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1 Problemstellung und Zielsetzung

AGRAVIS sieht eine Gewerbegebietsentwicklung nordlich der B 525 vor
(vgl. |Abb. 1)). Neben einem Logistikzentrallager ist eine weitere Flache fur
Kleingewerbe vorgesehen. Dariber hinaus sind weitere Entwicklungen im
nadheren Umfeld geplant. Die Erschlielung der Gewerbeflachen der Firma
AGRAVIS wird tber eine Stichstral3e an die Kreisstraf3e K 11 und dann an
die Bundesstralie B 525 erfolgen.

Der Knotenpunkt B 525/K 11 ist bereits heute sehr ausgelastet und weist
insbesondere aus Richtung Autobahn zu Spitzenzeiten Uberlastungserschei-
nungen auf. Im Rahmen der angebotenen Untersuchung wird daher die
kinftige Verkehrsbelastung abgeschatzt und die Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes B 525/ K 11 Uberpruft. Da zu erwarten ist, dass sich die
verkehrliche Situation auf Grund der Mehrbelastung weiter verschéarfen
wird, sollen Malinahmen zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit ergriffen wer-
den. Des Weiteren ist die Prufung einer Verlagerung der P+R-Anlage erfor-
derlich.
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Abb. 1 Untersuchungsgebiet mit Darstellung der Gewerbeflache
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2 Bestandsanalyse

2.1 Ortsbegehung

Die ErschlieBung der Gewerbeflache ist tber den Knotenpunkt B 525/ K 11
vorgesehen (vgl. Abb. 2 links). Die Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt
wird derzeit Uber eime~Vollsignalisierung geregelt. Mit Ausnahme des sudli-
chen Knotenpunktarms stehen je Zufahrt zwei Fahrstreifen zur Verfligung,
so dass das Linksabbiegen Uber einen separaten Linksabbiegestreifen mog-
lich ist. Etwa 350 m weiter noérdlich liegt der Knotenpunkt K 11/ Heller (vgl.
Abb. 2 rechts). Die Verkehrsteilnehmenden entlang der K 11 erhalten hier

vorfahtt gegenuber der Verkehrsteilnehmenden auf den untergeordneten
Zufahrten.

Knotenpunt B 525/ K 11 (links) und Knoteu IIer
(rechts)

Abb. 2

Zwischen dem Knotenpunkt B 525/ K 11 und der Anschlussstelle der A 43
befindet sich auf der norddstlichen Seite eine P+R-Anlage (vgl. Abb. 3
links). Fur die ErschlieBung des Parkplatzes stehen alle Fahrbeziehungen-zu
Verfugung. Vor allem fur die vom Parkplatz in Richtung Autobahn fahrenden
Verkehre zeigen sich hier Defizite. Zum einen ist hier die Verkehrssicherheit
zu nennen. Auf Grund der topografischen Unterschiede sind die Sichtver-
haltnisse in Ostliche Richtung etwas eingeschrankt (vgl. |Abb. 3 rechts).
Zum anderen dauert es vor allem in den Hauptverkehrszeiten-tettweise sehr
lang bis eine ausreichende Weg- und Zeitliicke gefunden wird, um den Park-
platz zu verlassen.

Abb. 3 P+R-Anlége (links) und B 525 Richtung Autobahn (rechts)
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2.2 Verkehrslagebeobachtung

Durch eine internetgestitzte Verkehrsbeobachtung kdnnen Beeintrachti-
gungen fur einen bestimmten Kartenausschnitt generiert werden. Verkehr-
liche Beeintrachtigungen sind nicht als Stau zu verstehen, sondern als eine
Reduzierung der sonst Ublichen Reisegeschwindigkeiten (eingeschrankter
Verkehrsfluss). Die Verkehrsbeobachtung erfolgt mittels verkehrslagebas-
ierter, internetgestutzter Informationen.

Die Verkehrslagebeobachtung wird fur die Spitzenstunden eines durch-
schnittlichen Werktags durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass in den
Spitzenstunden im Untersuchungsraum Beeintrachtigungen festgestellt
werden (vgl. [Abb. 4)). Der Farbgebung nach ist jedoch zu erkennen, dass
diese Beeintrgchtigungen jedoch vor allem morgens weniger stark ausge-
pragt sind. Dies bedeutet auf die Praxis Ubertragen, dass es zwar auf den
untersuchten StralRen in den Spitzenstunden vereinzelt zu kleineren Ruck-
staus kommt. Die Verkehre kdnnen jedoch zeitnah abgewickelt werden, so
dass das Straf3ennetz nicht Uberstaut ist und die Verkehre nach dem Stop-
and-Go-Prinzip durch das StralRennetz gefuhrt werden. Bezogen auf die
Wartezeiten bedeutet dies, dass die Verkehre zwar fir ihre Fahrrouten et-
was langer bendtigen, als wenn ein flieBender Verkehrsablauf vorliegt, die
Strecken jedoch in der Regel dennoch in einer vertretbaren Zeit bewaltigt
werden kdnnen. In der nachmittiglichen Spitzenstunde zeigt die Farbge-
bung im Bereich der K 11, dass zum Teil mit etwas langeren Wartezeiten
zu rechnen ist.
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Abb. 4 Verkehrslagebasierte Einschatzung
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3 Analyseverkehre

Wesentliche Grundlage dieser Untersuchung ist die Kenntnis Uber die der-
zeitige verkehrliche Situation im Kraftfahrzeugverkehr an dem erschlie-
Rungsrelevanten Knotenpunkt B 525/ K 11. Daher wurde am Knotenpunkt
eine Verkehrserhebung mittels Videotechnik durchgefuhrt.

3.1 Validitat

Die Verkehrserhebung erfolgte am 03.02.2022. Aufgrund der Corona-Pan-
demie und dem dadurch zumindest teilweise zu erwartenden abgeminderten
individuellen Mobilitdtsverhalten ist eine Bewertung und Validierung der
durchgefuhrten Zahlung erforderlich. Die Abb. § zeigt die prozentualen Ver-
anderungen des Mobilitdtsniveaus (anhahd—von deutschlandweiten Mobil-
funkdaten) gegentiber dem Jahr 2019 (Vor-Pandemie-Niveau) auf. Dabei ist
wahrend der Lockdown-Zeitfernster ein deutlich abgemindertes zu erken-
nen. Gleichermalien ist aber auch ersichtlich, dass in einigen ZeitrGumen
das Vor-Pandemie-Niveau wieder erreicht worden ist.

Im Zeitraum der durchgefihrten Verkehrszahlung (Februar 2022) ist ersicht-
lich, dass sich das Mobilitatsniveau in einem minimal abweichenden Bereich
des Niveaus von 2019 wiederfindet. So liegt das Mobilitatsniveau leicht
unter dem Vor-Pandemie-Niveau, wenn gleich die Abweichungen nicht ganz
so stark wie zu den Lockdown-Zeitraumen sind. Daher wird in Abstimmung
mit den Straflenbaulasttragern ein Korrekturfaktor von 10% angewendet.
Das bedeutet, dass die erhobenen Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt
B 525/ K 11 mit dem Faktor 1,1 multipliziert werden.
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Abb. 5 Veranderung der Mobilitat im Vergleich zum Jahr 2019 anhand
von Mobilfunkdaten (Quelle: Statista 2022)
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3.2 Verkehrsbelastungen

Die Auswertung der Verkehrserhebung hat ergeben, dass die morgendliche
Spitzenstunde im Zeitraum zwischen 07:00 und 08:00 Uhr liegt. Nachmit-
tags wurde zwischen 16:00 und 17:00 Uhr das hochste Verkehrsaufkom-
men erfasst. Nachfolgend sind die Strombelastungsplane der Spitzenstun-
den, unter Berucksichtigung des Corona-Faktors von 1,1, dargestellt.

