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Aufgabenstellung und Ausgangssituation 
 
Die Verkehrsuntersuchung „Masterplan Stadthäfen Münster“ mit dem Bearbeitungsstand 
August 2012 muss fortgeschrieben werden, weil sich nachfolgende Rahmenbedingungen 
gegenüber der bisherigen Untersuchung weiter konkretisiert haben. 
 
Das Untersuchungsgebiet umfasst den Geltungsbereich des Masterplans Stadthäfen Müns-
ter und wurde gegenüber der Verkehrsuntersuchung aus 2012 nicht verändert (vgl. Abbil-
dung 1). 
 
 

 
 
Abbildung 1: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes 
 
 
Mit den Ergebnissen der Haushaltsbefragung Münster 2013, liegen aktuelle Daten zum Ver-
kehrsverhalten der Münsteraner vor. Aus den beiden folgenden Abbildungen Modal–Split 
(Abb. 1) und Wegeaufkommen (Abb. 2) können wesentliche Entwicklungen für das zukünfti-
ge Verkehrsaufkommen und Verkehrsverhalten der Münsteraner Bevölkerung abgeleitet 
werden. 
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Abbildung 2: Entwicklung des Modal-Splits 
 
 
 
Seit der letzten Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2007 konnte der Anteil der KFZ-Nutzer 
bei der Münsteraner Bevölkerung nochmals deutlich von 36,3 % auf einen Anteil von 29,0 % 
(inklusive Kfz-Mitfahrer) im Jahr 2013 gesenkt werden. In Kombination mit einer geringeren 
Mobilität (Wege/24h), wie in Abbildung 2 dargestellt, ist die Mobilität von 3,80 Wege/Tag in 
2007 auf 3,42 Wege/Tag in 2013 zurückgegangen. Die Folge ist, dass erstmalig auch der 
absolute Wert der Kfz-Fahrten bei den Münsteranerinnen und Münsteranern rückläufig ist 
und auf unter 300.000 Kfz-Personenfahrten/Tag sank. Gleichzeitig wurden jedoch die zu-
rückgelegten Wege bei den Kfz-Fahrten länger, was in der Tendenz zu „erlebbaren“ Mehrbe-
lastungen auf den Straßen im Stadtgebiet führt. 

 
Abbildung 3: Entwicklung der Mobilität  
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Aber der Münsteraner Verkehr macht nur ca. die Hälfte des Verkehrs auf Münsters Straßen 
aus. Die andere Hälfte des Verkehrs wird von den Pendlern verursacht. In der Abbildung 4 
ist dargestellt, wie sich der Pendlerverkehr von 2001 bis 2007 entwickelt hat. Darüber hinaus 
gibt es zur Entwicklung des Pendlerverkehrs keine neuen Erkenntnisse. Entsprechende Er-
hebungen sind sehr aufwendig und im Arbeitsprogramm für 2015 eingeplant. Aktuelle Aus-
sagen zur Pendlerentwicklung für Münster liegen somit frühestens 2016 vor. 
 

 
Abbildung 4: Kfz-Verkehr pro Tag auf den Haupteinfallstraßen im Vergleich 2007 und 2001  
 
 

Wie sich die Verkehrsbelastungen auf Münsters Straßen tatsächlich darstellen und entwi-
ckelt haben, kann mittlerweile dennoch sehr genau nachgehalten werden. An über 100 Sig-
nalanlagen und somit an über 300 Straßenquerschnitten werden seit 2012 täglich die Ver-
kehrsbelastungen automatisch erfasst und in einer Verkehrsdatenbank im Amt für Stadtent-
wicklung Stadtplanung Verkehrsplanung gespeichert. In der Anlage 1 sind für 36 zufällig 
ausgewählte Straßenquerschnitte die durchschnittlichen täglichen Verkehrsbelastungen für 
die Jahre 2012, 2013 und 2014 dargestellt. Danach wurden in 2012 an den entsprechenden 
Straßenquerschnitten durchschnittlich 705.522 Kfz/24h erfasst. In 2013 waren es 696.380 
Kfz/24h und in 2014 (bis September) waren es 699.019 Kfz/24h. Dieses Ergebnis belegt 
nachweisbar, dass der Kfz-Verkehr in den vergangenen 3 Jahren auf den Hauptverkehrs-
straßen der Stadt Münster nicht zugenommen hat.  

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung Münster 2013 und die Auswertungen der Dauerzäh-
lungen belegen, dass die auf lange Sicht angelegten Konzepte der Stadt Münster, wie z. B. 
das Zentrenkonzept, Einzelhandelskonzept, Innenentwicklung vor Außenentwicklung, Förde-
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rung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und einer intensiven Öffentlichkeitsarbeit 
nachhaltig ihre positiven Auswirkungen entfalten. 

