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1 Anlass und Aufgabenstellung des Verkehrsentwicklungsplans 

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrssystems in 

der Stadt Soest.  Mit ihm soll der strategische Rahmen für die zukünftige Verkehrsentwicklung in 

Soest abgesteckt werden. Fragen, die behandelt werden sollen, sind z. .Φ α²ƛŜ ǿŜǊŘŜƴ ǎƛŎƘ ŘƛŜ 

Menschen in Soest zukünftig bewegen? Welche Infrastrukturmaßnahmen sollen zukünftig ange-

ƎŀƴƎŜƴ ǿŜǊŘŜƴΚ ²ŜƭŎƘŜ tǊƛƻǊƛǘŅǘŜƴ ǎƛƴŘ Ȋǳ ǎŜǘȊŜƴΚάΦ LƳ wŀƘƳŜƴ ŘŜǎ ±9t ǿŜǊŘŜƴ ŀƭƭŜ ±ŜǊƪŜƘǊs-

zwecke (Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit etc.) und alle Verkehrsmittel (Fuß, Rad, ÖPNV, moto-

risierter Individualverkehr) betrachtet. Zudem werden auch Querschnittsthemen wie Intermodali-

tät, E-Mobilität, Mobilitätsmanagement, Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit behandelt. 

Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist es, eine mittel- und langfristige Strategie zur Entwicklung 

und Steuerung des Mobilitätsverhaltens und des Verkehrs in Soest zu entwickeln. Dabei werden 

konkrete Maßnahmen auf strategischer und konzeptioneller Ebene formuliert und ein Handlungs-

konzept mit Umsetzungsprioritäten festgelegt. Die Erarbeitung des VEPs erfolgt in laufender Ab-

stimmung mit der Verwaltung und unter Beteiligung von Politik sowie Bürgerinnen und Bürgern. 

Dabei soll der VEP mit dazu beitragen, dass alle drei Aspekte der Nachhaltigkeit im Verkehrsbe-

reich stärker abgedeckt werden: Er soll den Verkehr wirtschaftlich und effizient abwickeln, die so-

ziale Teilhabe stärken und die Lebensumwelt für die Menschen in Soest verbessern. Dies ge-

schieht auch vor dem Hintergrund des EuropeanEnergyAward, mit dem die Stadt im Oktober 2012 

in Silber zertifiziert wurde. Im Rahmen dieses Programms wurden bereits mehrere Maßnahmen 

aus dem Mobilitätsbereich durchgeführt, verschiedene weitere sind geplant. Der Prozess wird bis 

2016 fortgesetzt und der Goldstatus angestrebt. 

Die Erarbeitung eines aktuellen Verkehrsentwicklungsplans ist erforderlich, da der bisherige Ver-

kehrsentwicklungsplan Anfang der 1990er Jahre erarbeitet wurde und sich in den letzten 20 Jah-

ren viele Veränderungen in der Siedlungs- und Infrastruktur ergeben haben. Gleichzeitig soll der 

VEP dazu dienen, sich auf zukünftige demografische, ökologische und ökonomische Herausforde-

rungen einstellen zu können.  

Teile des Verkehrsentwicklungsplans wurden an die Planersocietät als Gutachterbüro vergeben, 

andere Teile werden innerhalb der Stadtverwaltung Soest erarbeitet. Der vorliegende Zwischen-

bericht fasst die Bestandsanalyse zusammen. 

Der Prozess zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans gliedert sich in mehrere Phasen. 
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Abb. 1: Bausteine und Phasen des Verkehrsentwicklungsplans 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

Das gesamte Verfahren wird zusammen mit den Bürgerinnen und Bürgern sowie den politischen 

Vertretern und weiteren Interessensvertretern der Verkehrsentwicklungsplanung in einem dia-

logorientierten Prozess erarbeitet. Dazu finden mehrere Veranstaltungen statt. 

Eine Zukunftsmesse Verkehr als Auftaktveranstaltung zur Bürgerbeteiligung hat am 21. Januar 

2015 im Alten Schlachthof (Soest) stattgefunden. 

Insgesamt haben knapp 100 Personen an der Veranstaltung teilgenommen. Die Diskussion zu den 

Zwischenergebnissen der Bestandsanalyse verlief sehr konstruktiv und zeigte das hohe Engage-

ment der Teilnehmer/innen, sich in den VEP-Prozess einzubringen.  

Abb. 2: Zukunftsmesse Mobilität am 21.01.2015 im Alten Schlachthof 

Foto: Planersocietät. 
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Die Besucher haben ihre Erwartungen, sowie ihre Einschätzungen zu Chancen und Mängelnauf 

Moderationskarten formuliert und damit eine Vielzahl von Anregungen in den VEP im Sinne einer 

Ergänzung, als Korrektiv oder Gegenmeinung zu dem von den Bearbeitern vorgetragenen Analy-

sestandeingebracht. Die Veranstaltung sowie die Anregungen der Teilnehmer/innen wurden do-

kumentiert und sind diesem Bericht am Anhang beigefügt. 

Weitere Veranstaltungen werden zur Maßnahmendiskussion folgen. Insgesamt soll der Verkehrs-

entwicklungsplan bis zum Ende 2015 erarbeitet werden. 
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2 Rahmenbedingungen 

2.1 Lage und regionale Verflechtungen 

Die Hansestadt Soest ist Kreisstadt des gleichnamigen Kreises. Sie liegt im Regierungsbezirk Arns-

berg, ca. 45 km östlich von Dortmund und 50 km westlich von Paderborn in der Soester Börde. 

Soest weist eine mittelzentrale Funktion auf. 

Abb. 3: Umland und Entfernungen 

 

Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Land NRW. 

Nachbarkommunen sind (im Uhrzeigersinn von Norden) Lippetal, Bad Sassendorf, Möhnesee, En-

se, Werl und Welver. Die A44 mit den beiden Anschlussstellen Soest und Soest-Ost bindet die 

Stadt Soest in West-Ost-Richtung an das Fernstraßennetz an. Dortmund ist innerhalb von einer 

halben Stunde und Kassel in ca. 1 ¼ Stunde zu erreichen. In Nord-Süd-Richtung sammelt die B475 

die überregionalen Verkehre. Sie bietet im Norden einen Anschluss an die A2 in Richtung Bielefeld 

und im Süden in Richtung Sauerland. Eine weitere Bundesstraße, die Soest durchläuft, ist die B229 

(Richtung Möhnesee und Arnsberg). Die bisherige B1 wurde ab dem 01.01.2015 zur Landesstraße 

herabgestuft bzw. zwischen Arnsberger Straße und der B475 durch die B229 ersetzt. 
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Über den Bahnhof, der nördlich bzw. nordwestlich der Altstadt liegt, ist die Stadt Soest auch an 

das Regional- und Fernbahnnetz angebunden. Die in West-Ost-Richtung verlaufende Bahnlinie 

bietet Verbindungen in Richtung Hamm bzw. Dortmund im Westen sowie Lippstadt, Paderborn 

und Kassel im Osten. Neben einigen ICE- und IC-Halten am Tag fahren zwei Regionalbahnlinien 

jeweils im 30-Minuten-Takt und eine Regionalexpresslinie im 120-Minuten-Takt die Stadt Soest 

an. Über das Regionalbusnetz ist Soest darüber hinaus mit der Region verbunden. Weitere Erläu-

terungen und vertiefte Analysen dazu finden sich in Kap. 3.3.  

Über die drei in der Nähe liegenden Flughäfen Dortmund, Paderborn-Lippstadt und Kassel-Calden 

können mehrere europäische Ziele mit dem Flugzeug erreicht werden. 

Pendlerstruktur 

Soest hatte 2011 14.500 berufsbedingte Einpendler und 10.000 berufsbedingte Auspendler. Hinzu 

kommen zu Ausbildungszwecken noch ca. 700 Ein- und 400 Auspendler (Auszubildende ohne 

Schüler). Neben Lippstadt ist Soest damit ein wichtiges Pendlerziel im Kreis Soest. Der Großteil der 

Pendlerverkehre entsteht durch Berufspendler. 53,9 % der Erwerbstätigen am Arbeitsort Soest 

wohnen nicht hier, sondern pendeln ein. 44,6 % der Erwerbstätigen am Wohnort arbeiten nicht 

hier, sondern pendeln aus (Tab. 1). Im Vergleich mit anderen Städten fällt besonders die hohe 

Einpendlerquote auf (Tab. 2). Ein nicht unbedeutender Teil des Verkehrs in Soest entsteht somit 

durch Ein- und Auspendler. Deren Belange dürfen im Rahmen des VEPs daher nicht gegenüber 

den Aspekten der Nahmobilität vernachlässigt werden. 