Die Verkehrsbelastung am gesamten Knotenpunkt (Summe aller einfahren
bzw. ausfahrenden Kfz) betragt in der vormittaglichen Spitzenstunde 1.944
Kfz/h (vgl. Abb. 6). Die verkehrliche Hauptbelastung liegt mit 880 Kfz/h in
Nordwest-Stidost=-Richtung. Der SV-Anteil bildet einen Gesamtanteil von
7% (140 SV/h).

e
Abb. 6  Verkehrsbelastung in der morgendlichen Spitzenstunde (07:00
bis 08:00 Uhr) [Kfz/h]
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Nachmittags steigt das Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt auf 2.150
Kfz/h an (vgl. |JAbb. 7). Die verkehrliche Hauptbelastung liegt analog zur
morgendlichen 'Spitzenistunde mit 965 Kfz/h in Sidost-Nordwest-Richtung.
Der SV-Anteil am Knotenpunkt sinkt dagegen auf 5% (114 Lkw/h).
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Abb. 7 Verkehrsbelastung in der nachmittéglichen Spitzenstunde (16:00
bis 17:00 Uhr) [Kfz/h]
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4 Neuverkehre

4.1 Verkehrsentwicklungen

Die geplanten Flachennutzungen sind mit der Erzeugung zusatzlicher Ver-
kehre verbunden, die Uber die Stral3en im n&heren Umfeld, priméar tber die
B 525, abgewickelt werden mussen. Um eine leistungsfahige Abwicklung
der Verkehre sicherzustellen, werden die zukiinftig zu erwartenden Neuver-
kehre zunachst abgeschatzt.

Far einige Projektentwicklungen wurden die genauen Verkehrsbewegungen
bereits prognostiziert und Gbermittelt. Fir andere Projektentwicklungen sind
lediglich Eckdaten (in der Regel die Flachengré3e) bekannt. Zur Berechnung
der dadurch entstehenden Verkehrsbelastungen wird auf ein anerkannten
BerechnungsverfahrenrﬂdzurUckgegriffen. Da den verschiedenen Nutzergrup-
pen (Beschéaftigte, Kunden und Ver- und Entsorgung) spezifische Verkehrs-
verhalten zugeordnet werden kdnnen, werden zunachst die jeweiligen spe-
zifischen Verkehrsaufkommen ermittelt. Die Wegeh&aufigkeit beschreibt das
durchschnittliche Wegeaufkommen eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses
Parameters kann die Gesamtzahl der Wege ermittelt werden, die bezogen
auf eine Flachennutzung von den Nutzern durchgefihrt werden. Basierend
auf den in anerkannten Berechnungsverfahren angegebenen Bandbreiten
der Anteile des Kraftfahrzeugverkehrs der einzelnen Nutzergruppen werden
u.a. unter Berlcksichtigung der ortlichen Verhéaltnisse spezifische Anteile
festgelegt. Anhand des Pkw-Besetzungsgrades wird dann die Anzahl der
Pkw-Fahrten berechnet. Der Pkw-Besetzungsgrad beschreibt die durch-
schnittliche Anzahl von Personen in einem Pkw im flieRenden Kraftfahrzeug-
verkehr.

4.1.1 Projektentwicklung Logistikzentrallager

Neuverkehre

Das prognostizierte Neuverkehrsaufkommen, welches von dem geplanten
Logistikzentrallager verursacht wird, wurde vom Auftraggeber sehr detail-
liert Gbermittelt. So werden insgesamt 600 Kfz-Fahrten/24h angenommen,
die sich zu jeweils 50% in Leicht- und Schwerverkehr verteilen. Diese wie-
der verteilen sich zu jeweils 50% in Quell- und Zielverkehr.

Zeitliche Verteilung

Die Tagesganglinie der Neuverkehre wurde ebenfalls im Vorfeld tGbermittelt
(vgl. JAbb. 8)). In der morgendlichen Spitzenstunde werden demnach 19 Kfz-
Fahrten/tritn Quellverkehr und 26 Kfz-Fahrten/h im Zielverkehr erwartet.
Nachmittags ist das Verkehrsaufkommen im Quellverkehr etwas héher. So
werden hier 26 Kfz-Fahrten/h und im Zielverkehr 17 Kfz-Fahrten/h ange-
nommen.

1 Hessisches Landesamt fir StralRen- und Verkehrswesen, Bosserhoff, D.:
Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung, Teil 2
Wiesbaden, 2000; Aktualisierung 2016
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8 Zeitliche Verteilung der Neuverkehre (Logistikzentrallager)

Raumliche Verteilung
Da uber die raumliche Verteilung der Neuverkehre keine naheren Kenntnisse

vorlie

gen, wird die Annahme getroffen, dass mit 80% der Pkw-Verkehre

und 90% der Lkw-Verkehre ein Grof3teil der Verkehre das Gebiet aus sud-

Ostlic

her Richtung der B 525 und somit aus Richtung der A 43 erschlief3t

(vgl.

Abb. 9). Die tbrigen 20% der Pkw-Verkehre und 10% der Lkw-Ver-

kehr

werden der nordwestlichen Richtung der B 525 zugeordnet. Als Be-

grindung ist hier zu nennen, dass davon ausgegangen werden kann, dass
auf Grund der geografischen Lage des Grundstiicks deutlich mehr als die
Halfte der Verkehre die B 482 fur die Gebietserschlie3ung nutzen wird. Hin-

sichtl

K 11/ ErschlieBungsstrafe wird an dieser Stelle auf den Anhang

ich potenzieller Neuverkehre nordlich der ErschlieBungsknote%nktes
»EX-

kurs: Auswirkung Schapdetten* verwiesen.
‘L"\
@595
Pkw: 20%
Lkw: 10%
Pkw: 80%
Lkw: 90%
A43
L ‘9%
Abb. 9 Raumliche Verteilung der Neuverkehre (Logistikzentrallager)
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4.1.2 Projektentwicklung Kleingewerbe

Neuverkehre

Sudlich des Logistikzentrallagers ist eine Flache fur Kleingewerbe vorgese-
hen. Diese weist eine Grof3e von etwa 14.000 m2 auf. Da es hierfir jedoch
noch keine konkreten Planungen gibt, wird das Bosserhoff-Verfahren ange-
wendet. Unter Berlcksichtigung der allgemeingiltigen Kenndaten der Be-
rechnungsmethodik sind 250 Kfz-Fahrten/24h zu erwarten (vgl. [Tab. 1f).
Diese wiederum verteilen sich in Quell- und Zielfahrten, so dass sich—125
Kfz-Fahrten je Fahrtrichtung und Tag ergeben. Der prognostizierte SV-Anteil
liegt bei 10% (25 Lkw-Fahrten/24).