Darüber hinaus haben sich in den vergangenen zwei Jahren weitere Projekte im Geltungsbe-
reich des Masterplans Stadthäfen Münster konkretisiert. Hierzu zählen die Projekte  Hafent-
or, Coppenrath-Verlag, Käserei, Bioland und weitere. Für diese konkreten Projekte kann in 
Abhängigkeit der geplanten Bruttogeschossflächenzahlen und der ausgewiesenen Stellplät-
ze das zukünftige Verkehrsaufkommen detaillierter abgeschätzt und bei den Prognosen be-
rücksichtigt werden. 
 

Methode 

Vor über 25 Jahren hat die Stadt Münster im Rahmen der Aufstellung des Gesamtverkehrs-
plans Münster GVP 1986 ein Verkehrssimulationsmodell angeschafft.  Mit Hilfe dieses Ver-
kehrsmodells werden im Stadtgebiet von Münster die notwendigen Verkehrsuntersuchungen 
und Verkehrsprognosen erstellt. 

Grundlagen der Verkehrssimulationen (Analyse, Prognose, Szenarien) zum fließenden Kraft-
fahrzeugverkehr sind:  

• Die Strukturdaten der Stadt Münster (Einwohner, Erwerbstätige, Arbeitsplätze, tertiä-
re Arbeitsplätze, Schüler, Studenten, Schulplätze und Studienplätze), differenziert 
nach 174 innerstädtischen Verkehrszellen und 47 Umlandzellen. 

• Das Verkehrsverhalten der Münsteraner Bevölkerung, das im Jahr 2013 mittlerweile 
zum sechsten Mal seit 1982 mit Hilfe von Haushaltsbefragungen detailliert ermittelt 
wurde. 

• Das vollständige Straßennetz der Stadt Münster, das komplette Buslinien- und 
Schienennetz der Stadt Münster und des benachbarten Umlandes sowie auch das 
gesamte Radwegenetz.  

Unter in Anspruchnahme dieser Daten werden mit dem Verkehrsmodell der Stadt Münster im 
gesamtstädtischen Gefüge die vorhandenen Verkehrsbelastungen im Straßennetz abgebil-
det und stellen die Grundlage für weitere Simulationen dar. 

Die Eingangsdaten des Verkehrssimulationsmodells werden ständig aktualisiert und über-
prüft. Damit ist sichergestellt, dass das Verkehrssimulationsmodell immer auf einem aktuel-
len Stand ist und den anerkannten Regeln der Technik entspricht. 

Zu Plausibilitätskontrollen werden im Rhythmus von fünf Jahren die Verkehrsbelastungen in 
Teilen des Hauptverkehrsstraßennetzes durch Verkehrszählungen an Knotenpunkten er-
fasst. So liegen die Verkehrsbelastungen im gesamten Hauptverkehrsstraßennetz und zahl-
reicher untergeordneter Straßen vor. Mittlerweile besteht auch die Möglichkeit, mit den neu-
en Verkehrssteuerungsanlagen an ausgewählten Knotenpunkten tagesaktuelle Verkehrsbe-
lastungen abzurufen (vgl. Kapitel Ausgangssituation). Im Untersuchungsgebiet sind dies die 
Knotenpunkte des Albersloher Weges und der Knotenpunkt Wolbecker Straße/Hansaring. 
Die Ergebnisse der Verkehrssimulation werden mit den erfassten Verkehrsbelastungen ab-
geglichen.  

Dieser umfassende Grundlagen- und Analyseaufwand garantiert, dass auch kleinräumig er-
stellte Verkehrsuntersuchungen aktuell und aussagekräftig so wie fachlich belastbar sind. 
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Aufbauend auf die gesamtstädtischen Verkehrsanalysen werden auch die Verkehrsprogno-
sen mit dem Verkehrsmodell der Stadt Münster ausgearbeitet. Planerisch bildet der Flä-
chennutzungsplan der Stadt Münster den Rahmen für den Prognosenullfall 2025. Darüber 
hinaus werden je nach Frage-/Aufgabenstellung Detailplanungen berücksichtigt, um auch 
kleinräumige Verkehrsprognosen differenziert abbilden zu können. Wie im vorliegenden Fall 
die Auswirkungen des Masterplans Stadthäfen Münster (Stand: November 2014). 

Täglich werden im Stadtgebiet von Münster ca. 1,4 Millionen Wege und Fahrten von Müns-
teranern und Pendlern zurückgelegt. Das Verkehrsmodell bildet so realitätsnah wie möglich 
dieses Verkehrsaufkommen ab und zwar differenziert nach Verkehrsarten (Fuß, Rad, Kfz, 
ÖPNV), Reisezwecken und Zielen im gesamten Stadtgebiet und dem angrenzenden Um-
land. 