Tab. 1: Ein- und Auspendler nach Wegezweck 

Stadt Einpendler Einpendlerquote Auspendler Auspendlerquote 

Beruf 14.523 53,9 % 10.011 44,6 % 

Ausbildung 712 56,8 % 384 41,5 % 

Quelle: IT.NRW, Stichtag 30.6.2011. 

Tab. 2: Berufsbedingte Ein- und Auspendler im Städtevergleich 

Stadt Einpendler Einpendlerquote Auspendler Auspendlerquote 

Lippstadt 19.188 47,2 % 11.041 34,0 % 

Soest 14.523 53,9 % 10.011 44,6 % 

Arnsberg 14.600 35,9 % 11.491 30,6 % 

Beckum 9.037 49,0 % 8.580 47,7 % 

Ahlen 8.893 42,0 % 11.500 48,4 % 

Werl 6.532 49,6 % 7.885 54,3 % 

Warstein 4.679 38,5 % 5.700 43,3 % 

Quelle: IT.NRW. Stand 2010. Soest, Arnsberg, Beckum, Ahlen, Warstein: Stichtag 30.6.2011. 
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Die meisten Einpendler nach Soest wohnen in den Nachbarkommunen Bad Sassendorf, Möh-

nesee, Lippetal, Werl und Welver mit jeweils über 1.000 Berufseinpendlern, gefolgt von Lippstadt 

und Warstein. Gegenüber diesen Kommunen ist das Pendlersaldo positiv, es besteht also ein Ein-

pendlerüberschuss. Eine Ausnahme bildet Lippstadt, gegenüber dem die Pendlerbilanz ausgegli-

chen ist. Bevorzugte Arbeitsorte der Auspendler aus Soest sind Lippstadt und Bad Sassendorf mit 

über 1.000 Berufsauspendlern sowie Werl, Hamm und Dortmund (Tab. 3 und Abb. 4). Neben 

Dortmund und Hamm besteht auch ein negatives Pendlersaldo gegenüber Arnsberg. 

Tab. 3: Berufspendlerströme 

Kommune Einpendler Auspendler 
Pendler-

saldo 
Pendler-

aufkommen 
Entfernung 

Bad Sassendorf 1.434 1.003 431 2.437 7,2 km 

Lippstadt 1.024 1.022 2 2.046 22,1 km 

Werl 1.120 771 349 1.891 12,3 km 

Möhnesee 1.237 562 675 1.799 9,4 km 

Lippetal 1.187 222 965 1.409 12,1 km 

Hamm 574 770 -196 1.344 21,3 km 

Warstein 929 350 579 1.279 19,3 km 

Welver 1.090 156 934 1.246 8,5 km 

Arnsberg 447 550 -103 997 17,0 km 

Dortmund 242 650 -408 982 42,8 km 

Quelle: IT.NRW. Stand: 2010 
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Abb. 4: Berufspendlerströme pro Tag (Ein- und Auspendler) 

 

Quelle: IT.NRW. Stand: 2010 

Tab. 4: Vergleich der SPNV-Anbindung mit dem Pendleraufkommen 

Kommune 
Pendler-

aufkommen 
Entfernung 

SPNV-Anbindung 
(Montag - Freitag) 

Bad Sassendorf 2.437 7,2 km RB89, 30-Min.-Takt 

Lippstadt 2.046 22,1 km 
RB89, 30-Min.-Takt 
RE1, 120-Min.-Takt 

Werl 1.891 12,3 km RB59, 30-Min.-Takt 

Möhnesee 1.799 9,4 km nur Bus 

Lippetal 1.409 12,1 km nur Bus 

Hamm 1.344 21,3 km 
RB89, 30-Min.-Takt 
RE1, 120-Min.-Takt 

Warstein 1.279 19,3 km nur Bus 

Welver 1.246 8,5 km RB89, 30-Min.-Takt 

Arnsberg 997 17,0 km nur Bus 

Dortmund 982 42,8 km 
RB59, 30-Min.-Takt 
RB89, 30-Min.-Takt (über Hamm) 
RE1, 120-Min.-Takt 

Quellen: IT.NRW, Deutsche Bahn. 
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Zusammenfassung 

Soest ist nach Westen und Osten sowohl über die A1 als auch über Bahnverbindungen gut an na-

hegelegene Großstädte angebunden. Die Stadt ist ein wichtiges Pendlerziel im Kreis Soest. In die 

nördlich und südlich gelegenen Kommunen bestehen nur Busverbindungen. 

2.2 Stadt- und Einwohnerstruktur der Stadt Soest 

Stadtstruktur und Ortsteile 

Die Stadt Soest hatte am 31.12.2013 48.579 Einwohner (vgl. Tab. 5), davon wohnten ca. 85 % in 

der Kernstadt. Damit weist die Stadt Soest eine sehr kompakte Stadtstruktur auf. Innerhalb der 

Kernstadt können fast alle Siedlungsbereiche innerhalb eines Radius von 2 km erreicht werden. 

Aber auch viele der 18 Ortsteile können innerhalb eines Radius von 5 km erreicht werden. Die 

größten Ortsteile sind Ampen, Deiringsen und Ostönnen mit jeweils über 1.000 Einwohnern, wo-

bei die Entfernung zwischen Ostönnen und dem Stadtzentrum etwa 8 km beträgt. Von den Orts-

teilen aus laufen die Straßen meist radial auf die Kernstadt zu. Innerhalb der Kernstadt findet eine 

Feinverteilung der Verkehrsströme über die beiden durchgängigen Ringe sowie den halb-

geschlossenen Außenring statt. 
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Tab. 5: Bevölkerung der Ortsteile 

Ortsteil Fläche Einwohner 

Kernstadt 29,08 km² 41.284 

Ortsteile 56,67 km² 7.295 

Ampen 4,38 km² 1.666 

Deiringsen 3,12  km² 1.346 

Ostönnen 5,69  km² 1.052 

Meiningsen 4,49  km² 515 

Hattrop 3,22  km² 484 

Müllingsen 5,16  km² 398 

Meckingsen 1,61  km² 308 

Enkesen bei Paradiese 2,32  km² 251 

Thöningsen 7,16  km² 217 

Bergede 1,18  km² 195 

Hiddingsen 2,49  km² 174 

Lendringsen 1,51  km² 163 

Hattropholsen 2,16  km² 154 

Katrop 3,81  km² 112 

Epsingsen 2,35  km² 79 

Röllingsen 1,99  km² 75 

Paradiese 1,51  km² 66 

Ruploh 2,53  km² 40 

Gesamt 85,75 km² 48.579 

Quelle: Stadt Soest. Stand: 31.12.2013 
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Abb. 5: Entfernungen der Ortsteile zur Kernstadt 

 

Quelle: Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Land NRW. 

Bevölkerungszusammensetzung und -entwicklung 

Die Bevölkerung der Stadt ist zwischen 1987 und 1996 innerhalb von 10 Jahren von etwa 40.400 

Einwohnern um 8.000 auf 48.400 gestiegen, was einem jährlichen Bevölkerungswachstum von 

2 % entspricht. Seitdem ist die Einwohnerzahl annähernd konstant und liegt seit 2007 zwischen 

48.500 und 48.600 (Abb. 6). Die Stadt Soest geht bis 2030 von einer konstanten Einwohneranzahl 

aus.1 

                                                           
1 Stadt Soest: Demografischer Bericht 2012 Stadt Soest. Stand: 12.12.2012. 
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Abb. 6: Bevölkerungsentwicklung 

 

Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen  (IT.NRW): Bevölkerungsstand und -

bewegung nach Geschlecht (ab 1977), Düsseldorf, 2013. 

Abb. 7: Alterspyramiden der Stadt Soest in 2011 und 2030. 

