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1 Das Projekt

Das urspriingliche Gutachten wurde im April 2021 fertiggestellt. Im Rahmen der Planungen wurden
Erganzungen erforderlich:

- Fortschreibung der Prognosedaten auf 2030 (+6% zu 2020) und

- Prifung der Leistungsfahigkeit sowie zu erwartenden Riickstauldangen eines moglichen

Kreisverkehrs an der B 233.
- Ergdnzung und Verkehrsabschdtzung eines moglichen Hotelbetriebs

Das vorliegende Gutachten beinhaltet diese Ergdnzungen und wurde in seinen Aussagen entspre-

chend darauf angepasst.

1.1 Aufgabe und Anlass

Die SW GmbH & Co. KG plant auf einem ehemaligen Zechengelande im Stiiden von Werne die Er-
richtung einer Wassersport- und Forschungsanlage. Eine solche Einrichtung gibt es in Deutschland
bislang nicht. Ahnliche Projekte werden derzeit noch (u. a. in Krefeld und bei Miinchen) entwickelt.
Die Anlage wird zur Surfsaison (Marz bis Oktober) insb. als Wassersportanlage genutzt (Freizeitbe-
trieb). In der verbleibenden Zeit (November bis Februar) dient die Anlage als Groforschungsein-
richtung insb. zur Betrachtung von wellendynamischen Fragestellungen (Forschungsbetrieb).

Das Plangebiet liegt stidlich der Kernstadt von Werne auf der derzeitigen Brache eines ehemaligen
Zechengeldndes, nordlich des Flusses Lippe. Das Gelande grenzt direkt an die BundesstralRe B 233

an. Die Anschlusspunkte zu den Autobahnen A 1 und A 2 sind dariiber sehr gut zu erreichen.

Das vorliegende Verkehrsgutachten behandelt die Verkehrserzeugung der geplanten Nutzungen
sowie die Beurteilung der Leistungsfahigkeit des StraRennetzes in Bezug auf die zusatzlichen Ver-

kehre und gibt Empfehlungen zur Verkehrsabwicklung und -integration des Standorts.

1.2 Projektbeschreibung und Kenndaten

Die geplante und hier gegenstadndliche Anlage weist als Hauptkomponenten zwei groBe Wellenbe-
cken, Mehrzweckbecken, Nebenanlagen, Infrastruktur fiir den Anlagenbetrieb und Gebaude sowie

Flachen fur den ruhenden Verkehr und Wohnmobilstellpldtze (vergleiche Abbildung 1) auf.

Fertiggestellt werden soll die Anlage in zwei Bauabschnitten mit jeweils einem Wellenbecken, wo-
bei der 1. Bauabschnitt das westliche Becken und der 2. Abschnitt das 6stliche Becken umfasst. Die
Flache der beiden Bauabschnitte betragt in Summe rd. 10 ha. Unter Berticksichtigung der Park-

platze und Wohnmobilstellplatze umfasst das Plangebiet eine Gesamtflache von etwa 17 ha.

Planersocietat
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Die fur die verkehrsgutachterlichen Betrachtungen notwendigen Kennzahlen werden aus dem Frei-
zeitbetrieb der Anlage abgeleitet, da der Forschungsbetrieb keine Giber die vom Freizeitbetrieb ge-
nerierte Verkehrserzeugung hinaus gehende Intensitat liefern wird. Die Verkehrsaufkommensbe-

rechnung wird sich daher auf den Freizeitbetrieb werktags und am Wochenende konzentrieren.

Abbildung 1: Lageplan der Wassersport- und Forschungsanlage
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Quelle: SW GmbH & Co. KG, Stand: September 2022

Tabelle 1: Kennziffern der Gesamtanlage (abgeleitet aus Freizeitbetrieb)

Flache rd. 10 ha

Flache inkl. Wohnmobil- rd. 17 ha
und Parkplatze

Surf-/Wellenbecken, Mehrzweckbecken, Gastronomie, Surf-Schule/-Material-

verleih und -Shops, Raumvermietung, Randnutzung (z. B. Beachvolleyball,
Wiese), Wohnmobilstellplatze

Nutzungen

Betrieb (Freizeitbetrieb) ‘ Mérz — Oktober, Offnungszeit 7:00 — 21:30 Uhr

e g |nsgese.1mt rd. 110; ca. 70 Personen/Tag, zwei Schichten/Tag & max. 50 Perso-
nen zeitgleich

rd. 300.000 Personen/Jahr (Mrz.-Okt.)
Mo.-Do.: 1.000 Personen tagl.
Besucher Fr.-So.: 2.000 - 3.000 Personen tagl.

Nutzer der Wohnmobilstellpldtze: ca. 49 Platze, erwartet werden anteilig ca. 75
% surfende und 25 % externe Camper, Vollauslastung wahrend Freizeitbetrieb

Parkplatze

310 bewirtschaftete Parkmoglichkeiten auf der Flache geplant
Quelle: Angaben SW GmbH & Co. KG, Stand September 2022

Der Freizeitbetrieb wird in der Regel zwischen Marz und Oktober taglich von 7:00 - 21:30 Uhr statt-
finden. Im Freizeitbetrieb werden (nach Realisierung beider Bauabschnitte) pro Jahr ca. 300.000

Planersocietit
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Besucher erwartet, davon etwa 50.000 Nutzerinnen und Nutzer der Wassersportanlage (Surfer,
Wassersportler und dhnliche). Die restlichen Besucher sind v.a. externe Zuschauer und Begleitper-
sonen der Nutzer. Werktags wird mit rd. 1.000 Besuchern pro Tag, am Wochenende mit ca. 2.000 -