Grundsätzlich ist aber bei allen Verkehrssimulationen zu berücksichtigen, dass sie auf einem 
Rechenmodell basieren. Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer ist sehr flexibel und unter-
liegt diversen Einflussgrößen (z.B. Wetter, Pkw-Verfügbarkeit), die nicht berechenbar sind 
und sich täglich ändern. Daher dürfen ausschließlich die Größenordnungen bei den Ergeb-
nissen (Verkehrsbelastungen) einer Verkehrssimulation betrachtet werden. Für die vorlie-
gende Verkehrsuntersuchung Masterplan Stadthäfen bedeutet dies, dass, wenn z. B. in der 
Analyse für einen Straßenabschnitt 1.500 Fahrten/Tag, in der Prognose 1.200 Fahrten/Tag 
und im Planfall 1.700 Fahrten/Tag ausgewiesen werden, die Größenordnung in allen drei 
Fällen die Gleiche ist und keine wesentlichen Veränderungen für diesen Straßenabschnitt zu 
erwarten sind.  

Vergleichs- und Dauerzählungen aus der Vergangenheit haben gezeigt, dass das Verkehrs-
aufkommen täglich um bis zu 20% schwanken kann. Verkehrszählungen sind also immer nur 
Momentaufnahmen. Technisch wäre es möglich, durch die Anwendung von Eichparametern 
jeden einzelnen Wert der Verkehrserhebungen bei der Simulation der Analyseverkehrsstär-
ken zu erreichen. Dies ist jedoch nicht sachgerecht, da damit die simulierten Verkehrsbelas-
tungen für die einzelnen Streckenabschnitte nahezu festgeschrieben würden. Anschließende 
Prognoseberechnungen und Planfälle wären dann kaum noch sinnvoll, da sie nur in sehr 
begrenztem Umfang zu Veränderungen führen würden. Für eine fachgerechte Verkehrssi-
mulation ist es entscheidender, dass sich das Verkehrsaufkommen gemäß der zugrunde 
gelegten Verkehrsmatrizen im bewerteten Straßennetz frei verteilen kann, als die übertrieben 
genaue Wiedergabe kleinsträumlicher Verkehrserhebungen. Denn insbesondere kurzzeitige 
Verkehrserhebungen der Spitzenstunden bilden auch nur eine kurze Momentaufnahme des 
Verkehrsaufkommens. 

 

Analyse 

Die Analyse beschreibt die aktuelle Verkehrssituation für das relevante Straßennetz im Un-
tersuchungsgebiet. Bei den in Anlage 2 dargestellten Verkehrsbelastungen handelt es sich 
um durchschnittliche werktägliche Verkehrsbelastungen für das Bezugsjahr 2014, im weite-
ren Verlauf der Untersuchung als DTVW abgekürzt. Dabei handelt es sich um berechnete 
Werte aus dem Verkehrsmodell der Stadt Münster, die mit vorhandenen Zähldaten abgegli-
chen wurden.  
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Um im weiteren Verfahren die Vergleichbarkeit zwischen der Ist-Situation und den Progno-
seberechnungen zu gewährleisten, werden die Analyseergebnisse aus dem Verkehrsmodell 
als Grundlage für die weiteren Untersuchungen und Bewertungen mit folgenden Ergebnissen 
verwendet: 

• Über den gut ausgebauten 4-streifigen Albersloher Weg wird das Hafengebiet an das 
städtische und das überregionale Straßennetz angebunden. Die Verkehrsbelastun-
gen liegen südlich des Hansringes bei ca. 22.000 Kfz/24h und steigen bis zur Ein-
mündung Lippstädter Straße auf 26.000 Kfz/24h an. Im weiteren Verlauf sinken die 
Querschnittsbelastungen auf ca. 20.000 Kfz/24h, um südlich der Theodor-Scheiwe-
Straße wieder auf über 25.000 Kfz/24h anzusteigen.  

• Die Lippstädter Straße/der Industrieweg werden auf ihrer gesamten Länge von ca. 
11.000 Kfz/24h befahren. 

• Im Zuge des Hansaringes liegen die werktäglichen Verkehrsbelastungen zwischen 
15.000 Kfz und 17.000 Kfz. 

• Die Schillerstraße, die ebenfalls zum Hauptverkehrsstraßennetz der Stadt Münster 
zählt, wird in einzelnen Abschnitten werktäglich von bis zu 9.000 Kfz belastet. 

Für die Verkehrsuntersuchung Masterplan Stadthäfen Münster sind neben den Hauptver-
kehrsstraßen auch die Nebenstraßen von Bedeutung. Dies sind der Hafenweg, Soester 
Straße und Dortmunder Straße (südl. Hansaring), Am Mittelhafen, Hafengrenzweg, Kiese-
kampsmühle, Am Hawerkamp, Nieberdingstraße, Theodor-Scheiwe-Straße zwischen Albers-
loher Weg und Lütkenbecker Weg.  

In der Anlage 2 sind auch für das untergeordnete Straßennetz die werktäglichen Quer-
schnittsbelastungen dargestellt. Sie liegen deutlich unter den Belastungswerten des Haupt-
verkehrsstraßennetzes. Mit bis zu 7.100 Kfz wird die Theodor-Scheiwe-Straße im Kreu-
zungsbereich zum Albersloher Weg am höchsten belastet. 