Nutzergruppe Anzahl Wegehaufigkeit Wege MIV-Anteil Besetzungsgrad Kfz-Verkehr Schwerverkehr
[-] [Wege/Pers.] [-] [%] [Pers./Pkw] [Kfz/24h] [Lkw/24h]

Kleingewerbeflédche: 14.000 m2

Beschéftigte 70 2,5 175 90 1,1 143 -

Kunden 35 2,0 70 90 1,1 57 -

Wirtschaftsverkehr 50 25

Tab. 1 Verkehrserzeugung (Kleingewerbe)

Zeitliche Verteilung

Die zeitliche Verteilung der Neuverkehre basiert ebenfalls auf dem Bosser-
hoff-Verfahren. So kann angenommen werden, dass ein Grof3teil der Ziel-
verkehre morgens abzuwickeln ist (vgl. Abb. 10). Analog dazu, sind im
nachmittaglichen Zeitraum deutlich mehr Quettverkehre zu erwarten. In der
morgendlichen Spitzenstunde werden im Quellverkehr 3 Kfz-Fahrten/h und
im Zielverkehr 22 Kfz-Fahrten/h prognostiziert. Nachmittags wird die An-
nahme getroffen, dass im Quellverkehr 20 Kfz-Fahrten/h und im Zielverkehr
5 Kfz-Fahrten/h abzuwickeln sind.
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Abb. 10 Zeitliche Verteilung der Neuverkehre (Kleingewerbe)
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Raumliche Verteilung
Da Uber die rAumliche Verteilung der Neuverkehre keine nédheren Kenntnisse
vorliegen, werden auf Grund der raumlichen Néhe zur Flache der Projekt-
entwicklung des Logistikzentrallagers, dieselben Annahmen getroffen. So
werden mit 80% der Pkw-Verkehre und 90% der Lkw-Verkehre ein Grol3teil
der Verkehre in suidostliche Richtung der B 525 und somit in Richtung der
A 43 verteilt (vgl. Abb. 11f). Die tbrigen 20% der Pkw-Verkehre und 10%
der Lkw-Verkehre werderder nordwestlichen Richtung der B 525 zugeord-
net. Hinsichtlich potenzieller Neuverkehre nérdlich der ErschlieRungsknoten-
unktes K 11/ ErschlieBungsstrae wird an dieser Stelle auf den Anhang
@I »Exkurs: Auswirkung Schapdetten* verwiesen.

s

Pkw: 20%
Lkw: 10%

Pkw: 80%
Lkw: 90%

A43

<8<7q

Abb. 11 Raumliche Verteilung der Neuverkehre (Kleingewerbe)
4.1.3 Projektentwicklung Spedition Giesker & Laakmann

Neuverkehre

Erganzend wird eine weitere Projektentwicklung bertcksichtigt, die in un-
mittelbarer Nahe der bereits betrachteten Gewerbeflachen liegt. Dabei han-
delt es sich um eine Flache, welche durch die Speditionsfirma Giesker &
Laakmann entwickelt wird (vgl. JAbb. 12). Zu diesem Planungsvorhaben
liegt bereits ein Verkehrsgutachténfvor—'Die Berechnungen zum Neuver-
kehrsaufkommen sowie die AnnahnYen fur die zeitliche und raumliche Ver-
kehrsverteilung werden daher tbernommen.

2 Ingenieurburo Brilon Bondzio Weiser, 2021
Verkehrsgutachten Erweiterung der Gewerbeflache Giesker & Laakmann

Nottuln — Verkehrsuntersuchung Knotenpunkt B 525/ K 11 11
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Abb. 12

Durch die Projektentwicklung wird ein Neuverkehrsaufkommen von 396
Kfz-Fahrten/24h prognostiziert. Diese wiederum verteilen sich in Quell- und
Zielfahrten, so dass sich 198 Kfz-Fahrten je Fahrtrichtung und Tag ergeben.
Der prognostizierte SV-Anteil liegt bei knapp 50% (184 Lkw-Fahrten/24).

Zeitliche Verteilung

Die zeitliche Verteilung der Neuverkehre wird ebenfalls aus der vorliegenden
Verkehrsuntersuchung tbernommen (vgl. JAbb. 13). In der morgendlichen
Spitzenstunde werden im Quellverkehr 10 Kfz=Fatrten/h und im Zielverkehr
30 Kfz-Fahrten/h prognostiziert. Nachmittags wird die Annahme getroffen,
dass im Quellverkehr 26 Kfz-Fahrten/h und im Zielverkehr 10 Kfz-Fahrten/h
abzuwickeln sind.

100
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20 A

0000 01.00 0200 0300 0400 0500 0600 07.00 08.00 09.00 10.00 11.00 1200 13.00 1400 1500 1600 17.00 1800 19.00 2000 21.00 2200 23.00
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Abb. 13 Zeitliche Verteilung der Neuverkehre (Gewerbe Giesker & Laak-
mann)?
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Raumliche Verteilung

Die raumliche Verteilung der Neuverkehre wird ebenfalls aus der vorliegen-
den Verkehrsuntersuchung tibernommen (vgl. Abb. 14). So werden, ahnlich
wie bei den bereits dargestellten Projektentwickturmgen, mit 75% ein Grol3-
teil der Kfz-Verkehre in sudostliche Richtung der B 525 und somit in Rich-
tung der A 43 verteilt. Die Ubrigen 25% der Kfz-Verkehre werden der nord-
westlichen Richtung der B 525 zugeordnet.

175%

Abb. 14 R&aumliche Verteilung der Neuverkehre (Gewérbe Giesker & Laak-
mann)?

4.1.4 Potenzialflache Gewerbe- bzw. Industriegebiet

Neuverkehre

Ergéanzend wird eine weitere Potenzialflache bertucksichtigt, die in unmittel-
barer Nahe der bereits betrachteten Gewerbeflachen liegt (vgl. JAbb. 15).
Auf dieser Flache soll kurz- bis mittelfristig ein Gewerbe- bzw. Intustriege-
biet mit einer Gro3e von ca. 3 ha entwickelt werden.

A Schapdetten
Nottuln £
N
; SN
B
Potenzialflache (3 h? Agravis+Kleingewerbe
'otenzialtlache a)| =
‘::') Bisensell |,

Appelhiilsen| - -

7

A3
S

Abb. 15 Lageplan mit Darsteliung der Potenzialflache

Da es fur die Projektentwicklung noch keine konkreten Planungen gibt, wird
ebenfalls das Bosserhoff-Verfahren angewendet. Unter Berlcksichtigung
der allgemeingultigen Kenndaten der Berechnungsmethodik sind 484 Kfz-
Fahrten/24h zu erwarten (vgl. [Tab. 2). Diese wiederum verteilen sich in

Nottuln — Verkehrsuntersuchung Knotenpunkt B 525/ K 11 13
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Quell- und Zielfahrten, so dass sich 242 Kfz-Fahrten je Fahrtrichtung und
Tag ergeben. Der prognostizierte SV-Anteil liegt bei gut 14% (70 Lkw-Fahr-
ten/24).