3.000 Besuchern pro Tag gerechnet.

Betreut werden die Besucher und die Anlagen von insgesamt rd. 110 Mitarbeitenden (44 Vollzeit-
dquivalente), wovon etwa 70 Personen/Tag (und maximal 50 zeitgleich) auf zwei Schichten verteilt
anwesend sein werden. Fir den Forschungsbetrieb sind lediglich geringe Zahlen an Beschéftigten
bzw. Forschenden einzuplanen. Voraussichtlich werden ca. 88 Personen in der Nebensaison be-
schéftigt (72,5 Vollzeitdquivalente). Gelegentlich sind auch wissenschaftliche Besuchergruppen
oder dhnliches denkbar. Fir technische Ausriistung sind gelegentliche Lieferfahrten einzuplanen.
Insgesamt liegt die Nutzerintensitat und das damit verbundene Verkehrsaufkommen wahrend des
Forschungsbetriebs jedoch deutlich unter denen des Freizeitbetriebes und wird keinen splirbaren

Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der umliegenden Infrastrukturen haben.

RegelmaRige Anlieferungen bzw. Ver-/Entsorgungsfahrten finden flr den Freizeitbetrieb im fur
Gastronomie- und Freizeiteinrichtungen tblichem Rahmen statt (v. a. Getrdnke-/Lebensmittelliefe-

rungen, Miillabfuhr, Anlieferungen von Ausristung und Artikeln fur Surf-Schule und -Shops).
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2 Bestandsanalyse Verkehr

2.1 Einzugsgebiet und Erreichbarkeit

Das Vorhaben befindet sich auf einem ehemaligen Zechengeldande im Stadtgebiet Werne, einem
Mittelzentrum an der dstlichen Grenze des Ruhrgebietes im Ubergang zum Miinsterland. Das Plan-
gebiet liegt unmittelbar nordlich des Flusses Lippe (Uberwiegend Naturschutzgebiet, kein Schiffs-
verkehr) und nahe dem Datteln-Hamm-Kanal mit der Marina Riinthe (Sportboothafen und Zugang
zum grolRen Binnenschifffahrtsnetz) in der Nachbarstadt Bergkamen.

In direkter Ndhe befindet sich mit der Anschlussstelle Hamm/Bergkamen an die Autobahn 1 der Zu-
gang zu den beiden bedeutendsten Autobahnen A 1 und A 2 (iiber das Kamener Kreuz). Uber das
Autobahnnetz ist das gesamte Ruhrgebiet, das Rheinland aber auch Miinster, Hannover sowie
Norddeutschland und die Niederlande in relativ kurzer Fahrzeit zu erreichen und somit eine sehr
groRe potenzielle Nutzerzahl vorhanden.

Folglich wird dem Projekt eine hohe iiberregionale Strahlkraft attestiert. Uber die Halfte der Nutzer

sollen aus einem Einzugsbereich von tiber 50 km Entfernung anreisen.

Abbildung 2: Ubersichts- und Umgebungsplan des Vorhabens (Schema)
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Quelle: eigene Darstellung

Im naheren Umfeld wird das Geldnde direkten Anschluss an die B 233 (Kamener Strafle) bekom-

men, die Hauptverbindungsachse zwischen Bergkamen und Werne bzw. weiter bis Unna bzw. liber
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die B 54 bis Miinster. Uber den Siidring ist die B 54 nach Liinen bzw. weiter bis Dortmund schnell zu
erreichen. Die ndchste Autobahnanschlussstelle befindet sich in wenigen Minuten Fahrt {iber die
B 233 und an der sogenannten ,Jockenhofer-Kreuzung” nach Osten abbiegend lber die L 736 (Os-

tenhellweg) an der A 1 (Hamm/Bergkamen).

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt, dass innerhalb von nur einer halben Stunde bereits GroRstadte
wie Dortmund, Minster, Recklinghausen und Hamm mit dem Kfz erreichbar sind und innerhalb des

1-Stunden-Radius bereits Stadte wie Disseldorf, Bielefeld, Moers und Osnabriick liegen.

Abbildung 3: Kfz-Erreichbarkeitsisochronen mit 30- und 60-Minuten-Intervall
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Zur regionalen Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs (Zug und Bus) ist der Standort hingegen
bislang eher maRig geeignet. Die ndchstgelegene Bushaltestelle (,,Zeche Werne” (barrierefrei aus-
gebaut), ca. 200 m bis zur geplanten Zufahrt) wird von zwei Buslinien (R81: Werne <—> Unna und
R82: Werne <—> Bergkamen) bedient. Hinzu kommt in Randzeiten ein Nachtbus (N11: Liinen —>
Werne) und zwei Taxibuslinien. Mit der R81 und R82 ist der Bahnhof Werne innerhalb von 8-9
Minuten zu erreichen. Die R81 hat Anschluss an die Bahnhofe von Kamen und Unna; die Fahrtzeit
dorthin betragt allerdings 58 bzw. 85 Minuten. Am Wochenende sind die Bedienzeiten deutlich
eingeschrankt.
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Abbildung 4: Ausschnitt aus dem Liniennetzplan
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Tabelle 2: Bedienung der Haltestelle ,Zeche Werne”