 

Anmerkung: Die absoluten Zahlenwerte an den Balken stellen die Anzahl in 2030 dar. 

Quelle: Stadt Soest: Demografischer Bericht 2012 Stadt Soest. Stand: 12.12.2012. 
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Entwicklung der Stadtstruktur 

Die Kernstadt lässt sich untergliedern in die Altstadt innerhalb der ehemaligen Wallanlagen und 

die außerhalb hiervon liegenden Gebiete, die in der heutigen Ausdehnung erst nach dem zweiten 

Weltkrieg entstanden sind. Soest war im Mittelalter eine bedeutende Hansestadt. Die Altstadt ist 

überwiegend erhalten geblieben, steht heute größtenteils unter Denkmalschutz und ist ein be-

deutendes Ziel für ca. 900.000 Tagestouristen pro Jahr. Hinzukommen weitere Tagestouristen bei 

Events, davon ein Großteil während der Allerheiligenkirmes. 

Abb. 8: Stadtstruktur und Kopfsteinpflaster in der Soester Altstadt 

 

Foto: Planersocietät 

Nach dem zweiten Weltkrieg ist Soest durch Ansiedlung von Heimatvertriebenen und als wichti-

ger Garnisionsstandort für die belgischen Streitkräfte in Deutschland in die Fläche gewachsen. Die 

Belgier sind bis 1994 aus Soest abgezogen. Die ehemaligen Kasernengelände (z. B. am Hiddingser 

Weg und an der Clevischen Straße) stellen langfristig potenzielle Stadtentwicklungsgebiete dar. 

Somit ist im Planungszeitraum eher von einer Verdichtung der Kernstadt als von weiterem Flä-

chenwachstum auszugehen. Dementsprechend weist der Regionalplan als größereWohnbauge-

biete die Flächen am Ardeyweg, die bereits fast vollständig bebaut sind, und am Bergenring aus. 

Die Fläche an der Ecke Arnsberger Straße / Emdenstraße enthält mittlerweile Gewerbebebauung. 

Im Norden der Stadt sind mehrere kleinere gewerbliche Bauflächen ausgewiesen, im Süden eine 

größere zwischen Arnsberger Straße, Hiddingser Weg und Autobahn. 
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Abb. 9: Regionalplan für die Stadt Soest (Auszug) 

 

Anmerkung: orange: Wohn- und Mischgebiet sowie nicht störendes Gewerbe; grau: Gewerbe 

Quelle: Regionalplan Regierungsbezirk Arnsberg. Stand: März 2012. 

Schulen und Nahversorgung 

In Soest gibt es mehrere Grundschulen (davon auch eine im Ortsteil Ampen)2 sowie weiterführen-

de Schulen, darunter drei Gymnasien. Hinzu kommen zwei Berufsschulen und das Berufsbil-

dungswerk für blinde und sehbehinderte Menschen. Am Lübecker Ring befindet sich seit 2002 auf 

einem ehemaligen Kasernengelände ein Campus der FH Südwestfalen mit etwa 3.000 Studieren-

den, die sich auf die Fachbereiche Agrarwirtschaft, Elektrische Energietechnik und Maschinenbau-

Automatisierungstechnik sowie Frühpädagogik verteilen.3 

Neben der Innenstadt einschließlich City-Center am Bahnhof als (flächenmäßig) größtem Nahver-

sorgungsgebiet befinden sich an der Werler Landstraße/Senator-Schwartz-Ring und am nördli-

chen Riga-Ring bedeutende Versorgungsbereiche. Nahversorgungszentren befinden sich außer-

dem an der Niederbergheimer Straße und am Herzog-Adolf-Weg. Im nördlichen Teil der Kernstadt 

gibt es darüber hinaus zwei weitere Vollsortiment- und Discounterbetriebe, so dass 94,5 % der 

Bewohner der Kernstadt innerhalb von etwa 10 Minuten zu Fuß einen Nahversorger erreichen 

                                                           
2 Die übrigen Schulen befinden sich in der Kernstadt. 
3 Quelle: http://www4.fh -swf.de/de/home/ueber_uns/standorte/so/portraet/index.php 
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können.4 Die Gesamtverkaufsfläche in der Stadt Soest beträgt rund 141.000 m², davon über 

50.000 m² in der Innenstadt. Soest hat eine mittelzentrale Funktion für das Umland und weist ei-

ne ausgeprägte Handelszentralität auf.5 

Gewerbeparks befinden sich im Südosten der Stadt mit direkter Autobahnanbindung und am Se-

nator-Schwartz-Ring. 

Abb. 10: Nahversorgung und Schulstandorte 

 

Quelle: Stadt Soest / Wirtschaftsförderung Soest GmbH: Einzelhandelskonzept Soest 2010. Soest, Dezember 

2010. 

Für den Tourismus ist neben der historischen Altstadt besonders die Allerheiligenkirmes Anfang 

November bedeutend. An den fünf Kirmestagen besuchen rund 1 Million Menschen die 

                                                           
4 Ein weiterer Nahversorger im Bereich des Kölner Rings oder des Oelmüllerwegs könnte die größte Abde-

ckungslücke schließen. 
5 Quelle: Stadt Soest: Einzelhandelskonzept Soest 2010. Stand: Dezember 2010. 

ǒ Vollsortiment- und Discountbetriebe 

(Einzugsbereich 700 m Radien) 

ǒ Schulstandort 
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mes.6Verkehrstechnisch besteht daher in der Stadt Soest während der Allerheiligenkirmes eine 

Ausnahmesituation insbesondere hinsichtlich der Platzverhältnisse in der Innenstadt. Neben der 

Allerheiligenkirmes ist auch der Weihnachtsmarkt ein wichtiger Anziehungspunkt für Touristen. 

Erreichbarkeiten 

Erreichbarkeit der Kernstadt 

Von den größeren Ortsteilen (Ostönnen, Ampen, Deiringsen) und der Nachbarkommune Bad Sas-

sendorf aus sind verschiedene Ziele in der Soester Kernstadt mit dem Pkw bei normalem Ver-

kehrsfluss meist in 10-15 Minuten erreichbar. Mit dem Fahrrad sind etwa 20-25 Minuten erforder-

lich, von Ostönnen aus auch über 30 Minuten. Mit dem ÖPNV ist die Erreichbarkeit des Bahnhofs 

mit unter 20 Minuten gut, sinkt jedoch für dezentralere Bereiche der Kernstadt, welche nicht 

durch den Stadtbus erschlossen werden, deutlich ab wie am Beispiel Lange Wende / Seidenstü-

ckerweg deutlich wird (vgl. Tab. 6).Insgesamt ist die Kernstadt von den Ortsteilen insbesondere 

mit dem Pkw und Fahrrad gut erreichbar. 

Tab. 6: Fahrzeiten von Verbindungen zur Kernstadt 

von nach 
Entfernung 

(Luftlinie) 
Fahrzeit 

Pkw 
Fahrzeit 
Fahrrad 

Fahrzeit ÖPNV 
(incl. Fußweg) 

Ostönnen 
City-Center am 
Bahnhof 

8,0 km 13 min. 34 min. 23 min. 

Ampen 
City-Center am 
Bahnhof 

4,3 km 8 min. 18 min. 18 min. 

Deiringsen 
City-Center am 
Bahnhof 

5,1 km 12 min. 20 min. 22 min. 

Bad Sassendorf 
City-Center am 
Bahnhof 

4,9 km 11 min. 20 min. 8 min. 

Ostönnen 
Lange Wende / 
Seidenstückerweg 

9,6 km 15 min. 41 min. 88 min. 

Ampen 
Lange Wende / 
Seidenstückerweg 

5,7 km 10 min. 26 min. 94 min. 

Deiringsen 
Lange Wende / 
Seidenstückerweg 

4,8 km 9 min. 22 min. 68 min. 

Bad Sassendorf 
Lange Wende / 
Seidenstückerweg 

4,1 km 10 min. 20 min. 37 min. 

Datengrundlage: Google Earth, Google Maps, Radroutenplaner NRW (15 km/h), www.rlg-online.de. 