Nutzergruppe Anzahl Wegehaufigkeit Wege MIV-Anteil Besetzungsgrad Kfz-Verkehr Schwerverkehr
[-] [Wege/Pers.] [-] [%] [Pers./Pkw] [Kfz/24h] [Lkw/24h]

Potenzialflache: 3 ha

Beschéftigte 120 2,5 300 90 1,1 245 -

Kunden 60 2,0 120 90 1,1 98 -

Wirtschaftsverkehr 140 70

Tab. 2 Verkehrserzeugung (Potenzialflache)

Zeitliche Verteilung

Die zeitliche Verteilung der Neuverkehre basiert ebenfalls auf dem Bosser-
hoff-Verfahren. So kann angenommen werden, dass ein Grof3teil der Ziel-
verkehre morgens abzuwickeln ist (vgl. Abb. 16). Analog dazu, sind im
nachmittaglichen Zeitraum deutlich mehr Quettverkehre zu erwarten. In der
morgendlichen Spitzenstunde werden im Quellverkehr 7 Kfz-Fahrten/h und
im Zielverkehr 39 Kfz-Fahrten/h prognostiziert. Nachmittags wird die An-
nahme getroffen, dass im Quellverkehr 37 Kfz-Fahrten/h und im Zielverkehr
10 Kfz-Fahrten/h abzuwickeln sind.
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Abb. 16 Zeitliche Verteilung der Neuverkehre (Potenzialflache)

Raumliche Verteilung

Da Uber die rAumliche Verteilung der Neuverkehre keine nédheren Kenntnisse
vorliegen, werden auf Grund der unmittelbaren Nahe zur Flache der Projekt-
entwicklung der Spedition Giesker&Laamann, dieselben Annahmen getrof-
fen. So werden mit 75% der Kfz-Verkehre in sudostliche Richtung der B
525 und somit in Richtung der A 43 verteilt (vgl. Abb. 17). Die ubrigen
25% der Kfz-Verkehre werden der nordwestlichen Richtung-der B 525 zu-
geordnet.
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Nottuln
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Abb. 17 R&umliche Verteilung der Neuverkehre (Potenzialflache)

4.1.5 Weitere Entwicklung

Im Rahmen der Regionalplandnderung sollen auch weitere Flachen rund um
den Beisenbusch als Gewerbe- bzw. Industriegebiet entwickelt werden. Ob-
wohl es hierfir noch keine konkreten Planungen gibt, soll bei der Ermittlung
der Prognoseverkehre eine perspektive Erweiterung berticksichtigt werden.
Da eine Annahme ohne jegliche Anhaltspunkte nicht mdglich ist, werden
zwei Prognosefalle betrachtet. Im Prognosefall 1 wird die Leistungsfahigkeit
am Knotenpunkt zundchst unter Berticksichtigung der bereits fest geplanten
Projektentwicklungen untersucht. Im Prognosefall 2 wird anschlieRend das
Delta an Neuverkehr bestimmt, welches zusétzlich zu den Prognoseverkeh-
ren des ersten Planfalls noch vom Knotenpunkt aufgenommen werden
kann.

4.1.6 Standortverlegung P+R-Anlage

Da die ErschlieSung der P+R-Anlage nordlich der B 525 fiir einige Fahrbe-
ziehungen Defizite aufweist und die Auslastung zudem sehr hoch ist, gibt
es bereits Uberlegungen, die eine Verlegung in Betracht ziehen. Als neuer
Standort werden zwei Flachen diskutiert, die sowohl eine Optimierung der
ErschlieBungssituation als auch eine hohere Kapazitat mit sich bringen wiir-
den (vgl. Abb. 13). Ein mdglicher Standort befindet sich nordlich der L 844
und sudlic 43. Ein zweiter denkbarer Standort liegt unmittelbar am
Knotenpunkt B 525/ K 11, sudlich der B 525 und 6stlich der Wellstral3e. Da
fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung am Knotenpunkt B 525/ K 11 der
Standort an der Wellstral3e der deutlich ungunstigere Fall ist, wird dieser
weiter betrachtet. Zudem ist auf Grund der Kapazitadtsengpasse eine Erwei-
terung der P+R-Anlage um ca. 50% geplant. Das bedeutet, dass die neue
P+R-Anlage zukiinftig etwa 60 Stellplatze aufweisen wird. Um fir den zu
untersuchenden Knotenpunkt ein Worst-Case-Szenario anzunehmen, wer-
den in den Spitzenstunden jeweils 40 Kfz-Fahrten/h bertcksichtigt. Diese
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sind in der morgendlichen Spitzenstunde dem Zielverkehr und in der nach-
mittaglichen Spitzenstunde dem Quellverkehr zuzuordnen. Bezuglich der
raumlichen Verkehrsverteilung werden die Annahmen von der Projektent-
wicklung des Logistikzentrallagers tbernommen. So werden 90% der Ver-
kehre in den Sudosten und 10% in den Nordwesten verteilt.
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Abb. 18 Lageplan mit mdglichen Standorten der P+R-Anlage
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5 Prognoseverkehre

Die Prognoseverkehrsstarken dienen als Bemessungsgrundlage fur die Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung. Sie setzen sich aus den Bestandsverkehren
(mit Corona-Faktor) und den ermittelten Neuverkehren zusammen. Im Fol-
genden sind die Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt B 525/ K 11 fir den
Prognosefall 1 dargestellt. Die Verkehrsbelastungen fir den Prognosefall 2
sowie den Bereich des neuen Knotenpunktes K 11/ ErschlieBungsstral3e
sind dem Anhang zu entnehmen. Zudem befindet sich im Anhang eine Dar-
stellung der Larmkennwerte.

Die Verkehrsbelastung am gesamten Knotenpunkt steigt in der vormittagli-
chen Spitzenstunde auf 2.125 Kfz/h (vgl. Abb. 19). Damit erhéht sich das
Verkehrsaufkommen im Vergleich zur Analyseumrca. 9%.

(3
Abb. 19 Prognoseverkehre in der morgendlichen Spitzenstunde (07:00 —
08:00 Uhr) [Kfz/h]
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In der nachmittéaglichen Spitzenstunde steigt die Verkehrsbelastung am ge-

samten Knotenpunkt auf 2.323 Kfz/h (vgl.
gleich zum Verkehrsaufkommen in der Ana

Abb. 20). Das bedeutet im Ver-

yseeimme Zunahme um ca. 8%.