Richtung und Ziel 5 . Fahrzeit
. :19 | :49 (:48, :53) 48 .
Richtung Bergkamen/Kamen/Unna 520 Uhr 4-27 Uhr 920 Uhr 85 min.
R81
. :36 (:28) | :36(:28, :34) :28 .
Richtung Werne Bhf. 6-21(23) Uhr 6-0 Uhr 11-21 Uhr 9 min.
. 149 :19 .
Richtung Bergkamen Bus-Bhf. 518 Uhr 714 Uhr -- 27 min.
R82
. :06 (:36, :10) :06 .
Richtung Werne Bhf. 520 Uhr 9-16 Uhr -- 8 min.
aus Linen Rtg. Werne (Berliner Str.); :23 (:53) :23 (:53) :23 (:53) 12 min
N11 kein Bahnanschluss 1,2&4Uhr | 1,2&4Uhr | 1,2,4&5 Uhr ’

Quelle: VKU-Fahrplanauskunft 7/2020; eigene, teils vereinfachte Darstellung
Ergdnzung 2022: Die Abfahrtzeiten haben sich z. T. etwas verdndert, auf eine Anpassung der Darstellung wurde verzichtet.

Aufgrund seiner Lage lieRe sich der Standort bei entsprechender Nachfrage sicherlich noch besser
an das Busnetz anbinden. So fahrt dort z. B. die Schnellbuslinie S81 bislang ohne Halt vorbei. Die
heutige Fahrtzeit der Busse vom Stadthaus Werne (Bhf. wird nicht angefahren) bis zum Bhf. Unna
betragt rd. 60 Minuten. Auch beinhaltet der Regionalplan im direkten Umfeld eine noch nicht na-
her konkretisierte Bedarfsplanung fiir eine mégliche Regionalbahntrasse. Eine mittelfristige Umset-

zung ist eher unwahrscheinlich, konnte die Anbindung der Surfanlage jedoch deutlich verbessern.
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Am Bahnhof Werne — der auch fuRlaufig in ca. 30 Minuten (2,3 km) zu erreichen ist — besteht An-
schluss an die RB 50 von Dortmund Uber Linen nach Munster (Fahrtzeit: 24 Minuten nach Dort-

mund und 27 Minuten nach Minster).

Abbildung 5: Fahrrad-Erreichbarkeitsisochronen im 10-Minuten-Intervall (max. 60 Min.)
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Quelle: OpenRouteService, OpenStreetMap-Mitwirkende

Mit Rad und FuR lasst sich der Standort gut in das Freizeit- und Alltagsnetz einbinden. Zwischen
Werne und Bergkamen verlauft entlang der B 233 beidseitig ein straenbegleitender Alltagsrad-
weg. Ebenfalls fiihrt dort die Romer-Lippe-Route als bedeutsamer regionaler Freizeitradweg von
Detmold bis Xanten entlang. Dieser liele sich auf diesem Abschnitt auch tiber bzw. neben dem
Plangelande fiihren und somit noch naher ans Lippeufer riicken. Der Lippe-Radweg erschlielt das

Geldande somit direkt.

Auch der Radschnellweg Ruhr (RS 1) soll perspektivisch ab der Marina Riinthe am nahen Kanal Rich-
tung Osten entlanggefiihrt werden und somit die Stadt Hamm mit dem Ruhrgebiet verbinden. Uber
die B 233 ware auch er sehr leicht (Uber einen Hauptradweg-Zubringer bis zum Bhf. Werne) von
Werne aus erreichbar. Er kann voraussichtlich im Berufsverkehr eine wichtige Rolle einnehmen (Be-
schaftigte aus Hamm, Bergkamen, Kamen und Liinen kénnten dann leichter mit dem Rad zur Arbeit
fahren), aber auch fiir Freizeitausfliige genutzt werden.

Bereits heute lasst sich innerhalb einer Stunde ein vergleichsweise grofles Gebiet mit dem Fahrrad
erreichen (von Hamm im Osten bis zum nordlichen Dortmund im Westen bzw. Unna im Siiden und

Ascheberg im Norden).

FuRlaufig ist der Bahnhof Werne innerhalb einer halben Stunde erreichbar, die Marina Riinthe (als
weiteres Wassersportzentrum) in ca. 20 Minuten. Bis zur historischen Werner Innenstadt benétigt

man rd. 15 Minuten zu FuR.
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2.2 Verkehrserhebung

Besonders relevant fiir die Abwicklung des Neuverkehrs wird die Situation an der Zufahrt zum Plan-
gebiet auf der B 233 (Kamener StraRe) sowie am siidlich benachbarten Knoten B 233/L 736 (Jocken-

hofer Kreuzung) sein, wo der Verkehr in/aus Richtung Autobahn hauptséachlich verlaufen wird.

Die Zahldaten des Landes (StraRenverkehrszahlung 2015) weisen eine Kfz-Belastung der Bundes-
straBe B 233 (Kamener StraRe) in diesem Abschnitt (Zufahrt zur Anlage bis Jockenhéfer-Kreuzung)
von rd. 20.000 Kfz/Tag (davon rd. 650 Schwerverkehrs-Kfz) aus.

Die L 736 (Ostenhellweg) war 6stlich des Jockenhofer-Knotens mit rd. 10.500 Kfz/Tag (davon rd.
500 Schwerverkehrs-Kfz) und im weiteren Verlauf in/aus Richtung Autobahn mit rd. 15.600 Kfz/Tag
(rd. 1.700 SV) belastet. Westlich des Knotens (in/aus Richtung Liinen) wurden rd. 9.400 und sudlich
(in/aus Richtung Bergkamen) rd. 11.600 Kfz/Tag gezahlt.