Erreichbarkeiten innerhalb der Kernstadt 

Die Erreichbarkeit innerhalb der Innenstadt wurde beispielhaft für fünf verschiedene Verbindun-

gen ermittelt. Mit dem Pkw sind die Entfernungen bei normalem Verkehrsfluss in maximal 10 Mi-

nuten zurückzulegen. Mit dem Fahrrad sind meist bis zu 15 Minuten erforderlich. Gerade im Be-

                                                           
6 Quelle: allerheiligenkirmes.de/daten-und-fakten zuletzt abgerufen 04/2014. 
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reich der Innenstadt kann das Fahrrad hinsichtlich der Fahrzeiten aber mit dem Pkw konkurrieren, 

insbesondere da bei Pkw-Fahrten zusätzlich die Fußwege zum Fahrzeug und vom Parkplatz zum 

Zielort zu berücksichtigen sind, während das Fahrrad i. d. R. zielortnah abgestellt werden kann  

(Kap. 3.3). 

Tab. 7: Fahrzeiten von Verbindungen innerhalb der Kernstadt 

von nach 
Entfernung 

(Luftlinie) 
Fahrzeit 

Pkw 
Fahrzeit 
Fahrrad 

Fahrzeit 
ÖPNV 

Ortseingang Hid-
dingser Weg 

Markt 2,6 km 9 min. 11 min. 6 Min. 

Kreisverkehr Sas-
sendorfer Weg 

Parkplatz Kaufland 3,6 km 10 min. 15 min. 25 Min. 

Hammer Landstraße 
/ Bergenring 

Lange Wende / 
Seidenstückerweg 

3,9 km 9 min. 17 min. - 

Bahnhof 
Lange Wende / 
Seidenstückerweg 

3,3 km 7 min. 14 min. 31 Min 

Bahnhof 
Windmühlenweg / 
Fachhochschule 

2,2 km 7 min. 10 min. 8 Min. 

Datengrundlage: Google Earth, Google Maps, Radroutenplaner NRW (15 km/h), www.rlg-online.de. 

Zusammenfassung 

Von den 48.600 Einwohnern der Stadt Soest wohnen ca. 85 % in der kompakten Kernstadt. Seit 

1995 ist kein signifikantes Bevölkerungswachstum festzustellen, allerdings gehört Soest auch nicht 

zu den schrumpfenden Städten. Die Kernstadt ist größtenteils gut an Nahversorger angebunden. 

Sie ist mit dem Pkw und i.d.R. auch mit dem Rad von den Ortsteilen aus gut erreichbar. 

2.3 Mobilität der Soester Bevölkerung 

Aktuelle Daten zum Mobilitätsverhalten der Soester Bevölkerung liegen über die 2011 vom Kreis 

Soest durchgeführte Mobilitätserhebung vor. Hierbei wurde u.a. auch die Verkehrsmittelwahl der 

Soester Bevölkerung abgefragt. Durchschnittlich werden pro Soester Einwohner und Tag 

3,34 Wege (Durchschnittswert für Deutschland:7 3,4 Wege pro Tag) unternommen, das sind rund 

160.000 Wege pro Tag. Dabei werden von jedem Einwohner in Soest rund 7 km pro Weg (Durch-

schnittswert für Deutschland:811,5 km pro Weg) bzw. 23,4 km am Tag zurückgelegt (das sind 

hochgerechnet am Tag für die Gesamtbevölkerung rund 1.136.000 km bzw. dreimal die Entfer-

nung von der Erde bis zum Mond). Dabei zeigt sich, dass Soest aufgrund der kompakten Stadt-

struktur eine Stadt der kurzen Wege ist. 

                                                           
7 MiD 2008 
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Modal Split in Soest 

Die Verkehrsmittelwahl, der so genannte Modal Split, ist eine wichtige Kenngröße für das Ver-

kehrsgeschehen einer Stadt. 57,8 % der Wege werden mit dem Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer) 

oder dem Motorrad zurückgelegt. Die übrigen 42,2 % entfallen auf den Umweltverbund, davon 

mit 21,6 % der größte Anteil auf den Fahrradverkehr, das entspricht rund 35.000 Fahrten pro Tag. 

15,6 % der Wege werden zu Fuß zurückgelegt. Öffentliche Verkehrsmittel werden im Schnitt nur 

für jeden zwanzigsten Weg genutzt. 

Abb. 11: Verkehrsmittelwahl in den Städten im Kreis Soest 

 

Quelle: Ingenieurbüro Helmert: Mobilitätsbefragung Kreis Soest 2011. Stand: 7.12.2011. 

Der Fußgängeranteil in der Stadt Soest (15,6 %) ist geringfügig höher als in den Vergleichsstädten. 

Bei der ÖV-Nutzung (5,0 %) erreichen hingegen Lippstadt, Werl und Warstein geringfügig höhere 

Werte (Abb. 11). 

Rund 116.000 Wege oder 73 % der alltäglichen Wege der Soester Bevölkerung sind Binnenwege, 

das heißt Quelle und Ziel des Weges liegen in Soest. 45,7 % der Binnenwege werden mit dem Pkw 

bzw. Motorrad erledigt. Mit dem Rad werden innerhalb von Soest 28,8 % der Wege und zu Fuß 

22,6 % erledigt. Der Anteil des ÖV an den Binnenwegen liegt bei 2,9 %. Somit beträgt der Anteil 

des Umweltverbundes im Binnenverkehr 54 % gegenüber 42 % im Gesamtverkehr. 
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Abb. 12: Verkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr und im Binnenverkehr 

 

Quelle: Haushaltsbefragung Kreis Soest 2011. 

Rund 44.000 Wege der Soester Bevölkerung gehen über die Stadtgrenze hinweg.8 Die überwie-

gende Anzahl (96 %) wird mit dem motorisierten Individualverkehr erledigt. Pendlerverkehre ma-

chen somit einen nicht zu vernachlässigenden Anteil der Pkw-Fahrten in Soest aus.  

Zusammenfassung 

Die Soester legen ungefähr 58 % ihrer Wege mit dem Pkw bzw. Krad zurück. 73 % der Wege der 

Soester sind Binnenwege, d. h. die Wege verbleiben innerhalb der Stadt Soest. Bei den Binnenwe-

gen beträgt der MIV-Anteil noch 46 %. Dies stellt ein Potenzial zur möglichen Verlagerung auf Rad 

und ÖV dar. 

2.4 Rückblick auf den bisherigen Verkehrsentwicklungsplan von 1992 

Bevor auf die heutige Situation im Verkehrsbereich eingegangen wird, wird ein Rückblick auf die 

Ziele und Schwerpunkte des VEP 1992 vorgenommen. Der VEP 19929 war hinsichtlich seiner Ziele 

sehr ambitioniert ausgerichtet. Der Schwerpunkt lag dabei auf dem Umweltverbund, insbesonde-

re beim Busverkehr, sowie auf der Altstadt. Allein der motorisierte Individualverkehr zur Altstadt 

sollte im BŜǊǳŦǎǾŜǊƪŜƘǊ ǳƳ ŎŀΦ ѿ ǳƴŘ ƛƳ 9ƛƴƪŀǳŦǎǾŜǊƪŜƘǊ ǳƳ ҁ ǊŜŘǳȊƛŜǊǘ ǳƴŘ ŀǳŦ aƛǘǘŜƭ ŘŜǎ ¦m-

weltverbundes verlagert werden (siehe Anhang A). Es wurden damals Maßnahmen aus Lübeck 

und Bologna zur autofreien Innenstadt als Vorbilder diskutiert und angeschaut. Vor diesem Hin-

tergrund ist der VEP damals sehr kontrovers diskutiert und nie politisch beschlossen worden.  