Erwähnt werden müssen die Verkehrsbelastungen der Theodoer-Scheiwe-Str. zwischen Al-
erbsloher Weg und Lütkenbecker Straße. Dieser Streckenabschnitt zwischen Feuerwache 
und Lütkenbecker Weg befindet sich in Privatbesitz. Der Ausbau dieses Straßenabschnittes 
entspricht gegenwärtig nicht den städtischen Standards. So existieren bspw. nur einseitig, 
provisorische Nebenanlagen für Fußgänger und Radfahrer. Dennoch wird diese „Schleich-
wegverbindung“ mittlerweile werktäglich von ca. 3.700 Kfz genutzt und hat somit eine bedeu-
tende Netzfunktion für das Untersuchungsgebiet. Folgerichtig ist das Bebauungsplanverfah-
ren zum Bebauungsplan Nr. 541: Stadthafen 1 / Schillerstraße / Lütkenbecker Weg / Bun-
desstraße 51 / Albersloher Weg bereits am 27.06.2012 (Aufstellungsbeschluss) eingeleitet 
worden, um u. a. auch die Voraussetzungen für den Bau einer öffentlichen Theodor-
Scheiwe-Straße zu schaffen. 

 

Prognose-Nullfall 2025 

Mit dem Prognose-Nullfall 2025 werden die verkehrlichen Auswirkungen der Entwicklungen 
und Maßnahmen dargestellt, deren Realisierung aus heutiger Sicht als wahrscheinlich ein-
geschätzt werden. Dieser Planfall gilt als Bemessungsgrundlage für alle weiteren Untersu-
chungen (Lärm, Schadstoff) die im Rahmen der Bebauungsplanung notwendig sind. 
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Mit der Haushaltsbefragung Münster 2013 und der Verfügbarkeit der tatsächlichen erfassten 
Verkehrsbelastungen müssen die bisherigen Entwicklungsparameter für die gesamtstädti-
schen Prognosen korrigiert werden. Entsprechend der Expertise „Mobilität Münster / Müns-
terland 2050“ aus Juli 2010 und den Ergebnissen aus den fünf Haushaltsbefragungen bis 
2007 wurde für den Münsteraner noch bis 2025 eine stetige Zunahme beim Kfz-
Verkehrsaufkommen unterstellt. Die aktuellen Ergebnissen der Haushaltsbefragung Münster 
2013 und die Dauerzählstellen belegen aber, dass der Verkehr der Münsteraner in den ver-
gangenen 3 Jahren nicht angestiegen ist. Diese Entwicklung wird bis zum Prognosejahr 
2025 fortgeschrieben.  

Die Verkehrsbelastungen auf Münsters Straßen werden stark vom Pendleraufkommen be-
einflusst. Aus diesem Grund muss auch die Entwicklung des Pendleraufkommens bis 2025 
berücksichtigt werden. In 2007 wurden letztmalig die Verkehrsbelastungen an den Einfall-
straßen der Stadt Münster erfasst und das Pendlerverkehrsaufkommen daraus abgeleitet. 
Aktuellere Daten zum Pendlerverkehrsaufkommen liegen nicht vor. Aus diesem Grund wird 
das Pendlerverkehrsaufkommen entsprechend der Prognosen des Bundes hochgerechnet 
(Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung 2025, FE-Nr. 96.0857/2005). 

Die Prognosen des Bundes gehen im Zeitraum von 2004 bis 2025 im motorisierten Individu-
alverkehr von einer Erhöhung der Fahrtenzahl um 8,9 % aus. Das entspricht einem durch-
schnittlichen jährlichen Zuwachs von 0,42 %. Umgerechnet auf den Zeitraum der Verkehrs-
untersuchung Masterplan Stadthäfen Münster (2014-2025) bedeutet dies eine Steigerung 
beim Kfz-Fahrtenaufkommen von 4,6 %. In absoluten Zahlen ausgedrückt, werden die Pend-
ler bei einem Fahrzeugbesetzungsgrad von 1,2 Personen/Kfz im Jahr 2025 zusätzlich ca. 
12.000 Kfz-Fahrten/Tag gesamtstädtisch unternehmen. 

Somit werden in der Summe ca. 584.000 Kfz/24h im Prognose-Nullfall 2025 umgelegt. Da es 
sich bei den Zunahmen ausschließlich um Pendlerverkehre handelt, wurden ausschließlich 
die Quell- und Zielverkehre der Analysematrix hochgerechnet. 

Damit die Prognosen auf gesamtstädtischer Ebene und innerhalb des Untersuchungsgebie-
tes erstellt werden können, wird das bestehende Straßennetz um die bis zum Jahr 2025 rea-
lisierbaren Infrastrukturmaßnahmen ergänzt. Für das Untersuchungsgebiet Masterplan 
Stadthäfen Münster sind dies das Straßennetz entsprechend Masterplan (ausgenommen ist 
hier der Knotenpunkt Albersloher Weg/Hansaring, Realisierungswahrscheinlichkeit deutlich 
nach 2025) und die Aufhebung der Abbiegebeziehungen im Zuge Hafenweg. Auf gesamt-
städtischer Ebene sind dies der Ausbau/Neubau der B51/B482n bis zum Schifffahrter 
Damm, der Ausbau des südlichen Albersloher Weges und die Ortsumgehung Wolbeck (Frei-
gabe 16. Dezember 2014). 