Um aktuellen Zahlen als Grundlage fiir die spatere Beurteilung der ErschlieBung und Leistungsfahig-

keit vorliegen zu haben, wurde an den beiden Knoten eine Verkehrszahlung durchgefiihrt.

Die Verkehrszahlung fand statt in den Ublichen Spitzenzeiten von 6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00
Uhr an einem Werktag (Donnerstag, 25.6.2020) ohne Sonderereignisse und auRerhalb von Wochen

mit Ferien oder Feiertagen statt.

Die Erhebung fand in ausreichendem Abstand zu den stark verkehrseinschrankenden MafRnahmen
im Rahmen der Corona-Pandemie 2020 statt, so dass sich das Verkehrsaufkommen nach Erfahrun-
gen des Gutachterbiiros aus anderen Stadten sowie entsprechend der Daten des COVID-19 Mobi-

lity Project (https://www.covid-19-mobility.org/current-mobility/) wieder auf Vorjahresniveau ein-

gependelt hatte.

Der Vergleich der mittels anerkannter Hochrechnungsfaktoren auf einen durchschnittlichen Jahres-
tag (DTV) hochgerechneten Verkehre aus der Verkehrszahlung mit den Zahlwerten seitens Stra-
Ren.NRW von 2015 sowie aus &lteren Bundes-/Landeszahlungen lasst — in Anbetracht der finf

Jahre Abstand — keine auffalligen Abweichungen erkennen vgl. Tabelle 4).

Auf der Kamener Strafle zwischen Knoten K1 und K2 hat der Verkehr demnach seit 2015 um ca.
3.000 Kfz/Tag abgenommen (und befindet sich wieder leicht tiber dem Niveau von 2005 bzw.
2010). Auch auf dem Ostenhellweg sind leichte Abnahmen festzustellen wahrend der Verkehr auf
dem Westenhellweg seit 2015 um rund 2.000 Kfz/Tag zugenommen (aber im Vergleich zu 2005 und
2010 ebenso leicht abgenommen) hat. Insgesamt fallt auf, dass die 2015er Zdhlwerte vom Gesamt-
bild deutlich abweichen.

Die vor- und nachmittaglichen Spitzenstunden liegen an beiden Knoten um ca. 7:30 Uhr sowie um

16:00 Uhr. Nachmittags ist die Spitzenbelastung etwas starker als morgens.
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Abbildung 6: Knotenpunkte der Verkehrszahlung vom 25. Juni 2020
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Quelle: Kartengrundlage Land NRW, eigene Bearbeitung

Tabelle 3: Verkehrsbelastung im Bestand: Ergebnisse der Verkehrszahlung (Kfz) 2020

StraBenquerschnitt ‘ 6-10 Uhr 15-19 Uhr ‘
Kamener StraRe, B 233 (Nord) 3.481 4.355 14.560 12.986
Kamener StralRe, B 233 (Stid) 4.673 5.747 19.363 17.271
K Stdring (West) 1.817 2.144 7.363 6.571
Zufahrt Plangebiet/Bestand (Ost) 73 56 234 201
Werner StralRe, B 233 (Nord) 4,554 5.655 18.971 16.922
Werner StralRe, B 233 (Sud) 3.294 4.064 13.666 12.178
@ Westenhellweg, L 736 (West) 2.417 2.978 10.019 8.929
Ostenhellweg, L 736 (Ost) 3.347 4.040 13.709 12.206

Quelle: Planersocietat 6/2020; Daten 2015: StraRenzihlung NRW

Die ausfiihrlichen Ergebnisse der Zahlungen sind im Anhang dargestellt.

Tabelle 4: Verkehrsbelastung (DTV) im Vergleich: Entwicklung am Knoten K2 2005-2020

Diff % Diff %

StraBenquerschnitt 2005 2010 2015 2020 2020zu 2020 zu
2015 2005
#2210 / Werner StraRe, B 233
(zw. K1 und K2, nordl. Lippe) 16.391 16.453 20.044 16.922 -15,6 +3,2
Zahl- | #4227 / Westenhellweg, L 736 9.113 8.805 9.428 8.929 53 22
stelle | (westl. K2)
?:SZHZSK/Z)O stenhellweg, L 736 12.359 | 12.336 | 10.482 12.206 | +16,4 1,2

Quelle: Planersocietat 6/2020; Daten 2010-2015: StraBenzdhlung NRW, Ministerium fiir Verkehr NRW

Im Folgenden werden die Knotendarstellungen des durchschnittl. Werktags im Detail abgebildet.
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2.2.1 Knoten 1, Kamener Str. (B 233) / Stidring*

Der vierarmige Verkehrsknoten ist vorfahrtgeregelt und verfiigt Gber keine Lichtsignalanlage.
Vorfahrtberechtigt ist die B 233 (Kamener Stral3e) als Hauptein- bzw. -ausfallstraRe zwischen
Werne und Bergkamen in Nord-Stidrichtung. Der westliche Knotenarm (Stidring) erschlieRt den
Friedhof, die Werner Freilichtbiihne sowie eine Klaranlage mit umgebenden Gewerbeflachen und
stellt den Anschluss Richtung Liinen her. Der 6stliche Arm — der zukiinftig zur Zufahrt zur Wasser-
sportanlage ausgebildet werden soll — stellt die Einfahrt eines Busunternehmens sowie eines (zur

Erhebungszeit leer stehenden, mittlerweile aber wieder genutzten) Autohauses dar.