                                                           
8 Der regionale Fern- und Durchgangsverkehr, der aber weitgehend über die A44 und B475 an der Stadt vorbei-

geführt wird, ist in diesen Zahlen nicht enthalten. 
9 Büro für integrierte Verkehrsplanung: Verkehrsentwicklungsplan Stadt Soest, Juni 1992. 
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5ŜǊ ±9t мффн ŦƻǊƳǳƭƛŜǊǘŜ Ŝƛƴ tŀƪŜǘ αmaximaler [ǀǎǳƴƎǎŀƴǎŅǘȊŜά Ȋǳ ŘŜƴ ŘŀƳŀƭƛƎŜƴ ±ŜǊƪŜƘǊǎǇǊƻb-

lemen in der Stadt Soest. Die einzelnen Bausteine waren: 

Á Entlastung der Altstadt von Kfz-Verkehr (Zufahrtsbeschränkungen) 

Á Beruhigung des Kfz-Verkehrs in Alt- und Kernstadt 

Á Parkraumbewirtschaftung 

Á Stadtbus-Linien 

Á ÖPNV-Ausbau 

Á Erleichterungen für den Busverkehr 

Á Erleichterungen für den Radverkehr 

Á Erleichterungen für den Fußverkehr 

Schwerpunkte und Maßnahmen 

Konkret drückte sich dies in den nachfolgenden, schrittweise umzusetzenden Maßnahmenvor-

schlägen aus (Auswahl bzw. Zusammenfassungen): 

 vollständig oder größtenteils umgesetzt 

 teilweise umgesetzt 

 (größtenteils) nicht umgesetzt 

Straßennetz: 

 Zufahrt der Altstadt (innerhalb der Binnerwälle) nur für Anwohner, Betriebe, Lieferver-

kehr und ÖPNV. Die Zufahrten zu Parkhäusern und Tiefgaragen werden davon ausge-

nommen.  

 Ein Schluss des zweiten Erschließungsrings10 durch Bau des Danziger Rings wird nicht als 

zielführend erachtet. Dies gilt insbesondere in Hinblick auf den damals geplanten Bau der 

B475n.  

 Bau von Kreisverkehren an den großen Einfallstraßen  

Geschwindigkeiten: 

 Tempo 50 nur auf den Einfallstraßen, dem zweiten Erschließungsring, dem äußeren Halb-

ring und in Gewerbegebieten. Auf Wohnstraßen/in Wohngebieten und auf Straßen inner-

halb des zweiten Erschließungsrings gilt Tempo 30.  

 Tempo 30 auf den Ortsteildurchfahrten (auch Werler Landstraße), ggf. flankiert durch 

bauliche/gestalterische Maßnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion an den Ortsteilein-

gängen  

                                                           
10 vgl. Abb. 23 (Seite 43) 
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Ruhender Kfz-Verkehr: 

 Sukzessive Reduktion öffentlicher Stellplätze im öffentlichen Straßenraum in der Altstadt, 

beginnend mit Domplatz, Vreithof und Petrikirchhof 

 Parkraumbewirtschaftung zwischen Altstadtring und zweitem Erschließungsring 

 Bau mehrerer kleiner P+R-Anlagen an den Einfallstraßen (in Verbindung mit der Einfüh-

rung eines Stadtbussystems)  

 Einführung eines (statischen) Parkleitsystems  

Nichtmotorisierte Verkehrsmittel: 

 Öffnung von Einbahnstraßen für den Radverkehr  

 Knippingweg bis Steingraben und Müllingser Weg / Windmühlenweg als Fahrradstraße 

(ersteres umgesetzt, letzteres nicht)  

 Installation von sicheren und komfortablen Fahrradabstellanlagen in ausreichender Zahl, 

insbesondere in der Innenstadt, am Bahnhof, an öffentlichen Einrichtungen, an stark fre-

quentierten Einzelhandelseinrichtungen und an Schulen 

 Verbesserung der Querungssituation für den nichtmotorisierten Verkehr an Altstadtring 

und zweitem Erschließungsring  

Öffentlicher Personennahverkehr: 

 Einführung eines Stadtbussystems  

 Möglichst dichte Taktfolge (10 Minuten) zwischen P+R-Anlagen und Zielen in den Spitzen-

zeiten  

 Taktverdichtung auf Regionalbuslinien, z. B. 30-Minuten-Takt nach Bad Sassendorf 

 Schnellbuslinien nach Arnsberg und Warstein  

 Vereinfachung des Tarifs (Reduzierung der Tarifzonen)  

 Busbeschleunigungsmaßnahmen, z. B. LSA-Beeinflussung, Bussonderspur auf dem zwei-

ten Erschließungsring 
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Abb. 13: Bustreff am Hansaplatz als zentraler Umsteigeplatz des Stadtbussystems 

 

Fotos: Planersocietät. 

Umsetzungsbilanz und Schlussfolgerungen für den heutigen VEP 

Der VEP 1992 wurde nie als Gesamtkonzept beschlossen. Trotzdem sind einige Maßnahmen um-

gesetzt worden. Insgesamt muss festgestellt werden, dass die im VEP erkennbare deutliche Priori-

sierung zugunsten des Umweltverbundes nicht bzw. nur zum Teil umgesetzt wurde. Die Zielvor-

gaben, vor allem zum Anteil des ÖPNV, sind nicht erreicht worden. Stattdessen fand eine Parallel-

förderung aller Verkehrsmittel statt. Es wurden zwar schwerpunktmäßig einige Maßnahmen des 

ÖPNV (Stadtbus) sowie einige Maßnahmen zur Förderung des Radverkehrs (fahrradfreundliche 

Stadt Soest) durchgeführt, gleichzeitig aber auch Maßnahmen des MIV (z. B. Bau des Danziger 

Ringes). Auf restriktive Maßnahmen zu Lasten des MIV wurde dagegen aufgrund der kontroversen 

Diskussion jedoch weitgehend verzichtet. 

Als Schlussfolgerung für den heutigen VEP sollte aus der Umsetzungsbilanz festgehalten werden, 

dass der VEP 

Á konsensorientiert im breiten Planungsdialog erarbeitet werden sollte, 

Á ein entsprechend den finanziellen und personellen Ressourcen angelegtes realistisches 

Umsetzungsprogramm vorgenommen werden sollte, 

Á die Ziele in enger Abstimmung mit der Politik erarbeitet werden sollten, 

Á sowie um eine laufende Evaluation ergänzt werden sollte, die jeweils die Zielrichtung und 

Zielerreichung der Maßnahmen überprüft. 



Verkehrsentwicklungsplan Soest ς Bericht zur Bestandsanalyse 30 

Planersocietät | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation 

3 Bestandsanalyse der Verkehrsstrukturen 

Die Bestandsanalyse erfolgt nach den jeweiligen Verkehrsträgern. Ein wichtiges Element stellt da-

bei der Aufbau eines Verkehrsmodells für die Stadt Soest da. Nachfolgend erfolgt eine ausführli-

che Darstellung der Analysen des Kfz-Verkehrs sowie des Straßennetzes, des ÖPNV, des Radver-

kehrs sowie des Fußverkehrs. Danach wird die derzeitige Situation zu den Querschnittsthemen 

Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, ruhender Verkehr, intermodale Schnittstellen sowie Mobili-

tätsmanagement dargestellt und bewertet. 

3.1 Aufbau eines Verkehrsmodells für die Stadt Soest 

Die Bearbeitung des Netzmodells erfolgt auf der Basis eines strukturdatenbasierten Verkehrsmo-

dells. Die Nachfragerelationen für das Verkehrsmodell wurden durch aktuelle Erhebungen zum 

Verkehrsverhalten (vgl. Kap. 2.3) sowie der Strukturdaten ermittelt. Die Daten sowohl zu den Ver-

kehrsnetzen, wie auch die Kartierung der Strukturdaten werden im Wesentlichen auf der Grund-

lage von GIS-Karten und -topographien ermittelt. Hiermit wird die Austauschbarkeit der Informa-

tionen, sowie die Fortschreibung der Datengrundlagen deutlich vereinfacht. 

Verkehrszellen 

Die Einteilung der Verkehrszellen greift die vorhandene Gliederung in der Stadt Soest auf. Es be-

steht eine Unterteilung der Stadtfläche in 120 statistische Unterbezirke, die die Raum- und Sied-

lungsstruktur abbilden.  
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Abb. 14: Verkehrszelleneinteilung 

 

Quelle: Ingenieurbüro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest. 

Zu diesen Verkehrszellen innerhalb der Stadtgrenzen werden im Umland 37 Verkehrszellen auf 

Grundlage der Intensität der Nachfragerelationen mit den Nachbarkommunen gebildet. 