Die zusätzlichen 12.000 Kfz-Verkehre pro Tag werden sich nicht gleichmäßig über das 
Stadtgebiet verteilen. Dort wo es Entwicklungsschwerpunkte gibt, wird verstärkt Verkehr er-
zeugt. Bezogen auf das gesamtstädtische Straßennetz, ist der Verkehrszuwachs von täglich 
12.000 Kfz-Fahrten (=2 %) bei einem Gesamtvolumen von über 580.000 Kfz-Fahrten am Tag 
auf einzelnen Hauptverkehrsstraßen kaum nachweisbar. Spürbar werden Struktur- und 
Netzveränderung, die die Gesamtsumme der Verflechtungsmatrix zwar nicht verändern, aber 
innerhalb der Matrix zwischen den einzelnen Verkehrszellen, deutlich andere Fahrbeziehun-
gen auslösen. 
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Hierzu gehören insbesondere die Strukturentwicklungen des Masterplans Stadthäfen Müns-
ter. Dabei gibt es konkrete Projekte, Projekte die sich noch in der Planung befinden und Are-
ale/Flächen, die es noch zu entwickeln und zu vermarkten gilt. Für die Projekte/Flächen, für 
die noch keine konkreten Aussagen zum Verkehrsaufkommen vorliegen, hat die For-
schungsgesellschaft für Strassen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, 
Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen ausgearbeitet. 

Somit können für den gesamten Geltungsbereich Masterplan Stadthäfen Münster Annahmen 
zum zukünftigen Verkehrsaufkommen getroffenen werden. In der Anlage 3 ist eine tabellari-
sche Übersicht der angesetzten Projekte, mit dem jeweils abgeschätzten Verkehrsaufkom-
men dargestellt. Bei den projektbezogenen dargestellten Fahrtenaufkommen 2025 handelt 
es sich um Rechenwerte, die auf der Basis empirisch ermittelter Faktoren beruhen. Diese 
Ergebnisse werden zunächst nicht gerundet, sondern gehen absolut in das weitere Berech-
nungsverfahren ein. Damit wird vermieden, dass sich Rundungsfehler im weiteren Simulati-
onsverfahren potenzieren. Erst das abschließende Ergebnisse (Verkehrsbelastungen auf 
den Straßen) wird gerundet. Für die Verkehrsprognosen werden folgende Verkehrserzeuger 
berücksichtigt: 

• Das geplante Hafen-Center wird werktäglich ca. 5.000 Kfz auslösen. Diese Größen-
ordnung wurde von der Ingenieurgesellschaft nts mbH in Abhängigkeit der geplanten 
Strukturen, der Anzahl der Stellplätze und der Lage im Stadtgebiet gutachterlich er-
mittelt (siehe: Vorläufige Ersteinschätzung zur Verkehrsuntersuchung im Bereich des 
Bebauungsplan Nr. 535 Hansaring / Schillerstraße / Hafenweg / Dortmunder Straße 
in Münster). Das in das Hafencenter integrierte öffentliche Quartiersparkhaus mit sei-
nen ca. 200 Stellplätzen wird keinen „Neuverkehr“ erzeugen, sondern dient aus-
schließlich der Neuordnung des vorhandenen Parkens im Quartier Hafen-
/Hansaviertel. Hierdurch werden die vorhandenen Parksuchverkehre deutlich redu-
ziert. Die Anbindung des Hafencenters und des Quartiersparkhauses wird zu 80% an 
den Hansaring und zu 20% an den Hafenweg vorgesehen. 

• Die geplante Wohnnutzung (Neuhafen) wird voraussichtlich werktäglich bis zu 800 
Kfz-Fahrten erzeugen, abgeleitet aus ca. 350-400 geplanten Wohneinheiten, einer 
durchschnittlichen Belegung von 2 Personen und deren Verkehrsverhalten (Haus-
haltsbefragung Münster 2013). Diese werden zu 100 % an die Schillerstraße ange-
bunden.  

• Das Projekt Hafentor wird eine Bruttogeschossfläche von ca. 24.000 qm haben und 
löst ein geschätztes Verkehrsaufkommen von 400 Kfz/24h aus. Diese Verkehre wer-
den zu 100 % an die Schillerstraße angebunden. 

• Für eine Fläche der Stadtwerke Münster GmbH von ca. 10.500 qm nördlich des 
Stadthafens 1 liegen konkrete Konzepte vor. Hieraus ergibt sich für die Ermittlung 
des Verkehrsaufkommens eine Bruttogeschossfläche von ca. 24.000 qm. Die ge-
schätzten 417 Kfz/24h werden zu jeweils 50 % an den Hafenweg und die Schiller-
straße angebunden. 