Wie zu erwarten, verlaufen die Hauptstrome tber die Nord-Stid-Achse (rd. 6.600 Kfz/Tag pro
Richtung), anteilig etwa halb so starke Verkehrsmengen (rd. 3.000 Kfz/Tag pro Richtung) biegen
in/aus Richtung Westen ab, wahrend die 6stliche Einfahrt im Verhéltnis nahezu unbelastet ist. Die

Spitzenstunden liegen um 7:15 Uhr sowie 16:00 Uhr (Tagesspitze).

Entsprechend der zukiinftig zu erwartenden Neuverkehre wird anhand der Leistungsfahigkeit zu
prifen sein, welche Knotenregelung sich am besten eignen wird (Vorfahrt, LSA, Kreisverkehr).

Abbildung 7: werktégl. Verkehrsbelastung am Knoten K1 (Kamener StraRe/Stdring) 2020

Darstellung der werktaglichen Kfz-Belastung (24h)

[Hochrechnung auf DTVw) Kamener Strafle/B 233 (Nord)

14.560

Zufahrt
7.536

Ausfahrt
7.024

865

6617

51

388

6582

40

[ 4

+

Quelle: Planersocietat 6/2020

+

+

L3

+

A

2 &
£ i~
F] c N
52|y 8 I |5
N b Ed
-
<
§ g - £
~ =
2 |m 5
L - - Ble
5" H
o
Y a 2 g
E 5 = =
s 2|3 BlE T §
i )
~ a2
-
g 5
!

3151

6.617

58

o

2.308

8582

43

9.828
Ausfahrt

9535
Zufahrt

19.363

Kamener Strale/B 233 (Siid)

Planersocietit




VG ,Wassersport- & Forschungsanlage”, Werne Seite 15 von 57

2.2.2 Knoten 2 ,Werner Str. (B 233) / Osten- u. Westenhellweg (L 736)“

Den zweiten Verkehrsknoten stellt die ,,Jockenhofer-Kreuzung” dar. Als Verbindung zwischen Wer-
ner StralRe und Osten- bzw. Westenhellweg handelt es sich um eine wichtige Drehscheibe und ei-
nen der am starksten befahrenen Knoten im benachbarten Bergkamen. In 6stliche Richtung liegt
der Autobahnanschluss Hamm/Bergkamen an die A 1. Der 4-armige Knoten wird per Lichtsignalan-
lage geregelt und verfiigt je liber separate Abbiege- und Geradeausspuren (mit Ausnahme des

westlichen Arms mit gemeinsamer Geradeaus- und Rechtsabbiegespur).

Die Hauptrichtung liegt auf der Nord-Stid-Achse mit je rd. 4.500 Kfz/Richtung. Dichtauf ist die Nord-
Ost-Beziehung in/aus Richtung Autobahn (je rd. 3.300 Kfz/Richtung). Insgesamt ist der nérdliche
Arm mit rd. 19.000 Kfz/Tag am stérksten frequentiert, es folgen der 6stliche und sidliche (je rd.
13.700 Kfz) und schlieRlich der westliche Arm (rd. 10.000 Kfz/Tag). Die Spitzenstunden liegen um
7:30 Uhr sowie 16:00 Uhr (Tagesspitze).

In Bezug auf den Neuverkehr des Freizeitbetriebs wird zu prifen sein, wieviel Kapazitat beziglich
der Leistungsfahigkeit am Knoten bzw. im LSA-Programm noch vorhanden sind.

Abbildung 8: werktégl. Verkehrsbelastung am Knoten K2 (Werner StraRe/Osten-/Westenhellweg) 2020

Darstellung der werktaglichen Kfz-Belastung [24h)
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3 Verkehrserzeugung

Auf Grundlage der geplanten Nutzung und den Angaben des Projektentwicklers sowie erganzt
durch allgemeine, empirische Kennwerte wird das absehbare Verkehrsaufkommen der Gesamtan-
lage fiir folgende Betriebsfalle ermittelt: Wochentag und Wochenendtag.

e Den alltdglichen Normalbetrieb stellt der Freizeitbetrieb unter der Woche von Marz bis Okto-
ber dar. Da die B 233 eine hohe Bedeutung im Berufs- und Pendlerverkehr hat, werden hier
voraussichtlich die gréRten Uberschneidungen bzw. Summierungen méglicher Spitzenbelas-
tungen des Bestands- mit dem Neuverkehr entstehen.

o Am Wochenende werden hingegen deutlich mehr Besucher der Surfanlage erwartet als werk-
tags. Dafiir fallt in der Regel der im Bestand dominante Berufsverkehr mit seinen typischen
Tagesspitzen deutlich geringer aus. Fiir das Wochenende liegen keine Bestandserhebungen
vor. Fiur die Bewertung der Leistungsfahigkeit wird daher der werktagliche Analyseverkehr an
den Untersuchungsknoten verwendet und mit dem Neuverkehr fiirs Wochenende (berlagert.
Es entsteht ein theoretischer Maximalwert, welcher einer worst-case-Betrachtung gleich-

kommt.

e Der Forschungsbetrieb von November bis Februar wird hingegen keinen spirbaren Einfluss
auf das Verkehrsgeschehen haben und deutlich hinter dem Verkehrsaufkommen des Freizeit-

verkehrs liegen.

Fir die zu erwartenden Beschéftigten, Besucher und Lieferverkehre des Vorhabens werden auf
Grundlage von Annahmen zum Einzugsgebiet, zur wochen- und tageszeitlichen Verteilung sowie
zum Modal-Split und zum Pkw-Besetzungsgrad auf Basis von geeigneten Tagesganglinien die zu er-

wartenden Quell- und Zielverkehre pro Tag sowie in den Spitzenstunden berechnet.