Abb. 15: Umlandzellen 
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Quelle: Ingenieurbüro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest. 
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Aus der Haushaltsbefragung des Kreises Soest können durch eine Detailauswertung Kenndaten 

des Verkehrsverhaltens der Soester Bevölkerung ermittelt werden: 

Á Wegehäufigkeit 

Á Reisezweckverteilung 

Á Modal Split der Einwohner 

Á Modal Split je Reisezweck 

Á Wegelängen und -zeiten 

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung wird die Ausprägung der einzelnen Reisezwecke offenge-

legt. Im Verkehrsmodell werden diese noch differenziert nach Hin- und Rückrichtung aufgeteilt. 

Der Reisezweck Ausbildung wird detailliert nach Grundschule, weiterführende Schule, Berufsschu-

le und Studium unterteilt und entsprechend anderen Altersgruppen der Wohnbevölkerung sowie 

Schulen zugewiesen. Im Modell sind insgesamt 25 Reisezwecke hinterlegt (Anhang D), z. B. Woh-

nen Ҧ Arbeiten. 

Bei den Strukturdaten erfolgt eine detaillierte Erfassung der verkehrserzeugenden Strukturen 

nach Lage und Kenngrößen. Die Strukturdaten werden den Reisezwecken zugeordnet und die 

Verkehrserzeugungsraten bestimmt. Im Modell werden 19 verschiedene Strukturdaten berück-

sichtigt (Anhang E), wie z. B. Einwohner- und Beschäftigtenzahl. 

Unter Pendlerdaten werden im Verkehrsmodell nicht nur die Berufspendler subsummiert, son-

dern auch alle stadtgrenzüberschreitenden Verkehre unabhängig vom Reisezweck. Der Berufsver-

kehr stellt bei den Pendlern den nachfragestärksten Reisezweck dar. Die Verkehrsverflechtungen 

im Berufsverkehr werden über eine Auswertung der IT NRW aus dem Jahre 2011 den Umlandzel-

len zugeordnet. Bei den Schulpendlern wird von der Abteilung Schule und Sport die Anzahl der 

auswärtigen Schüler je Schule ausgewertet und in den Verkehrsverflechtungen hinterlegt. 
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3.1.1 Ablauf 

Die einzelnen Berechnungsschritte und die Vorgehensweise sind im Ablaufplan (Abb. 16) skizziert. 

Abb. 16: Ablaufplan Verkehrsmodell Soest 

 

Quelle: Ingenieurbüro Helmert. 

Verkehrszählungen 

Es werden die aktuellen Verkehrszählungen der letzten Jahre ausgewertet. Die Öffnung des Dan-

ziger Ringes im Sommer 2013 lässt jedoch keine direkte Übertragbarkeit dieser Daten zu. Aus die-

sem Grunde wurden zunächst aktuelle Erhebungen im Rahmen des VEP im Herbst 2013 durch die 

Planersocietät und die Stadt Soest an 14 Knotenpunkten durchgeführt. An den Knotenpunkten 

wurde dabei jeweils zu den Spitzenzeiten von 7.00-9.00 Uhr vormittags und von 15.00-19.00 Uhr 

nachmittags gezählt. Die Ergebnisse der Zählung in der Kernstadt sowie einer Zählung am Danzi-

ger Ring, die im Mai 2014 von dem Büro IGS durchgeführt wurde, gehen aus Abb. 17 hervor. Zu-

sätzlich erfolgten im Verlauf des Jahres 2013mehrere Querschnittszählungen durch die Stadt So-

est, insbesondere im klassifizierten Straßennetz in Stadtrandlage, die als ergänzende Datenbasis 

dienen.Die Querschnittszählungen wurden größtenteils außerhalb der Kernstadt mit einem Zähl-

gerät durchgeführt. Die Ergebnisse sind in Tab. 8und Abb. 18dargestellt. 
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Abb. 17: Lage und Ergebnisse der Zählungen in der Kernstadt 

 

Quelle: Ingenieurbüro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest. 

Abb. 18: Lage und Ergebnisse der Zählungen außerhalb der Kernstadt 

 

Quelle: Ingenieurbüro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest. 
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Tab. 8: Querschnittszählungen in 2013 

Straße, Abschnitt DTVW SV-Anteil 

L747 Hattroper Weg (östl. Hattrop) 3.648 2,5 % 

Walburgerstraße (2014) 2.591 1,6 % 

Paradieser Holzweg 1.645 1,1 % 

Paradieser Weg 2.351 0,7 % 

L747 Hattroper Weg (westl. Hattrop) 2.711 3,1 % 

L670 Hammer Landstraße 4.457 2,1 % 

Elfser Weg 3.033 1,4 % 

Ostönnen, Höhe Thielenfurt 10.711 3,9 % 

Ampen, westl. Epsinger Weg 10.714 4,0 % 

B475, zwischen B1 und L747 10.303 13,0 % 

B475, südlich Willinghepper Straße 11.727 8,2 % 

Schützenstraße Meiningsen, Ortsausgang Nord 2.651 2,1 % 

Bördenstraße Müllingsen, Höhe Auf dem Bühl 1.004 4,5 % 

Quelle: Stadt Soest 

In dem Verkehrsmodell werden Tagesverkehrsbelastungen des Verkehrs abgebildet. Die darge-

stellten Zähldaten dienen als Grundlage für die Eichung. 

Netzmodell 

Auf der Basis eines Geoinformationssystems (GIS) wird das Straßennetz von OpenStreetMap in 

das Verkehrsmodell des Planungssystems Verkehr übertragen. Das bestehende Straßennetz wird 

an Strecken und Knoten typisiert. Anhand von Luftbildern, Lage der Lichtsignalanlagen und Spu-

renaufteilung im Knotenpunkt werden die Kennwerte für das Netzmodell erhoben. 

Strecken 

Für die Strecken liegen alle Informationen georeferenziert mit folgenden Attributen vor: 

Á Länge 

Á Spurigkeit (auf der Strecke und im Knoten) 

Á Verkehrslenkung 

Á Einrichtungsverkehr 

Á Name 

Á Typ (Anhand des Geschwindigkeits-/Kapazitätsverlaufs) 
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Das Netzmodell umfasst 88.000 Knotenpunkte (incl. Stützpunkte) sowie 98.000 Straßenabschnit-

te. In der Modellrechnung wird jedem Streckenabschnitt ein Streckentyp zugeordnet, der das 

Verhalten von Kapazität (Kfz-Belastung der Strecke) und zugehöriger Geschwindigkeit annähernd 

wiedergibt. 

Der Streckenwiderstand entspricht der Fahrzeit zwischen zwei aufeinanderfolgenden Knoten-

punkten. Er lässt sich direkt aus der mittleren Geschwindigkeit ableiten. Die mittlere Geschwin-

digkeit v hängt ab von der Belastung Q zum betrachteten Zeitabschnitt. Aus Untersuchungen zum 

Kapazitäts-/Geschwindigkeitsverhalten von Strecken wurden Restraint-Funktionen Q(v) ermittelt, 

worin die verschiedenen Einflussfaktoren  wie  zulässige Geschwindigkeit,  Straßenbreite, Stei-

gung, Oberfläche etc. eingehen. 

Knotenpunkte 

In innerstädtischen Netzen kommt den Knotenpunkten eine besondere Bedeutung zu. Die Rou-

tenwahl wird nicht vorrangig über die Länge (kürzester Weg), sondern über die Zeit bestimmt. Die 

Wartezeiten an Knotenpunkten gewinnen bei dicht besiedelten Gebieten und aufeinanderfolgen-

den Kreuzungspunkten gegenüber den Streckenwiderständen an Bedeutung und bestimmen in 

hohem Maß den Widerstand (Fahrzeit) zwischen Quelle und Ziel.  

Für die Knotenpunkte werden folgende Parameter aufgenommen: 

Á Anzahl und Art der Abbiegespuren (Mischspur, separate Spur, freifließender Rechtsabbie-

ger) 

Á Abbiegeverbote 

Á Vorfahrtsregelung 

Á Signalisierung 

Die Informationen werden so verarbeitet, dass jedem Abbiegestrom ein Knotenpunkttyp zuge-

ordnet wird. Im Umlegungsverfahren werden dann dynamisch ς je nach Belastungsstufe ς die 

Wartezeiten der einzelnen Fahrströme ς in Abhängigkeit von den vorfahrtsberechtigten Strömen 

ς berechnet. Im Nebenstraßennetz (wie auch im Autobahnnetz) werden keine Wartezeiten an 

Knotenpunkten angesetzt. 