• Der Coppenrath-Verlag plant eine Erweiterung der Bruttogeschlossfläche um ca. 
5.800 qm und kann damit rechnerisch 28 Kfz/24h zusätzlich auslösen. Diese werden 
zu 100 % an den Hafenweg erschlossen. 
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• Mit dem Flechtheim-Rhenusspeicher werden weitere 12.200 qm Bruttogeschossflä-
che geschaffen, die über die Straße Am Mittelhafen erschlossen wird und entspre-
chend der Vorgaben der Forschungsgesellschafft geschätzte 424 Kfz/24h erzeugen 
können. 

• Das Projekt Cronos wird mit ca. 11.600 qm Bruttogeschossfläche angesetzt und ver-
ursacht Kfz-Verkehre von täglich 252 Kfz. Diese Verkehre werden zu 100 % an die 
Straße Am Mittelhafen angebunden. 

• Ein weiteres Vorhaben ist das Bürogebäude der Firma Super-Biomarkt mit ca. 5.700 
qm Bruttogeschossfläche. Dies Projekt geht mit 124 Kfz/24h in die weiteren Progno-
seberechnungen ein und wird ebenfalls zu 100 % über die Straße Am Mittelhafen er-
schlossen. 

• 2.500 qm Bruttogeschossfläche werden für den 1. Bauabschnitt des geplanten Pro-
jektes Söbbeke in Ansatz gebracht. Ein Projekt, das auch direkt an der Straße Am 
Mittelhafen liegt und 87 Kfz/24h auslöst. 

• Das Postverteilzentrum Am Mittelhafen 55 ist bereits in Betrieb. Die Verkehre sind be-
reits Bestandteil der Analyse. Jedoch muss die Grundstücksfläche von ca. 5.000 qm 
bei der Flächenbilanz des Geltungsbereichs Masterplan Stadthäfen Münster berück-
sichtigt werden. 

• Aufgrund der jeweiligen Planungsstände bei den Projekten nördlich des Stadthafens 
1 ist von Veränderungen der Nutzungen auszugehen. Im Rahmen der vorliegenden 
Verkehrsuntersuchung wird bezogen auf die BGF-Zahl eine 20 %ige Wohnnutzung 
angesetzt. Diese Einwohner lösen täglich 87 Kfz-Fahrten aus. 

In der Verkehrsuntersuchung aus 2012 standen im Masterplan Stadthäfen Münster süd-
lich des Stadthafens 1 und nördlich des Dortmund-Ems-Kanals noch ca. 22 ha für eine 
gewerbliche Umnutzung zur Verfügung (Anlage 4). Mittlerweile müssen die gerade zuvor 
aufgeführten Vorhaben und Projekte, die sich in den letzten 2 Jahren konkretisiert haben 
gegen gerechnet werden. Hierdurch reduziert sich die noch zur Verfügung stehende Flä-
che von 22 ha auf gut 20 ha. Bei den verbleibenden Flächen handelt es sich weiterhin 
um Brachflächen bzw. Flächen, die überplant werden und aktuell nur wenig bis keinen 
Verkehr erzeugen. Auch für diese städtebauliche Situation hat die Forschungsgesell-
schaft für Straßen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung Hinweise zur 
Schätzung des Verkehrsaufkommens ausgearbeitet, die lauten:  

„Im Laufe des Planungsprozesses von Gewerbegebieten gibt es Stadien, in 
denen genauere Kenntnisse von Struktur und Branchenmix noch nicht vorlie-
gen. Hier kann der Einsatz von auf empirischen Erfahrungen beruhenden, flä-
chenspezifischen Verkehrsaufkommenswerten hilfreich sein. Diese reichen 
von unter 100 Kfz/24 h und ha Bruttofläche in „klassischen“ Gewerbegebieten 
mit hoher Kleinteiligkeit und gutem Branchenmix bis hin zu über 1.000 Kfz/24 
h und ha Bruttofläche in Gebieten, in denen Handels- und Freizeitnutzungen 
mit entsprechenden Kunden- und Besucherverkehren einen entscheidenden 
Anteil der Nutzung des Gebietes ausmachen. Als Maximalwerte sind in derar-
tig strukturierten Bereichen bis zu ca. 1.500 Kfz/24h und ha Bruttofläche be-
kannt.“ 
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Die Tabelle in der Anlage 3 belegt, dass die bisherigen Projekte mit einer Grundfläche von 
38.750 qm rechnerisch 1.829 Kfz/24h auslösen. Dies entspricht einem Verkehrsaufkommen 
von 472Kfz/ha und Tag. Dieses Ergebnis zeigt, die Annahme mit 450 Kfz/ha und Tag aus 
der Verkehrsuntersuchung Masterplan Stadthäfen Münster (Stand: 8/2012) deckt sich im 
Wesentlichen mit der tatsächlichen Entwicklung. Da der rechnerische Wert für die konkreten 
Projekte aktuell jedoch etwas höher bei 472 Kfz/ha und Tag liegt, wird dieser Wert für die 
weiteren Prognoseberechnungen auf 500 Kfz/ha und Tag aufgerundet. Somit können die 
restlichen 20 ha des Masterplans, ca. 10.000 Kfz/24h auslösen. Nach den bisherigen Erfah-
rungen, wird es voraussichtlich noch ca. 15 Jahre dauern, bis alle Flächen bebaut sind und 
die entsprechenden Verkehre ausgelöst werden. Somit werden in den folgenden 11 Jahren, 
bis zum Prognosehorizont 2025 dementsprechend ca. 7.500 Kfz/24h von den übrigen Flä-
chen des Masterplans Stadthäfen Münster erzeugt. Für die Prognoseberechnungen werden 
die Flächen südlich des Dortmunder Ems-Kanals nicht berücksichtigt. Hierzu zählen die Flä-
chen für einen Stadionbau (eine Realisierung vor 2025 wird ausgeschlossen) und die Erwei-
terungsflächen der Firma Cordes. Auch hier wird eine Erweiterung mit nennenswerten Ver-
kehrserzeugern bis 2025 ausgeschlossen. 