Es wird zugleich eine Abschatzung des Parkplatzbedarfs vorgenommen, die der Beurteilung der vor-
gesehenen Dimensionierung der Stellplatzflachen bzw. Anforderungen an den Stellplatznachweis
dient.
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3.1 Beschiftigtenverkehr

Insgesamt werden auf der Anlage im Freizeitbetrieb rd. 110 Mitarbeitende beschaftigt werden. Da-
von werden nicht alle taglich anwesend sein, maximal wird von ca. 70 Beschéaftigten/Tag (aufgeteilt

auf zwei Schichten mit maximal 50 Personen) ausgegangen.

Im Forschungsbetrieb ist mit wenigen Wissenschaftlern bzw. Studenten zu rechnen. Hier werden
insgesamt 88 Mitarbeitende beschaftigt. Voraussichtlich werden auch diese nicht alle zeitgleich
bzw. nicht alle am selben Tag anwesend sein. Da im Forschungsbetrieb die fir das Verkehrsaufkom-
men malgeblichen Besuchermengen nicht anwesend sind, wird diese Betriebsform nicht weiterge-

hend in den Berechnungen mitgefihrt.

Der Modal-Split der Beschaftigten im Freizeitbetrieb wird erfahrungsgemal einen etwas geringeren
MIV2-Anteil als den der Besucher aufweisen. Dies ist mit einer meist geringeren Anfahrtsldnge (Be-
schéaftigte aus dem Umfeld), keinem Transport eigener Ausristung (Lagerung vor Ort) sowie im

konkreten Fall mit einer eher jungen und sportlichen Personengruppe begriindbar.

Insgesamt werden daher ca. 70 % MIV-Anteil angesetzt. Aufgrund des Schichtmodells werden 2,2
Wege/Tag und Beschiftigtem angenommen. Die Anwesenheit liegt aufgrund von Urlaub und
Krankmeldungen im durchschnittlichen Standardbereich von 85 %. Der Besetzungsgrad der Pkw
liegt mit 1,1 Personen/Pkw deutlich niedriger als bei den Besuchern; die meisten fahren allein zur
Arbeit.

Tabelle 5: Ermittlung der taglichen Kfz-Wege der Beschéftigten (Neuverkehr)

Wege je Kfz-Wege
B¢ Anwe-  MIv- Pkw- B
Beschaftig- . . (je halftig Quell-
senheit Anteil Besetzung .
tem und Zielfahrten)

Anzahl
Nutzung nza

Beschaftigte

Freizeitbetrieb 70 2,2 85% 70 % 11 83

Insgesamt ergeben sich dadurch 83 tagliche Kfz-Fahrten der Beschaftigten im Freizeitbetrieb. Diese

teilen sich zu je 50 % auf den Quell- und Zielverkehr auf.

1 MIV = motorisierter Individualverkehr (Pkw und Kraftrader)
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3.2 Besucherverkehr

Der Besucherverkehr wird den malRgeblichen Anteil des Neuverkehrs ausmachen.

Die Anzahl der zu erwartenden Besucher wird wéahrend des Freizeitbetriebs (Marz-Oktober) mit
rd. 1.000 Personen taglich (Mo.-Do.) bzw. rd. 2.000-3.000 Personen am Wochenende (Fr.-So.) an-
gegeben.

Aufgrund des groRen Einzugsgebietes und der aktuell eher schlechten OPNV-Anbindung (v.a. am
Wochenende) ist mit einer stark MIV-gepragten Anreise der Besucher der Wassersportanlage zu
rechnen. Auch gestaltet sich der Transport eigener Ausriistung mit den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln schwierig, mit dem Rad oder zu FuR auf langeren Strecken gar fast unmoglich. Der MIV-Anteil
der Surfer wird zwischen 80-90% liegen?.

Andererseits wird voraussichtlich ein nicht unerheblicher Teil der nicht-surfenden Besucher und Zu-
schauer aus dem ndaheren Umfeld kommen und mit dem Rad oder zu FuR anreisen. Hier wird auch
der Lipperadweg besonders am Wochenende spontane Ausfliigler dorthin flihren. Der MIV-Anteil
dieser Zuschauer wird zwischen 60-70% angesetzt3.

Angaben des Projektentwicklers zufolge werden von den 300.000 Besuchern/Jahr rund 50.000 ak-
tive Surfer erwartet. Sofern man davon ausgeht, dass die wenigsten Surfer allein anreisen, ein ge-
wisser Anteil der Begleiter aber ebenfalls nicht selbst surft, kann ndherungsweise mit einem Ver-

haltnis Surfer und Begleiter zu reinen Zuschauern von einem zu zwei Drittel ausgegangen werden.

Dadurch ergibt sich ein durchschnittlicher MIV-Anteil der Gesamtbesucher von 72 %.

Tabelle 6: zu erwartende Verkehrsmittelwahl der Besucher

Anteil hschnittlich
Nutzung ntei MIV-Anteil durchschnittlicher

MIV-Anteil

Aktive Nutzer

0, 0,
(Surfer inkl. Begleiter) 3% 85%

65 %

Zuschauer und .
»Laufpublikum” 67 % ‘

’ 72%

Bei Sport- und FreizeitgroBeinrichtungen werden tblicherweise Werte von 1,5 bis 3,0 Personen pro
Pkw erhoben. Aufgrund der Zielgruppe und des weiten Einzugsgebietes ist bei geplanter Wasser-
sportanlage ebenfalls mit einem hohen Besetzungsgrad zu rechnen. Neben einzeln oder zu zweit
anreisenden Nutzern und Zuschauern aus der ndheren Umgebung werden kleine Gruppen (z. B.
Freunde, Betriebsausfliige) von ca. 2-4 Personen/Pkw nicht selten sein. Der durchschnittliche Be-
setzungsgrad wird deshalb bei 2,5 Personen/Pkw angesetzt. Unter der Woche liegt er voraussicht-

lich etwas niedriger bei 2,0.