Nachfragematrix 

Für die Verkehrsnachfrage werden über die Verkehrsverteilung sowie Split-Rechnung Matrizen für 

den Fuß, Rad, ÖV und Kfz-Verkehr ς differenziert nach den 25 Reisezwecken ς ermittelt. 

Verkehrsumlegung 

In der Umlegung wird die Verkehrsnachfrage der Quell- und Zielbeziehungen auf das Modellnetz 

umgelegt. Für jede Quell- und Zielzelle werden ein oder mehrere Strecken definiert, an denen sich 

der Start- bzw. Endpunkt einer Route befindet. Dies entspricht den Parkmöglichkeiten bei Beginn 
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und Ende einer Fahrt. Da überwiegend mehrere Einspeisungsstrecken gewählt werden, kann auch 

der Binnenverkehr der einzelnen Zellen ς mit sehr kurzen Wegen ς abgebildet werden und führt 

so zu Belastungen im Straßennetz. 

Beim Bestwegverfahren mit Sukzessivumlegung werden die Verkehrsmengen in mehreren Schrit-

ten auf das Netz umgelegt. Es wurden insgesamt acht Umlegungsschritte mit iterativ reduzierten 

Anteilen gewählt. Nach jedem Umlegungsschritt werden die Widerstände für jede Fahrtbeziehung 

(von Quelle nach Ziel) anhand der Vorbelastung neu errechnet. So ergeben sich Streckenbelastun-

gen, die zu den schon vorhanden Streckenbelastungen addiert werden. Von Umlegungsschritt zu 

Umlegungsschritt erhöht sich die Streckenbelastung, und die Eingangsgrößen für die Widerstand-

sermittlung an Strecken und Knoten wachsen. Somit erhöht sich auch der Zeitbedarf pro Netze-

lement (Strecke, Knoten). Das Verfahren spiegelt gut die Abläufe innerhalb eines Tagesverlaufes 

wieder. Bei einem schwach belasteten Netz (z. B. nachts) sind die kürzesten Routen auch die zeit-

günstigsten, bei einem hochbelasteten Netz werden eher Umwege in Kauf genommen. 

Analyse-Nullfall 

Die Umlegung der Verkehrsströme ergibt für jeden Streckenabschnitt sowie für jeden Abbiege-

strom im Knotenpunkt die Kfz-Belastung. Die Belastungen werden als durchschnittlicher werktäg-

licher Verkehr (DTVW) ausgegeben. Dieser wird als Mittel über alle Werktage des Jahres berech-

net. Das Belastungsbild wird in Abb. 19 für die Gesamtstadt für das Zentrum von Soest dargestellt. 

Abb. 19: Analysebelastungsplan - Gesamtstadt 

 

Quelle: Ingenieurbüro Helmert 



Verkehrsentwicklungsplan Soest ς Bericht zur Bestandsanalyse 38 

Planersocietät | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation 

3.2 Analyse des Kfz-Verkehrs und des Straßennetzes 

3.2.1 Straßennetz 

Das Straßennetz der Stadt Soest weist (Stand: Ende 2013) eine Länge von 520 km auf. Davon sind 

21,7 % klassifiziert (siehe Tab. 9).Im Vergleich mit anderen Städten im nördlichen Teil des Kreises 

Soest ist dieser Anteil relativ groß, wozu auch die Autobahn beiträgt. Berücksichtigt man nur die 

nicht klassifizierten Straßen, liegt die Länge des Straßennetzes in der Stadt Soest bezogen auf 

Einwohnerzahl und Fläche der Stadt in einer ähnlichen Größenordnung wie bei der Stadt Lippstadt 

(Tab. 10).Für klassifizierte Straßen liegt die Baulastträgerschaft (bis auf die Gehwege und Park-

plätze in den Ortsdurchfahrten) bei Bund, Land bzw. Kreis. An Bundesstraßen ist nach Stra-

ßen.NRW bei Ortsdurchfahrten eine Befahrbarkeit mit 50 km/h sicherzustellen. Die Stadt Soest 

wird von den anderen Baulastträgern an der Planung beteiligt und kann sich einbringen. Die end-

gültige Entscheidung über Gestaltung bei Neu-, Um- und Ausbau und die Programme der Lichtsig-

nalanlagen liegt aber beim jeweiligen Baulast- und Kostenträger. Bei Baumaßnahmen in Orts-

durchfahrten sind Vereinbarungen über die  Kosten zu treffen. Hinsichtlich der Planung hat die 

Stadt dann ein Mitspracherecht. Für nichtklassifizierte Straßen trägt die Stadt Soest den Straßen-

unterhalt allein, dafür ergeben sich hier aber auch bessere Einflussmöglichkeiten auf die Gestal-

tung der Straßenräume. 

Tab. 9: Straßenklassifizierungen 

Klassifizierung Länge Anteil 

klassifiziert, davon: 112,9 km 21,7 % 

Autobahn 12,5 km 2,4 % 

Bundesstraße 16,5 km 3,2 % 

Landesstraße 29,6 km 5,7 % 

Kreisstraße 54,2 km 10,4 % 

nicht klassifiziert, davon: 406,6 km 78,3 % 

Fußgängerzone 2,1 km 0,4 % 

gesamt 519,5 km 100,0 % 

Datengrundlage: Stadt Soest 
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Tab. 10: Straßenklassifizierungen im Städtevergleich 

 Lippstadt Soest Werl 

klassifiziert 82,1 km 112,9 km 64,1 km 

Anteil 13,0 % 21,7 % 12,8 % 

nicht klassifiziert 551,0 km 406,6 km 436,4 km 

Anteil 87,0 % 78,3 % 87,2 % 

gesamt 633,1 km 519,5 km 500,5 km 

Einwohner 66.100 48.579 32.568 

Straßen / Einwohner 9,6 m 10,7 m 15,4 m 

NKS* / Einwohner 8,3 m 8,4 m 13,4 m 

Fläche 113,6 km² 85,75 km² 76,35 km² 

Straßen / Fläche 5,6 km/km² 6,1 km/km² 6,6 km/km² 

NKS* / Fläche 4,9 km/km² 4,7 km/km² 5,7 km/km² 

Datengrundlage: Stadt Lippstadt: Zahlen ϊ Daten ϊ Fakten, Stand: 2011. Stadt Soest, Stand: 2013. Stadt Werl: 

Verwaltungsbericht 2012. Einwohnerzahlen jeweils vom entsprechenden Zeitpunkt. 

* NKS = nicht klassifizierte Straßen 

Südlich der Kernstadt verläuft die Bundesautobahn A44 (Aachen ς Dortmund ς Kassel), östlich die 

Bundesstraße B475. Der überörtliche Kfz-Verkehr wird in West-Ost-Richtung über die A44 und in 

Nord-Süd-Richtung über die B475 geführt, so dass innerhalb der Kernstadt nur sehr wenig Durch-

gangsverkehr auftritt, z. B. durch Wege von Bad Sassendorf nach Ampen oder Ostönnen. 

Die Gewerbegebiete sind gut an das Netz angebunden, so dass sich der Lkw-Verkehr auf wenige 

Abschnitte des Vorbehaltsnetzes konzentriert und die Arbeitsstätten sowohl für Soester als auch 

für Pendler gut und schnell zu erreichen sind. 

Abb. 20: Knoten B475 / Auf-/Abfahrt A44 

 

Foto: Planersocietät. 
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Netzentwicklung 

Seit Erarbeitung des VEP 1992 kam es nur zu wenigen relevanten Veränderungen des Straßennet-

zes in der Stadt Soest. Mitte der 1990er Jahre wurde die B475n als östliche Umgehung der Kern-

stadt gebaut. Die B475 führte zuvor über Paderborner Landstraße, Naugardenring, Schwarzen 

Weg und Oestinghauser Straße, die durch die Baumaßnahme entlastet und entsprechend herab-

gestuft wurden. Im Westen der Kernstadt wurde der Ardeyweg mit Entwicklung der angrenzen-

den und teilweise hierüber erschlossenen Neubaugebiete ab 2002 ausgebaut. Im Nordwesten er-

folgte 2013 der Schluss des zweiten Erschließungsringes durch Bau des Danziger Rings. Die bishe-

rige B1 ist ab 2015 zur Landesstraße herabgestuft bzw. zwischen Arnsberger Straße und B475 (ab 

2014) durch die B229 ersetzt worden. 

