden.

» Die Alternative zu siner ggf. langfristig erforderlichen neuen Emsbricke ist die
Verénderung der Verkehrsmittelwahl. Es wird empfohlen, durch ein MaRnahmen-
bindel dem “Trend” entgegenzuwirken und in den “Wandel” einzusteigen. Dazu
ist es notwendig, die z.T. vorhandenen oder in Planung befindlichen Konzepte fiir
Angebotsverbesserungen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, wie z.B.

- der in einem ersten Schritt vollzogens qualitative und quantitative Ausbau des
OPNV-Angebotes,

- die geplanten Verbesserungen im Radwegenetz sowie

- die Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt flir FuRgénger

nicht nur als weiteres Angebot neben dem MIV zu behandeln, sondern ihnen -
wie z. B. dem OPNV auf dem Inneren Ring - auch Prioritat einzurdumen. Damit
verbunden ist zudem das Werben fir die Nutzung der Angebote. Nur so sind eine
moderate Verhaltensadnderung in der Bevodlkerung und als Resultat die im Szena-
rio WANDEL unterstellten geringeren Zunahmen im MIV zu erreichen.

= Hinsichtlich der Férderung des kommunalen Strafenbaus mit Mitteln des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes {GVFG) und der mittelfristigen Strukturia-
rung des GesamtstraBennetzes wird empfohlen, ein Netz der verkehrswichtigen
Strafen (Bild 24, S.60) als Teil des Verkehrsentwicklungsplanes zu beschlieBen.
Es umfaRt alle Hauptverkehrs- und HauptsammelstraBen und einige wichtige
SammelstraBen. Hinzukommen die Trassen des OPNV, soweit sie nicht ohnehin
im vorgenannten Netz enthalten sind. Fir diejenigen Stralen im bestehenden
Netz, fiir die in Abhangigkeit vom langfristig umzusetzenden Netzplanfall unter-
schiedliche Ausbaustandards diskutiert werden, wird durch die Einstufung als
verkehrswichtige Stralle keine Vorentscheidung fiir eine Ausbauvariante getrof-
fen.

» Es wird empfohien, die Routen des Vorzugsnetzes fir den Schwerverkehr und
die Zielspinnen zu den einzelnen Standorten in der Wegweisung zu berQcksichti-
gen. Die - teilweise ohnehin baulich bedingten - vorgeschlagenen Lkw-Durchfahr-
verbote sollten gepriift und ggf. umgesetzt werden.
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Rheine

Funktionale Gliederung

des Strafennetzes
Netz der verkehrswichtigen Strallen

Hauptverkehrsstralle
Hauptsammelstralte
Verkehrswichtige Sammelstraflle
OPNV-Route

Sonstige Sammelstralle iy 4
‘:::\:.‘,:.. ‘ — 7- ‘, — - l - g -7. '._'l .

24: Funktionale Gliederung des Strallennetzes - Netz der verkehrswichtigen Strallen
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Iimpressum:

Die Rheine Information =
Eine Vertffentlichungsreihe des Baudezernates

Heft 1: (Hrsg.) Baudezernent Dr. E. Kratzsch
Materialien zur Diskussion Gber die Notwen-
digkeit, die moglichen Standorte und die
Auswirkungen elner Mallverbrennungsantage
November 1993

Heft 2: Verkehrsuntersuchung zur Nutzungsanderung
"Hammersen Gelénde"
Auftraggeber: DIERIG AG
Bearbeiter: Ingenieurplanung Osnabrick -
Feldkamp, Lubenow, Witschel + Partner
Januar 1954

Heft 3: Okologische Studie zur Erschlieflungs-
qualitdt im Bereich Kloster/Schlol
Bentiage
Bearbeiter: Buro fiir Landschaftsplanung
S. und A. Brandenfels
April 1994

Heft 4: 100 Projekte fur Rheine

- Masterplan Innenstadt -

Planverfasser: Buro Dejozeé und Dr. Ammann
Bitro Prof. Klaihues
Baro Prof. Fritschi, Stahl und Baum
Buro Prof. Pfeiffer, Eller-
mann und Partner
ish - Dr. Danneberg und
Partner

Bearbeiter: Baudezemat Stadt Rheine

April 1894

Heft 5 Rheine Radwegeplanung
Auszug aus dem Verkehrsentwickiungsplan 1992
Planverfasser. Prof. Dr. Ing. Ruske
Rheinisch-Westfalische
Technische Hochschule Aachen (RWTH Aachen)
Bearbeiter: Baudezernat Rheine
April 1994

Heft 6: Der Rheine Grundstlicksmarkt 1980 - 1934
Bearbeiter: Geschaftsstelle Gutachter-
ausschuft fur Gundstiickswerte in
der Stadt Rheine
Mai 1994



Heft 7: Der Rheine Grundsticksmarkt 1980 - 1985
Bearbeiter: Geschaftsstelle Gutachter-
ausschuld fur Gundstickswerte in
der Stadt Rheine
April 1995

Heft 8: Bausteine zur Gestaltung unserer Innenstadt
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Planungsamt -

April 1985
Heft 9 Larmschutzgutachten entlang der Autobahn 30
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Tiefbauamt
Juni 1995
Heft 10 Strukturplanung fur den Raumn Bentlage - Schleupe - Dutum - Dorenkamp

Bearbeiter. Baudezernat Stadt Rheine
- Planungsamit -
Juli 1995

Heft 11: Jahresbericht 1894/95 des Baudezernates
August 1995

Heft 12: Okologischer Beitrag zum Stadtentwicklungsprogramm Rheine 2000
Textband
Bearbeiter: Buro fur Landschaftsplanung
S. und A. Brandenfeis
November 1985