Abb. 20 Prognoseverkehre in der nachmittaglichen Spitzenstunde (16:00
— 17:00 Uhr) [Kfz/h]
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6 Verkehrsqualitaten und Leistungsfahigkeit

6.1 Methodik nach dem HBS 2015

Die Ermittlung der Verkehrsqualitaten erfolgt auf Grundlage der prognosti-
zierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw. Zu-
fahrten. Beide Grofien flieRen in das Verfahren zur Berechnung von Ver-
kehrsqualitdten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS)ﬂ ein. MalRRgebend fir die Verkehrsqualitdt am Knoten-
punkt ist jeweils def schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(vgl. [Tab. 3). Bewertet wird die Verkehrssituation zum Zeitpunkt der Spit-
zenstordernbelastung im Tagesverlauf. Die Stufengrenzen fir den Kfz-Ver-
kehr sind in erster Linie im Hinblick auf die Anspriche der Verkehrsteilneh-
mer an die Bewegungsfreiheit festgelegt, orientieren sich also an den zu
erwartenden mittleren Wartezeiten der einzelnen Strome. Die Verkehrsqua-
litaten im Rad- und FulRverkehr werden dagegen uber die maximalen War-
tezeiten bewertet. Bei den Stufen A bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf
vor. In Stufe A werden Verkehrsteilnehmer duf3erst selten von aul3en beein-
flusst, bei Stufe D kommt es durch die hohe Verkehrsbelastung zu deutli-
chen Beeintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit. Bei Stufe E treten stan-
dig gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf. Der
Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und Instabilitat, wobei
bereits kleine Verschlechterungen der Einflussgrof3en zum Zusammenbruch
des Verkehrsflusses fiihren konnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage groR3er als
die Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist Gberlastet. Bei den Stufen A bis D liegt
eine ausreichende Verkehrsqualitat vor.

o
Verkehrsqualitat an Lichtsignalanlagen P V @
Qualitats- Kfz OPNV FuRgénger/Radfahrer Kfz
Stufe (QSV) [priorisien]
= ey Q 7 SEOX > =
mittlere Wartezeit maximale Wartezeit mittlere Wartezeit
[s] [s] [s]
<20s <5s <30s 10s
B =35s <15s <40s 20s
C <50s <25s <55s 30s
D <70s <40s =70s 45 s
E >70s <60 s <85s >45 s
>60 s >85s Auslastung > 1

Tab. 3 Qualitatsstufen nach dem HBS

Zusatzlich zu den Verkehrsqualitaten werden die Ruckstaulangen am Kno-
tenpunkt in blauen Kasten dargestellt. Hierbei wird die Riuckstaulange an-
gesetzt, die mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 % nicht Gberschritten wird.

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
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6.2 Bewertung der Verkehrsqualitaten
6.2.1 Analyse

Der Knotenpunkt B 525/ K 11 ist unter Berucksichtigung der Analysever-
kehre in beiden Spitzenstunden mit der Verkehrsqualitatsstufe D zu bewer-
ten und somit ausreichend leistungsfahig (vgl. Abb. 21)). In fast allen Zu-
fahrten liegt die Wartezeit jedoch nur knapp uriter—76-Sekunden, so dass
kaum Reserven vorhanden sind. Auch die Ruckstaulangen sind teilweise
enorm lang. So betragt diese beispielsweise entlang des Mischfahrstroms
aus Ostlicher Richtung in der nachmittaglichen Spitzenstunde 363 m.
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Abb. 21  Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt B 525/ K 11 in der Analyse
6.2.2 Prognose-Nullfall

Unter Berlicksichtigung der Prognoseverkehre (fest eingeplante Entwicklun-
gen) und ohne Umbaumaflnahmen ist der Knotenpunkt B 525/ K 11 in der
morgendlichen Spitzenstunde wie in der Analyse mit der Verkehrsqualitats-
stufe D zu bewerten und somit weiterhin leistungsféahig (vgl. JAbb. 22 links).
In der nachmittéglichen Spitzenstunde erhéht sich jedoch die“Wartezeit von
drei Verkehrsstromen auf diber 70 Sekunden, so dass der Knotenpunkt mit
der Verkehrsqualitatsstufe E zu bewerten ist und damit keine ausreichende
Leistungsfahigkeit aufweist (vgl. |Abb. 22 rechts).
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Abb. 22 Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt B 525/ K 11 im Prognose-
Nullfall
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6.2.3 Prognose-Planfall 1

Die Ergebnisse des Prognose-Nullfalls haben aufgezeigt, dass der Knoten-
punkt die prognostizierten Neuverkehre in der nachmittaglichen Spitzen-
stunde ohne bauliche Optimierung nicht aufnehmen kann. Daher wird im
nachsten Schritt die Leistungsfahigkeit unter Berticksichtigung eines Kno-
tenpunktausbaus untersucht. Bereits vorliegende Planungenﬂ) sehen einen
Ausbau des Knotenpunktes vor (vgl. |Abb. 23). So wird der Knotenpunktarm
aus Ostlicher Richtung der B 525 um—zwet+ahrstreifen in der Zufahrt und
einen Fahrstreifen in der Ausfahrt ergdnzt. Demnach stehen zwei Gerade-
ausfahrstreifen und zwei Abbiegestreifen zur Verfiigung. Der Rechtsabbie-
gestreifen wird dabei als freier Abbiegestreifen ausgebildet, so dass hier
keine Signalisierung erfolgt. Der Knotenpunktarm aus westlicher Richtung
der B 525 wird um jeweils einen Fahrstreifen in der Zu- und Ausfahrt erwei-
tert. In der Zufahrt stehen dabei ein Linksabbiegestreifen, ein Geradeaus-
fahrstreifen und ein Mischfahrstreifen zum Geradeausfahren und Rechtsab-
biegen zur Verfliigung. Die Abbiegestreifen weisen aus beiden Richtungen
der B 525 eine Lange von jeweils 100 m auf. Der sudliche Knotenpunktarm
wird um einen Fahrstreifen in der Zufahrt erweitert, so dass das Linksab-
biegen auf einem separaten Fahrstreifen ermdglicht wird. Die Fahrstreifen-
anzahl am nordlichen Knotenpunktarm bleibt identisch zum Bestand, dem-
nach stehen weiterhin zwei Fahrstreifen in der Zufahrt zur Verfigung. Im
Bestand ist der zweite Fahrstreifen jedoch nur sehr kurz. Dieser wird deut-
lich verlangert und beginnt bereits kurz vor Erreichen der Einmindung Bei-
senbusch.

™

Sormoenmon)
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b. 23 Lageplan mit einer bglichén Ausfiuhrungsform es Knotenpunk:
tes B 525/ K 11*

4 Ingenieurbtro Brilon Bondzio Weiser, 2022
Verkehrstechnische Skizze zum Knotenpunkt B 525/ K 11
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Unter Beriicksichtigung der Umbaumalinahmen und der Prognoseverkehre
(mit fest eingeplanten Entwicklungen) ist der Knotenpunkt B 525/ K 11 in
beiden Spitzenstunden mit der Verkehrsqualitatsstufe C zu bewerten (vgl.
Abb. 24)). Die baulichen Malinahmen tragen somit deutlich kiirzeren Warte-
zeiterrbei. Auch die Ruckstauldngen reduzieren sich zum Teil deutlich. So
wird beispielsweise entlang des Geradeausfahrstroms aus oOstlicher Rich-
tung in der nachmittaglichen Spitzenstunde ein Rickstau von unter 100 m
erfasst. Im Prognose-Nullfall liegt dieser bei Giber 450 m.
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Abb. 24  Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt B 525/ K 11 im Prognose-
Planfall 1 (mit fest eingeplanten Entwicklungen)