Abb. 21: Danziger Ring mit vier Kreisverkehren 

 

Quelle: Planersocietät. 

In absehbarer Zeit werden voraussichtlich nur wenige weitere Veränderungen der Netzstruktur in 

der Stadt Soest vorgenommen. Am Herzog-Adolf-Weg werden die zwei Knoten Kaiser-Otto-Weg 

und Hiddingser Weg zu Kreisverkehren umgebaut. Der Knotenpunkt Wisbyring/ Lübecker Ring/ 

Arnsberger Straße wurde 2014 umgebaut und für den Fuß- und Radverkehr verbessert. 
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Abb. 22: Klassifizierte Straßen ab 2015 

 

Quelle: Stadt Soest 

Vorbehaltsnetz 

Das Vorbehaltsnetz der Kernstadt besteht aus radialen und tangentialen (zwei Ringe sowie ein 

äußerer Halbring) Verbindungen. Als Teil des Vorbehaltsnetzes verlief bis Ende 2013 die Bundes-

straße B1 von West nach Ost durch die Stadt (Werler Landstraße ς zweiter Erschließungsring ς 

Paderborner Landstraße). 
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Abb. 23: Grundaufbau Straßennetz 

 

Quelle: Stadt Soest 

Das Vorbehaltsnetz dient der Bündelung des Kfz-Verkehrs, also dazu, den überwiegenden Teil des 

MIV auf ein Netz leistungsfähiger Trassen zu konzentrieren und Wohngebiete zu entlasten. Die 

Straßen des Soester Vorbehaltsnetzes sind Vorfahrtstraßen, auf denen in der Regel eine Höchst-

geschwindigkeit von 50 km/h gilt. Hiervon wird nur in Einzelfällen, z. B. an Schulen, abgewichen. 

Das Vorbehaltsnetz besteht aus dem Altstadtring, dem zweiten Erschließungsring und einem äu-

ßeren Halbring im Süden der Stadt sowie mehreren, radial auf das Stadtzentrum zulaufenden Vor-

fahrtstraßen. Diese enden dabei spätestens am Altstadtring, da innerhalb von diesem eine flä-

chendeckende Tempo-30-Zone eingerichtet ist. Die Wohngebiete nördlich des Bahndamms sind 

dabei nur über drei Straßen an den Rest der Stadt angebunden: Hammer Unterführung im Wes-

ten, Walburger Tor am Bahnhof und Naugardenring im Osten. Mit der Gewerbeansiedlung im 

Norden (vgl. Kap. 2.2) könnten diese Verbindungen eine zusätzliche Belastung erfahren, insbe-

sondere das Nadelöhr Walburger Tor. 

Einige Straßen des Vorbehaltsnetzes weisen sehr geringe Verkehrsbelastungen auf: 

Á Schwarzer Weg (3.140-4.380 Kfz/24h) 

Á Ardeyweg (2.480-4.320 Kfz/24h) 

Á Hattroper Weg (2.400-3.920 Kfz/24h) 

Á Nottebohmweg (3.400-4.220 Kfz/24h) 
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Abb. 24: Vorbehaltsnetz der Kernstadt 

 

Quelle: Planersocietät (Daten). Land Nordrhein-Westfalen (Karte). 

Neben den Straßen des Vorbehaltsnetzes gibt es in der Kernstadt weitere Straßen, auf denen 

Tempo 50 gilt, die aber keine Vorfahrtstraßen (Zeichen 306) sind.11 Dies sind zum einen Straßen in 

Gewerbegebieten, zum anderen aber auch Straßen mit (zumindest teilweiser) Wohnbebauung. In 

Straßen in Wohngebieten ohne übergeordnete Bedeutung für den Kfz-Verkehr und mit dem-

entsprechend geringer Funktion für das Netz ist im Rahmen der Konzeption zu klären, ob eine 

Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h verzichtbar ist. Dies sind: 

Á Paradieser Weg zwischen zweitem Erschließungsring und Heinsbergplatz (< 2.000 Kfz/24h) 

Á Sigefridwall (< 2.000 Kfz/24h) 

Á Weslarner Weg zwischen Danziger Ring und Walburger Tor (2.080-3.000 Kfz/24h) 

Á Hiddingser Weg (nördl. zweitem Erschließungsring < 2.000 Kfz/24h; südl. zweitem Er-

schließungsring 6.740 Kfz/24h; Busverkehr) 

Á Elfser Weg zwischen Niederbergheimer Straße und Coesterweg (2.580-2.820 Kfz/24h) 

 

                                                           
11 Teilweise sind diese Straßen aber mit dem Zeichen 301 (Vorfahrt an der nächsten Kreuzung) versehen. Das 

Vorbehaltsnetz = Vorfahrtsstraßennetz wird ausschließlich durch Zeichen 306 (nicht durch Zeichen 301) defi-
niert, siehe: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) zu $ 45 Abs. 1-1e XI. 
1. 
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An Schulen und Kindergärten gilt größtenteils Tempo 30. Wo dies nicht der Fall ist sollte die Ein-

richtung eines Tempo-30-Abschnitts ebenfalls geprüft werden: 

Á Kindertageseinrichtung am Ostenhellweg 

Á von-Vincke-Schule für Sehbehinderte und Blinde am Hattroper Weg 

Á Niederbergheimer Straße am Archigymnasium 

Á Hiddingser Weg Höhe Johannesschule 

Knotenpunkte 

In der Kernstadt werden 32 Knotenpunkte durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuert. Hinzu kom-

men 6 weitere LSA an der B475 sowie 20 Fußgängerlichtsignalanlagen (FLSA) in der Kernstadt und 

eine FLSA in Ampen. Die LSA werden zur Unfallvermeidung nachts nicht abgeschaltet.12 Der Ver-

kehrsfluss an den signalisierten Knotenpunkten ist meist unproblematisch. In der Spitzenstunde 

kann es aber vereinzelt zu Rückstaus kommen. Hiervon betroffen sind insbesondere die Knoten in 

Bahnhofsnähe, besonders die T-Kreuzung Altstadtring / Walburger Tor. An Knoten in der Nähe 

von Schulen können sehr punktuell (vor Schulbeginn und nach Schulschluss) hohe Belastungen 

durch alle Verkehrsmittel (Pkw, Busse, Radfahrende, Fußverkehr) auftreten. 

Auf dem Abschnitt der ehemaligen B1 ist auf dem zweiten Erschließungsring eine grüne Welle 

eingerichtet, die übrigen LSA sind bedarfsgesteuert (Verkehrslaststeuerung). Sinn der Grünen 

Welle ist die Sicherstellung eines kontinuierlichen Verkehrsflusses bei einer gewissen Progressi-

onsgeschwindigkeit. Die Grüne Welle ist allerdings nicht durchgängig nutzbar, so dass nur ab-

schnittsweise ein kontinuierlicher Verkehrsfluss sichergestellt ist. 

Abb. 25: Knoten Immermannwall / Thomätor Abb. 26: Kreisverkehr am Bahnhof 

  

Foto: Planersocietät. Foto: Planersocietät. 

Im Vorbehaltsnetz der Kernstadt sind sieben Knotenpunkte als Kreisverkehr gestaltet: Zwei auf 

dem äußerem Halbring,13 vier auf dem zweiten Erschließungsring (allerdings alle auf dem Danziger 

                                                           
12 vgl. Maier, R., Scholz, Th. & Enke, Markus (2007). Untersuchung zur Wirkung von unterschiedlichen Betriebs-

zeiten der Lichtsignalanlagen in Städten (Schlussbericht). Technische Universität Dresden. 
13 Mit Umbau des Herzog-Adolf-Wegs werden zwei weitere hinzukommen. 










































































































































