Für den Prognosehorizont 2025 werden drei Netzfälle berechnet. Sie berücksichtigen alle 
zuvor genannten Struktur- und Netzentwicklungen und unterscheiden sich nur im Ausbauzu-
stand bzw. der Verfügbarkeit der Theodor-Scheiwe-Straße zwischen Feuerwache und Lüt-
kenbecker Weg.  

Prognose-Nullfall 2025 Ausbau der Theodor-Scheiwe-Straße entsprechend den Vorga-
ben des beschlossenen Masterplans Stadthäfen Münster als öf-
fentliche Straße (Anlage 5) 

Prognose 2025 Fall 1 Die Theodor-Scheiwe-Straße steht dem öffentliche Verkehr im 
heutigen Zustand zur Verfügung (Anlage 6) 

Prognose 2025 Fall2 Die Theodor-Scheiwe-Straße steht dem öffentlichen Verkehr 
nicht zur Verfügung (Anlage7) 

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Prognoseberechnungen 2025 für ausge-
wählte Straßenquerschnitte zusammenfassend dargestellt. 

 
 

Der Prognose-Nullfall 2025 beschreibt das Zielkonzept der Stadt Münster. Die Verkehrsbe-
lastungen der B51/B481n werden auch im nächsten Bauabschnitt deutlich auf ca. 50.000 
Kfz/24h ansteigen und somit regionale und überregionale Verkehrsströme bündeln, die aktu-
ell das innerstädtische Hauptverkehrsstraßennetz belasten. Verdoppeln wird sich die Ver-
kehrsbelastung auf der Theodor-Scheiwe-Straße zwischen Feuerwache und Lütkenbecker 
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Prognose-2025

Nullfall 14.500 15.400 7.600 50.000 24.600 2.400 2.900 7.200 9.700

Fall 1 15.900 16.700 3.600 51.600 26.200 2.600 2.800 7.000 8.100

Fall 2 17.500 18.300 0 52.400 27.600 2.700 4.200 8.000 7.100

2.000 5.600 7.900Analyse 16.900 17.000 3.800 30.300 2.90026.900
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Weg. Für diesen Straßenabschnitt wird im Prognose-Nullfall 2025 eine Verkehrsbelastung 
von 7.600 Kfz/24h prognostiziert. Auf den Straßen Soester Str., Hafenweg und Schillerstraße 
werden die Verkehrsbelastungen ebenfalls leicht ansteigen. Diese Verkehrszunahmen sind 
auf die Strukturentwicklungen im Hafengebiet zurückzuführen. 

Sinkende Querschnittsbelastungen weisen die Prognoseberechnungen für den Hansaring, 
den Albersloher Weg und die Dortmunder Straße aus. Die Belastungsabnahmen für den 
Hansaring und den Albersloher Weg ergeben sich aus der Verlagerung der regionalen und 
überregionalen Verkehrsbeziehungen zugunsten der ausgebauten B51/B481n. Die Abnahme 
der Verkehrsbelastung im Zuge der Dortmunder Straße muss im Zusammenhang mit der 
Verkehrsbelastung der Soester Straße betrachtet werden. Beide Straßen bilden eine paralle-
le Verbindung zwischen dem Hafenweg und dem Hansaring. Aus diesem Grund müssen die 
Entwicklungen dieser Straßen zusammengefasst betrachtet werden. Die Summe der beiden 
Straßenzüge zeigt einen leichten Anstieg der Verkehrsbelastungen für den Prognose-Nullfall 
2025. In der Analyse liegen die Querschnittsbelastungen beider Straßen bei 4.900 Kfz/24h 
und die Prognoseberechnungen für den Nullfall weisen 5.300 Kfz/24h aus. Diese zusätzli-
chen Verkehrsbelastungen werden ebenfalls durch die geplanten Strukturentwicklungen im 
Hafengebiet ausgelöst. 