Knotenpunkt K 11/ Erschlie3Bungsstralie

Der Knotenpunkt K 11/ ErschlieBungsstral3e ist unter Berticksichtigung der
Prognoseverkehre (mit fest eingeplanten Entwicklungen) in beiden Spitzen-
stunden mit der Verkehrsqualitatsstufe A zu bewerten (vgl. Abb. 25). So-
wohl die Verkehrsstrome entlang der Vorfahrtstral3e (K 11) alsauchauf den
untergeordneten StralRen weisen lediglich wenige Sekunden Wartezeiten
auf. Auch die Rickstaulangen betragen mit sechs Metern maximal eine
Fahrzeuglange.
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Abb. 25 Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt K 11/ Erschlieungsstralle
im Prognose-Planfall 1 (mit fest eingeplanten Entwicklungen)
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Am Knotenpunkt K 11/ Erschlielungsstral3e werden alle Neuverkehre aus
den Projektentwicklungen Logistikzentrallager und Kleingewerbe in Rich-
tung B 525 verteilt. Die Annahme ist damit zu begriinden, dass davon aus-
gegangen werden kann, dass ein Grof3teil der Neuverkehre die Autobahn
zur Weiterfahrt nutzen wird und somit tiber den Knotenpunkt B 525/ K 11
abgewickelt werden missen. Zudem stellt dieser Belastungsfall den un-
gunstigsten Fall fur den signalisierten Knotenpunkt B 525/ K11 dar. Die
Quellverkehre von der Erschlie3ungsstral3e aus kommend werden somit am
Knotenpunkt K 11/ ErschlieRungsstral3e derzeit als rechtsabbiegende Ver-
kehre beriicksichtigt. Linksabbiegende Verkehre wirden den Knotenpunkt
auf Grund der hdéheren Anzahl an Konfliktpunkten mit anderen Verkehrs-
strome negativ beeinflussen. Daher wird an dieser Stelle ergédnzend gepruft,
inwiefern die Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt abnimmt, sofern 10% der
Neuverkehre in die nordliche Richtung und somit in Richtung Schapdetten
verteilt werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass die erreichten Verkehrsqualitadten nahezu iden-
tisch mit den Ergebnissen der zuvor angenommenen raumlichen Verkehrs-
verteilung (100% in Richtung B 525/ K 11) sind. Lediglich die zufahrenden
Fahrzeuge aus der ErschlieBungsstralie mussen im Durchschnitt eine Se-
kunde langer warten (vgl. |JAbb. 26). In beiden Spitzenstunden kann somit
weiterhin die Verkehrsqualititsstufe A erreicht werden.
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Abb. 26  Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt K 11/ Erschlieungsstralle
im Prognose-Planfall 1 (mit fest eingeplanten Entwicklungen)

Die Bewertung der Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt K 11/ Erschlie-
RungsstralRe erfolgt zundchst ohne Beriicksichtigung von Abbiegestreifen.
Die Ergebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt auch mit lediglich einem Fahr-
streifen je Zufahrt sehr gute Verkehrsqualitaten aufweist. Aus Sicht der
Leistungsfahigkeit kann somit am Knotenpunkt auf Abbiegehilfen verzichtet
werden. Erganzend sollte jedoch auch der Verkehrssicherheitsaspekt be-
wertet werden, da Abbiegehilfen zu einer Erh6hung der Sicherheit beitragen
konnen. Da die prognostizierte Anzahl von Linksabbiegern aus sudlicher
Richtung im Maximum jedoch bei lediglich 73 Kfz/h liegt, kann in diesem
Fall zunachst auf eine Abbiegehilfe verzichtet werden.

Nottuln — Verkehrsuntersuchung Knotenpunkt B 525/ K 11 23



SHP Ingenieure

6.2.4 Prognose-Planfall 2

In dem Prognose-Planfall 2 wird iterativ berechnet, wie viel Neuverkehr zu-
satzlich zum fest eingeplanten Neuverkehr noch leistungsféahig im Stral3en-
netz abgewickelt werden kann. Das prognostizierte Aufkommen aus dem
bereits untersuchten Prognose-Planfall 1 wird also zunachst Gbernommen.
Zur Ermittlung des zusatzlich abwickelbaren Verkehrsaufkommens sind
zwei Kriterien maligebend. Zum einen darf die mittlere Wartezeit nach dem
Handbuch fur die Bemessung von Stralienverkehrsanlagen (HBS)ﬂ den
Grenzwert von 70 Sekunden nicht Uberschreiten (entspricht der Verkehrs-
qualitatsstufe D). Zum anderen muss der sich entstehende maximale Ruck-
stau noch als vertretbar eingeschatzt werden und sollte keine benachbarten
Knotenpunkte tberstauen. Da die Ergebnisse des Prognose-Planfalls 1 ge-
zeigt haben, dass die Ergebnisse der nachmittaglichen Spitzenstunde deut-
lich schlechter sind als in der morgendlichen Spitzenstunde, wird dieser
Zeitraum fur die Bemessung mafigebend sein.

Die iterative Vorgehensweise hat gezeigt, dass zum Prognose-Planfall 1 zu-
satzlich weitere 60% vom Gesamtverkehrsaufkommen abgewickelt werden
konnen. Im Prognose-Planfall 1 liegt die Verkehrsbelastung am gesamten
Knotenpunkt in der nachmittaglichen Spitzenstunde bei 2.323 Kfz/h. Bei
Beriuicksichtigung von weiteren 60% steigt die Belastung daher auf 3.717
Kfz/h.

Bei 60% zuséatzlicher Verkehrsbelastung liegen die Wartezeiten somit also
noch unter 70 Sekunden, so dass der geplante Knotenpunkt eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit aufweist (vgl. |Abb. 27)). Die Wartezeiten in der
nachmittaglichen Spitzenstunde zeigen jedoctt, dass nun alle Zufahrten mit
der Verkehrsqualitatsstufe D zu bewerten sind und auch die Rickstaulangen
im Vergleich zum Prognose-Planfall 1 teilweise deutlich zunehmen. So wird
beispielsweise entlang des Geradeausfahrstroms aus 6stlicher Richtung ein
Rickstau von tber 200 m erfasst. Im Prognose-Nullfall liegt dieser bei
knapp unter 100 m.

morgens nachmittags
25 85 &g 709
39 5y
F525 @ -4 525 & Y
/) /] ;
& g
57 > ; 43 5 &'fé)
§ 4 §
’54?7 g ’*»’033 S~
7~
uqé,)\h\\\ ~_ %3y \\\\ =~
\ ay \ 59 )
\ 5 /45 \ 4 929
g 29 3 5
5 o g o
& < 525 s 4 525
> 2 8 - o 6g
o © 3

Abb. 27 Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt B 525/ K 11 im Prognose-
Planfall 2 (mit Berticksichtigung eines mdglichen ,,Deltas*)

5 Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS),
Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV)
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An dieser Stelle ist jedoch zu erwéahnen, dass es sich bei den angesetzten
60% um eine gleichmafige Verkehrsverteilung am Knotenpunkt handelt. Je
nach dem auf welchen Flachen die Entwicklungen realisiert werden, kénnte
sich eine deutlich abweichende Verteilung auf die einzelnen Verkehrsstréme
ergeben. Dies wiederum wirde bedeuten, dass die Leistungsfahigkeits-
grenze ggf. auch schon bei weniger als 60% erreicht wéare. Im Gegenzug
bedeutet dies jedoch, dass das Neuverkehrsaufkommen bei einer giinstige-
ren Verteilung auch mehr als 60% betragen kdnnte. Der iterativ ermittelte
Wert ist somit lediglich als Anhaltspunkt zu verstehen. Die genaue Leis-
tungsfahigkeitsreserve sollte daher bei konkreten Planungen erneut berech-
net werden.