2 Ahnliche Werte liegen z. B. bei Nutzern von Skihallen vor (vgl. Bosserhoff 2015: Ver_Bau).

3 Landesgartenschauen erreichen z. B. Werte von 60-75% MIV (vgl. Bosserhoff 2015: Ver_Bau).
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Tabelle 7: Ermittlung der taglichen Kfz-Wege der Besucher (ohne Beriicksichtigung Camping)

Anzahl . Kfz-Wege
Nutzung Besucher/ Tag Wege je MIV- Plew: (je halftig Quell-
und Zielfahrten)

Besucher/Tag Anteil Besetzung

Freizeitbetrieb

0,
(Mo-Do) 1.000 72 % 2,0 720

2,0

Freizeitbetrieb

(Fr-So) ‘ 3.000 ‘

‘ 72 % ‘ 2,5 ‘ 1.728

Insgesamt ergeben sich dadurch rd. 720 werktagliche Kfz-Fahrten durch Besucher im Freizeitbe-
trieb, am Wochenende herrscht mit rd. 1.730 Fahrten mehr Nachfrage.

Durch das Ubernachtungsangebot in Form der 49 Wohnmobilstellpldtze kann davon ausgegangen
werden, dass ein Teil der Besucher auch mehrere Tage am Stlick die Anlage nutzen und libernach-
ten wird. Aufgrund des eher geringen Angebots an Wohnmobilparkpldtzen in der Region und des
wachsenden Tourismusaufkommens wird von einer dauerhaft hohen Auslastung der Platze ausge-
gangen. Es wird zudem erwartet, dass die Wohnmobilpldatze am Wochenende zu ca. 75 % von Besu-
chern der Surfanlage, aber auch zu rd. 25 % von externen Reisenden ohne Surfbezug nachgefragt

werden. Unter der Woche sind hingegen mehr externe Camper anwesend.

Bei einer fiir den konkreten Fall angenommenen durchschnittlichen Belegung eines Reisemobils

von ca. 2,5 Personen und einer mittleren Standdauer von rd. 3 Tagen (=2 Ubernachtungen) kann
folglich von insgesamt 123 Personen/Tag (davon 37-110 Surfgaste) und etwa 33 Wohnmobil-We-
gen/Tag (davon 10-29 durch Surfgaste) ausgegangen werden.

Tabelle 8: Ermittlung der taglichen Kfz-Wege der Wohnmobil-Besucher (Neuverkehr)

. Kfz-Wege
NI et | oot el T o i et
pinge J und Zielfahrten)
Surfgaste:
Mo-Do 30% 37 10
Fr-So 75% 92 25
Externe Camper: 0,3 100% 2,5
Mo-Do 70% 86 23
Fr-So 25% 31 8
Gesamt 100% 123 33

Die Anzahl der campenden Surfgaste ist in der vorherigen Berechnung des Wegeaufkommens abzu-
ziehen, die Kfz-Wege der surfenden und externen Camper missen hingegen wieder addiert wer-

den*. Dadurch ergeben sich nochmals leicht veranderte Gesamt-Wegezahlen:

Zwischen Tabelle 8 und 9 liegt ein Zwischenschritt vor, welcher der Nachvollziehbarkeit wie folgt erlautert wird: Die Berech-
nung in Tabelle 7 wird fur Tabelle 9 neu durchgefiihrt — nur statt mit 1.000 mit 963 (1.000-37) Besuchern. Die Kfz-Wege der
Besucher werden also abziiglich der Camper neu berechnet (Ergebnis: 693 Kfz-Wege). Auf diese werden dann die Wege der
surfenden (10) und externen (23) Camper hinzuaddiert (Ergebnis: 726).
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Tabelle 9: Zusammenfassung der taglichen Kfz-Wege der Besucher (Neuverkehr)

Kfz-Wege Personen / L$73

Nutzung Besucher Kfz-Wege

Wege Kfz-Wege davon davon
externe Gesamt Quellverkehr Zielverkehr
Camper

(ohne Berticksich-

e — Surf-Camper

Freizeitbetrieb

(Mo-Do) 720 37/10 23 726 363 363
Freizeitbetrieb 1.728 92/25 8 1.708 854 854
(Fr-So)

Die Fahrten teilen sich zu je 50 % auf den Quell- und Zielverkehr auf.

3.3 Wirtschaftsverkehr

In der An- und Ablieferung von Waren erzeugt die Anlage nur ein geringes tagliches Wirtschaftsver-
kehrsaufkommen (z.B. Anlieferung von Waren und Lebensmitteln/Getranken, Mullabfuhr, Wa-
sche). Im Forschungsbetrieb wird hingegen die Giberwiegende Anlieferung von Lebensmitteln und

Shop-Waren entfallen, dafiir werden gelegentlich Arbeits- und Forschungsgerate transportiert.