Heft 13 Okologischer Beitrag zum Stadtentwicklungsprogramm Rheine 2000
Kartenband
Bearbeiter: Buro fir Landschaftsplanung
S. und A. Brandenfels
November 1895

Heft 14: "Alte Post"
Standortaktivierung
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Planungsamt -
November 1985

Heft 15.; "Stadtentwicklungsprogramm Rheine 2000"
STEP Rheine 2000
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Planungsamt -
Dezember 1985



Heft 16: Diskussion zur Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes
Rheine
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Tiefbauamt -
November 1995

Heft 17: Abwasserbeseitigung im Zusammenhang mit dem Stadtentwick-
lungsprogramm 2000 (STEP 2000)
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Tiefbauamt -
Januar 1996

Heft 18: Altlasten im Zusammenhang mit dem Stadtentwicklungsprogramm 2000
{STEP 2000)
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Tiefbauamt -
Marz 1996
Heft 19 Der Rheine Grundsticksmarkt 1980 - 1996

Richtwerte/Preisspiegel/Entwicklungen
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
- Geschafisstelle des Gutachterausschusses -

Mai 1996
Heft 20 Klérschlammkonzept fir die Stadt Rheine
Bearbeiter. Baudezernat Stadt Rheine
- Tiefbauamt -
Mai 1996
Heft 21: Jahresbericht 1895 / 1996 des Baudezernaftes

August 1996

Heft 22 Untersuchung EMS-EKZ
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
Tiefbauamt
Juli 1998
Heft 23 Das Mittelzentrum Rheine in der Region/Versorgungszentren in

Rheine/Kurzbericht zur Sozialraumanalyse
Fachbeitradge zum Stadtentwicklungsprogramm Rheine 2000
Bearbeiter: Baudezernat Stadt Rheine
Planungsamt
September 1996

Heft 24 Energiebericht 1993 bis 1995
Bearbeiter; Hochbauamt, Baudezemat Stadt Rheine
Hauptamt, Stadt Rheine
November 1886



Heft 25: Klimaschutzbericht 1996
Bearbeiter: Betriebs- und Gartenamt, Baudezernat Stadt Rheine
November 1986

Heft 26: Mobile Emissionsmessungen in Rheine
Bearbeiter: Betriebs- und Gartenamt, Baudezernat Stadt Rheine
November 1996

Heft 27: Stadtteilprofile, Wohnungsmarkt, Haushaltsstrukturen, Wohnsiedlungsflachen-
bedarf
Fachbeitrag zum Stadtentwickiungsprogramm Rheine 2000
Bearbeiter: Planungsamt, Baudezernat Stadt Rheine
Dezember 1996

Heft 28: Zukdnftige landschaftliche Entwicklung des Raumes Elte, Stadt Rheine
Diplom-Arbeit von Frau Melanie Cappenberg, Universitat - GH Paderborn -
Abt. Hoxter
Bearbeiter: Umweltreferat, Baudezernat Stadt Rheine
Februar 1997

Heft 29; Der Rheine Grundstiicksrmarkt 1996
Richtwerte - Preisspiege! - Entwickiungen
Bearbeiter: Gutachterausschuf? fir Grundstickswerte in der Stadt Rheine,
Baudezernat Stadt Rheine
Vai 1997

Heft 30: Werben und Helfen
Projekt Sclartankstelle
Bearbeiter: Betriebs- und Gartenamt
Juni 1997

Heft 31: Stadtebaulicher |deenwettbewerb Basilikastralle
Dokumentation
Bearbeiter: Planungsamt, Baudezernat Stadt Rheine
Juli 1897

Heft 32: Stadtebaulicher |deenwettbewerb "Hinterm Walshagenpark”
Dokumentation
Bearbeiter: Planungsamt, Baudezernat Stadt Rheine
Februar 1998

Heft 33 Der Rheine Grundsticksmarkt 1997
Richtwerte - Preisspiegel - Entwicklungen
Bearbeiter: Gutachterausschuls fir Grundstickswerte in der Stadt Rheine,
Baudezernat Stadt Rheine
April 1998

Heft 34: Die Berbomstiege
Bearbeiter: Herr Clodius - Baureferendar
Baudezemat Stadt Rheine
April 1998



Heft 35:

Heft 36:

Heft 37:

Heft 38:

Heft 39:

Heft 40:

Eréffnung des Neubauabschnittes der 8 481

Bearbeiter. Fachbereich 5 - Planen und Bauen
Baudezernat Stadt Rheine

Mai 1998

Bahnhofsentwickiung
Eine Konzeption fir den Bahnhof und das Bahnhofsumfeld
Bearbeiter: Fachbereich 5 - Planen und Bauen
- Stadtplanung -
Baudezernat Stadt Rheine
Mai 1998

Entwicklungskonzept City-Logistik
- Strukturanalyse Innenstadt
- Analyse der Liefer- und Entsorgungsverkehre
Bearbetter: Instara
Herr Prof. Hautau
Fachbereich 8 - Wirtschaftsférderung, Wohn- und Grundsticksmanagement
Juni 1998

"Alte Post"

Standortaktivierung

Uberarbeitung des Heftes Nr. 14
Fachbereich 5 - Planen und Bauen
Juni 1998

Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes

Bearbeiter: Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr. Schniil/Dr. ing. Haller
Fachbereich 5 - Planen und Bauen
Baudezemat

August 1998

Wohnen in seiner sozialen Dimension

Altere Menschen in Rheine

Bearbeiter. Fachbereich 8 - Wirtschaftsférderung, Wohn- und Grund-
stiicksmanagement

September 1998