Knotenpunkt K 11/ Erschlie3ungsstralie

Der Knotenpunkt K 11/ ErschlieBungsstralde ist unter Berilicksichtigung ei-
nes Deltas von 60% Mehrverkehr in beiden Spitzenstunden mit der Ver-
kehrsqualitatsstufe B zu bewerten (vgl. |Abb. 28). Entlang der wartepflich-
tigen Verkehrsstrome aus dstlicher und westticher Richtung nimmt die War-
tezeit auf Uber zehn Sekunden zu. Sowohl die Wartezeiten als auch die
Ruckstaulangen liegen jedoch weiterhin in einem sehr guten Bereich.
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Abb. 28 Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt K 11/ Erschlieungsstralle
im Prognose-Planfall 2 (mit Berticksichtigung eines Deltas)
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Fazit

Die Firma AGRAVIS sieht eine Gewerbegebietsentwicklung nordlich
der B 525 vor. Neben einem Logistikzentrallager ist eine weitere Fla-
che fur Kleingewerbe vorgesehen. Die Erschlielung wird Uber eine
Stichstral3e an die Kreisstral3e K 11 und dann die Bundesstral3e B
525 erfolgen. Da der Knotenpunkt B 525 / K 11 bereits heute stark
ausgelastet ist, wurde die kiinftige Verkehrsbelastung abgeschatzt
und die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes B 525/ K 11 Uber-
pruft.

Um Kenntnisse uber die aktuelle Verkehrsbelastung am Knotenpunkt
zu erhalten, erfolgte zundchst eine Verkehrserhebung. Zur Ermittlung
der Prognoseverkehre wurden anschlieRend die Analyseverkehre mit
den Neuverkehren tberlagert, die sich auf Grund der Projektentwick-
lungen ergeben (Prognose-Nullfall). Dabei wurden neben der Projekt-
entwicklung der Logistikzentrale und der Kleingewerbeflache weitere
fest eingeplante Bauvorhaben sowie die Verlegung einer P+R-An-
lage beriicksichtigt.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung hat ergeben, dass die Verkehre
aus dem Prognose-Nullfall in der nachmittaglichen Spitzenstunde
nicht leistungsfahig abgewickelt werden kdnnen und der Knoten-
punkt mit der Verkehrsqualitdtsstufen E zu bewerten ist.

Da bereits Planungen zu einem Knotenpunktausbau vorliegen, wurde
auf dieser Grundlage im Prognose-Planfall 1 eine erneute Uberprii-
fung der Leistungsfahigkeit durchgefihrt. Unter Berlcksichtigung
der Ausbauplanungen kdnnen die Prognoseverkehre mit ausreichen-
den Verkehrsqualitaten abgewickelt werden.

Im Prognose-Planfall 2 wurde iterativ berechnet, wie viel Neuverkehr
zusatzlich zum fest eingeplanten Neuverkehr noch leistungsfahig am
Knotenpunkt abgewickelt werden kann. Die Ergebnisse zeigen, dass
zusatzlich weitere 60% vom Gesamtverkehrsaufkommen abgewi-
ckelt werden kénnen bis die Reserven des umgebauten Knotenpunk-
tes erreicht waren.
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8 Anhang

8.1 Strombelastungspléane

Knotenpunkt B 525/ K 11 (Prognosefall 2)

%

Abb. 30 Prognosefall 2 nachmittags (16:10 — 17:00 Uhr) [Kfz/h]

Nottuln — Verkehrsuntersuchung Knotenpunkt B 525/ K 11

27



SHP Ingenieure

Knotenpunkt K 11/ ErschlieBungsstralle (Prognosefall 1)

Abb. 31 Prognosefall 1 morgens (07:00 — 08:00 Uhr) [Kfz/h]
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Abb. 32 Prognosefall 1 nachmittags (16:00 — 17:00 Uhr) [Kfz/h]
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Knotenpunkt K 11/ ErschlieBungsstral3e (Prognosefall 2)

Abb. 33 Prognosefall 2 morgens (07:00 — 08:00 Uhr) [Kfz/h]
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Abb. 34 Prognosefall 2 (16:00 — 17:00 Uhr) [Kfz/h]

Nottuln — Verkehrsuntersuchung Knotenpunkt B 525/ K 11

29



SHP Ingenieure

8.2 Larmkennwerte
Tagesverkehr Neuverkehr Neuverkehr
(0?3.02.2022) Corona-Faktor (10%) Giesker&Laakmann Potenzialflache Prognoseverkehr
lv [Lkw1[lkw2] v [tkw1|[tkw2| v [ikwi|tkw2| v [Lkw1|ikw2]| Lv | Lkw1 | Lkw?2
Querschnitt Beisenbusch
Richtung Sud
06 - 22 Uhr| 2.154 | 119 106 215 12 11 0 0 0 0 0 0 2.369 | 131 117
22-06 Uhr| 128 6 26 13 1 3 0 0 0 0 0 0 141 7 29
Richtung Nord
06- 22 Uhr| 2.215 | 93 118 222 9 12 0 0 0 0 0 0 2.437 | 102 130
22- 06 Uhr| 109 6 24 11 1 2 0 0 0 0 0 0 120 7 26
Querschnitt B 525 (Ost)
Richtung West
06-22Uhr| 8.355 | 331 | 432 | 836 33 43 71 30 30 142 13 13 ] 9.404 | 407 | 518
22-06 Uhr| 416 21 55 42 2 6 9 5 5 14 0 0 481 28 66
Richtung Ost
06-22Uhr| 7.988 | 329 | 394 799 33 39 77 30 30 148 13 13 ] 9.012 | 405 | 476
22- 06 Uhr| 529 24 103 53 2 10 3 5 5 7 1 1 592 32 119
Querschnitt Wellstral3e
Richtung Nord
06 - 22 Uhr| 125 15 14 13 2 1 0 0 0 0 0 0 138 17 15
22-06Uhr| 7 0 6 1 0 1 0 0 0 0 0 0 8 0 7
Richtung Sud
06-22Uhr| 141 15 15 14 2 2 0 0 0 0 0 0 155 17 17
22-06Uhr| 9 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 2
Querschnitt B 525 (West)
Richtung Ost
06-22Uhr| 7.539 | 295 | 350 754 30 35 77 30 30 148 13 13 | 8518 | 368 | 428
22-06 Uhr| 493 24 81 49 2 8 3 5 5 7 1 1 552 32 95
Richtung West
06-22Uhr| 7.829 | 323 | 375 783 32 38 71 30 30 142 13 13 | 8.825| 398 | 456
22- 06 Uhr| 397 21 39 40 2 4 9 5 5 14 0 0 460 28 48
Tab. 4 Darstellung der larmtechnischen Kennwerte
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8.3 Exkurs: Auswirkungen auf Appelhilsen

Sudostlich der Anschlussstelle zur A 43 liegt der Nottulner Ortsteil Appel-
hiulsen. Der zentrale Hauptknotenpunkt dieses Ortsteils ist der signalisierte
Knotenpunkt Lindenstrafl3e/ Miinsterstraf3e/ Bahnhofstral3e/ Weseler Strale.
Uber diesen werden neben der Autobahn die zentralen Bereiche von Nottuln
und Senden sowie der Sendener Ortsteil Bosensell und der Dulmener Orts-
teil Buldern erschlossen (vgl. [Abb. 35). Der Knotenpunkt ist heute, vor allem
in den Hauptverkehrszeiten, hroehrbelastet und weist entlang einzelner Ver-
kehrsstromen teilweise langere Wartezeiten auf.