Die Verkehrsbelastungen des Prognose-Nullfalles 2025 zeigen, dass die langfristigen Netz- 
und Strukturentwicklungen verkehrlich abwickelbar sind. Die zusätzlichen Verkehrsbelastun-
gen im Zuge der Soester Straße, der Dortmunder Straße, des Hafenweges und der Schiller-
straße sind bezogen auf die geplanten Strukturentwicklungen vertretbar. Für den Hansaring 
wird sich die Situation gegenüber heute sogar etwas verbessern. Die Verkehrsbelastungen 
sinken in einigen Abschnitten um bis zu 15 %. Dies ergibt sich aus der Verlagerung von Ver-
kehrsströmen zugunsten der ausgebauten Theodor-Scheiwe-Straße und der B51/B481n. 

Mit den Prognosen 2025 Fall 1 und Fall 2 wird die Netzfunktion der Theodor-Scheiwe-Straße 
zwischen Feuerwache und Lütkenbecker Weg aufgezeigt. Wenn dieser Straßenabschnitt 
nicht ausgebaut wird, wird das zusätzlich Verkehrsaufkommen der geplanten Strukturen, das 
angrenzende Straßennetz im Untersuchungsgebiet verstärkt belasten. Der Vergleich der 
Verkehrsbelastungszahlen zeigt, dass sich der Verkehr zum einen großräumig über die 
B51/B481n und zum anderen über die Fahrbeziehung Albersloher Weg/Hansaring verteilt. 
Die Verkehrsbelastungen des Hansaringes steigen im Fall 1 wieder auf das heutige Belas-
tungsniveau an. Sie liegen im Kreuzungsbereich Albersloher Weg/Hansaring leicht über den 
Berechnungswerten der Analyse. Darüber hinaus finden geringfügige Verdrängungsverkehre 
in das nachgeordnete Straßennetz statt. Wenn die Theodor-Scheiwe-Straße aber nicht mehr 
für den öffentlichen Kraftfahrzeugverkehr zur Verfügung stehen sollte, wie es der Fall 2 un-
terstellt, fallen die Verdrängungsverkehre in das nachgeordnete Straßen deutlich höher aus. 
Die Verkehrsbelastung der Soester Straße und der Dortmunder Straße steigen in der Sum-
men auf 6.900 Kfz/24h. Der Hafenweg wird abschnittsweise von bis zu 8.000 Kfz/24h belas-
tet. Die Verkehrsbelastungen des Hansaringes liegen mit bis zu 18.300 Kfz/24h deutlich über 
den heutigen Werten. Diese Verdrängungsverkehre sind die Folge der Überlastung des Kno-
tenpunktes Albersloher Weg/Hansaring/Bremer Straße. Über diesen Knotenpunkt können 
keine weiteren Verkehrsströme abgewickelt werden. 
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Fazit 

Die Ergebnisse der Prognoseberechnungen (Prognose-Nullfall 2025) zeigen, dass mit dem 
Zielkonzept der Stadt Münster die geplanten Strukturen des Masterplans Stadthäfen Münster 
im angrenzenden Straßennetz verkehrstechnisch abgewickelt werden können. Dabei unter-
streichen die Planfälle Prognose 2025 Fall 1 und Fall 2 die Bedeutung der Theodor-Scheiwe-
Straße im Zielkonzept des Masterplans Stadthäfen Münster. Bereits heute ist diese Straße, 
mit einer Verkehrsbelastung von täglich ca. 3.700 Kfz, eine wichtige Netzverbindung. Mit der 
sukzessiven Umsetzung des Masterplans Stadthäfen Münster wird die Bedeutung dieser 
Straße weiter zu nehmen. Grundsätzlich können die prognostizierten Verkehrsstärken jedoch 
auch ohne eine öffentliche Theodor-Scheiwe-Straße im Straßennetz verkehrlich abgewickelt 
werden. 
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Anlage 1: Auswertung der Dauerzählstellen an zufällig ausgewählten Querschnitten 
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Anlage 2: Analysebelastungen 2014 [Kfz/24h] 
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Anlage 3: Übersicht der bisherigen Projekte im Geltungsbereich des Masterplans  
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Anlage 4: Flächenbilanz Masterplan Stadthäfen Münster 
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Anlage 5: Prognose-Nullfall 2025 
 

Ausbau der Theodor-Scheiwe-Straße entsprechend den Vorgaben des 
beschlossenen Masterplans Stadthäfen Münster als öffentliche Straße 
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Anlage 6: Prognose 2025 Fall 1 
 

Die Theodor-Scheiwe-Straße steht dem öffentliche Kraftfahrzeugver-
kehr im heutigen Zustand zur Verfügung 
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Anlage 7: Prognose 2025 Fall 2 
 

Die Theodor-Scheiwe-Straße steht dem öffentlichen Kraftfahrzeugver-
kehr nicht zur Verfügung 

 