Kartengrundlage: OpenStreetMa\pﬂ

Schapdetten

Albachten

R enner
’ Moor
’
7’ L 835

Abb. 35 Ubersichtskarte mit Lage von Appelhiilsen

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurden im Nahbereich die Zusatzbe-
lastungen der betrachteten Projektentwicklungen auf Basis der aktuellen
Verkehrsstrome an den Knotenpunkten verteilt. Uber eine weitere raumliche
Verteilung der Neuverkehre liegen keine ndheren Kenntnisse vor. Da es sich
bei allen in Kapitel betrachteten Projekten um Gewerbegebietsentwick-
lungen handelt, we fur die verschiedenen Projektentwicklungen in etwa
die gleichen prozentualen Verteilungen angesetzt. Bei den zu erwartenden
Neuverkehren der Projektentwicklungen ist davon auszugehen, dass 75 bis
zu 90 % in Ostliche Richtung der B 525 und davon grof3tenteils direkt zur
A 43 flieBen werden. Bei den Verkehren in Richtung Autobahn handelt es
sich um einen Uberwiegenden Anteil der Schwerverkehre und einen Grof3teil
der Leichtverkehre. Die restlichen Verkehre werden sich im weiteren regio-
nalen Netz verteilen, so dass lokal keine besonderen Verkehrszunahmen zu
erwarten sind. Dies wird entsprechend auch auf den Ortsteil Appelhilsen
zutreffen.

Der DTV (durchschnittlich tagliche Verkehr) zwischen der Autobahnan-
schlussstelle A 43 und dem zentralen Knotenpunkt in Appelhilsen (Linden-
stral3e/ Munsterstral3e/ Bahnhofstral3e/ Weseler Strafe) liegt derzeit im
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Querschnitt bei 8.387 Kfz/24h (366 Sv/24h). Selbst wenn - in einem un-
gunstigen Fall - nun angenommen wird, dass vom prognostizierten Neuver-
kehrsaufkommen aller Projektentwicklungen 20% der Leichtverkehre und
10% der Schwerverkehre in Richtung Appelhilsen abgewickelt werden,
wirde dies eine Mehrbelastung von lediglich 38 Pkw-Fahrten/24h und 12
Lkw-Fahrten/24h ergeben. Bezogen auf die derzeitige Querschnittsbelas-
tung bedeutet das eine Verkehrszunahme von 0,45% im Leichtverkehr und
3,3% im Schwerverkehr.

Der Neuverkehr, der also durch Appelhilsen fahrt und demnach den Kno-
tenpunkt Lindenstral3e/ Muinsterstraf3e/ Bahnhofstralle/ Weseler Stral3e be-
lasten wird, liegt somit, unter Berticksichtigung aller Projektentwicklungen,
in einer GroRenordnung, die keine spirbaren Auswirkungen auf die Ver-
kehrsqualitaten an diesem Knotenpunkt erwarten lasst. An dieser Stelle ist
nochmals zu betonen, dass es sich fir den Ortsteil Appelhilsen um ein
Worst-Case-Szenario handelt und eher mit einer deutlich geringeren Ver-
kehrsbelastung zu rechnen ist. Die durchgefiihrte Annahme soll lediglich
verdeutlichen, dass eine Berlicksichtigung von Neuverkehren dstlich der Au-
tobahn nur minimale bzw. nicht spurbare Auswirkungen auf Appelhtlsen
haben wird.

8.4 Exkurs: Auswirkung auf Schapdetten

Bei den beiden Projektentwicklungen Logistikzentrallager und Kleingewerbe
ist zu erwarten, dass nahezu alle Neuverkehre in stidliche Richtung der K11
und somit zur B 525 und davon grof3tenteils direkt zur A 43 fliel3en werden.
Zum einen deutet das Uberregionale Stral3ennetz darauf hin. Zum anderen
liegen in nordliche Richtung der K 11 keine Ziel- oder Quellpunkte der ge-
planten Gewerbegebietsprojekte. In nérdliche Richtung der K 11 und somit
in Richtung Schapdetten sind daher keine Neuverkehre zu erwarten bzw. in
keiner GroRenordnung, die sich negativ auf den Ortsteil auswirken werden.
Um ein realistisches Szenario abzubilden und somit die zu erwartende Ver-
kehrszunahme am Knotenpunkt B 525/ K 11 in vollem Umfang zu berick-
sichtigen, werden daher alle Verkehre in stidliche Richtung der K 11 verteilt.

Dennoch wird an dieser Stelle kurz auf ein weiteres Szenario eingegangen,
welche von dem Neuverkehrsaufkommen des Logistikzentrallagers und des
Kleingewerbes 10% der Leichtverkehre und 5% der Schwerverkehre in
Richtung Schapdetten berticksichtigt. Neben der quantitativen Betrachtung
wird dieser Bemessungsfall auch in der HBS-Betrachtung mit aufgenommen
(vgl. B.2.3).

Eine Querschnittszahlung (August 2020) im Bereich des Erschlie3ungskno-
tenpunktes K 11/ ErschlieBungsstral3e zeigt, dass der DTV (durchschnittlich
tagliche Verkehr) derzeit bei etwa 3.200 Kfz/24h liegt. Selbst wenn - in
einem ungunstigen Fall - nun angenommen wird, dass vom Neuverkehrs-
aufkommen beider Projektentwicklungen 10% der Leichtverkehre und 5%
der Schwerverkehre in Richtung Schapdetten abgewickelt werden, wiirde
dies eine Mehrbelastung von lediglich 69 Kfz-Fahrten/24h (davon 16 Sv-
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Fahrten/24h) ergeben. Bezogen auf die derzeitige Querschnittsbelastung
bedeutet das eine Verkehrszunahme von lediglich 2,2%.

Der Neuverkehr, der in diesem Szenario also durch Schapdetten fahrt, liegt
somit in einer GroéRenordnung die keine spirbaren Auswirkungen auf den
Ortsteil erwarten lasst. An dieser Stelle ist nochmals zu betonen, dass es
sich fur den Ortsteil Schapdetten um ein Worst-Case-Szenario handelt und
eher mit einer deutlich geringeren Verkehrsbelastung zu rechnen ist. Die
durchgefuhrte Annahme soll lediglich verdeutlichen, dass eine Beriicksich-
tigung von Neuverkehren nordlich des ErschlieBungsknotenpunktes K 11/
ErschlieBungsstral’e nur minimale bzw. nicht spirbare Auswirkungen auf
Schapdetten haben wird.
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