Es ist zu beriicksichtigen, dass sich dieser in der Praxis aus unterschiedlichen Fahrzeugtypen zusam-
mensetzt. So wird i.d. R. nur ein geringer Teil des Wirtschaftsverkehrs von schweren Lkw (zul. Ge-
samtgewicht > 7,5 t) abgewickelt; die Mehrzahl der Fahrten finden durch leichte Lkw (zul. Gesamt-
gewicht zwischen 2,8 t und 7,5 t) oder Lieferwagen statt. Die Reisemobile wurden zum Pkw-Ver-

kehr der Besucher gezahlt.
Im Durchschnitt wird daher tiberschldgig mit 8 Lkw-Fahrten pro Tag (= 4 Lkw) gerechnet.

Im Forschungsbetrieb sind deutlich weniger Lieferungen zu erwarten (gelegentliche Maschinen

oder technisches Material). Hier waren nachrichtlich 2 Lkw-Fahrten (1 Lkw tagl.) zu benennen.

3.4 Gesamtverkehrserzeugung

Insgesamt ergibt sich somit im Freizeitbetrieb ein taglicher Neuverkehr von rd. 820 Kfz-Fahrten
(werktags) bzw. rd. 1.800 Kfz-Fahrten (wochenends). Quell- und Zielverkehr entspricht je 50%.

Die in Tabelle 9 genannte 37 bezieht sich auf Personen, nicht auf Wege und kann daher auch nicht von den 720 (Wegen) abgezo-
gen werden.

Reihe 2 ergibt sich ebenso.
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Tabelle 10: Zusammenfassung der taglichen Kfz-Wege (Neuverkehr)

Nutzun Kfz-Wege Kfz-Wege Kfz-Wege Kfz-Wege
2 Beschaftigte Besucher Wirtschaftsverkehr Gesamt
Freizeitbetrieb (Mo-Do) 726 817

Freizeitbetrieb (Fr-So) 1.708

83
‘ 1.799

Die Verkehrserzeugung eines moglichen Hotelbetriebs (max. 122 Kfz/24h) wurde nachtréglich in
Kapitel 9 betrachtet.
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4 Verkehrsverteilung

Die Verkehrsverteilung des Projektvorhabens wird sowohl rdumlich als auch zeitlich vorgenommen.
Aufbauend auf der angenommenen Herkunft der Besucher wird der Neuverkehr anteilig auf das
umgebende Straennetz verteilt. Anhand von Tagesganglinien wird das Verkehrsaufkommen tber

den Tag ermittelt und insbesondere fir die Spitzenstunden (neu und Bestand) dargestellt.

4.1 Tageszeitliche Verteilung und Spitzenstunden (Neuverkehr)

Die verkehrliche Spitzenstunde des Vorhabens wurde aus der Tagesganglinie des Neuverkehrs (Be-
schaftigte, Versorgung und Besucher) entsprechend der avisierten Offnungs- und Arbeitszeiten so-
wie dem zu erwartenden Besucheraufkommen zugrunde gelegt. Die Nutzer der Wellenbecken (Sur-
fer) buchen feste Stunden-Slots auf den Becken weshalb nicht alle gebiindelt morgens an- bzw.
abends abreisen werden. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer wird laut Erwartungen des Pro-
jektentwicklers bei Einzelsurfern (ca. 40 % der surfenden Besucher) mit ca. 4 Stunden und bei Grup-
pen und Surfschulteilnehmenden (ca. 60 % der surfenden Besucher) mit ca. 6 Stunden erwartet.
Nicht-Surfende Zuschauer (ca. 2/3 der Gesamtbesucher) bleiben im Schnitt rd. 3 Stunden.

Der Beschéftigtenverkehr wird sich sowohl werktags als auch am Wochenende auf zwei Schichten

verteilen und daher Spitzen morgens, mittags und abends aufweisen.

Der Lieferverkehr wird iberwiegend morgens stattfinden sowie zum kleineren Teil am friihen
Nachmittag.

Der Besucherverkehr macht die grofSte Gruppe aus und dominiert daher die Gesamttagesganglinie.
Er hat seine Spitzen zum frithen Nachmittag sowie am Abend (Abreisen), aber auch morgens ist ein
starkeres Verkehrsaufkommen zu erwarten (Anreisen). Am Wochenende verteilt sich das Aufkom-
men u.a. aufgrund der Ausfliigler und zuschauenden Besucher etwas mehr auf den Tag (flachere
Kurve), wahrend werktags v.a. am Nachmittag ein starkeres Aufkommen erkennbar ist (z.B. durch
Besuche nach Feierabend).

Die folgenden Grafiken und die Tabelle zeigen die gemeinsame Tagesganglinie aller Verkehrsarten
(Beschiaftigte, Liefern und Besucher) unterteilt nach Ziel- und Quellverkehrsaufkommen fiir den
Werktags- als auch den Wochenendbetrieb.

Fiir den Forschungsbetrieb wird aufgrund der geringen Verkehrsmengen keine zeitliche bzw. raum-

liche Umlegung vorgenommen.
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Abbildung 9: kumulierte Tagesganglinie des Neuverkehrs (Mo-Do)
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Abbildung 10: kumulierte Tagesganglinie des Neuverkehrs (Fr-So)
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Das hochste Neuverkehrsaufkommen findet demnach werktags zwischen 18-19 Uhr (84 Kfz-Fahr-
ten) und am Wochenende zwischen 15-16 Uhr (177 Kfz-Fahrten) statt.

Der meiste Zielverkehr entsteht zwischen 15-16 Uhr sowohl werktags (56 Kfz-Fahrten) als auch wo-
chenends (123 Kfz-Fahrten).

Das hochste Quellverkehrsaufkommen wird zwischen 20-21 Uhr erzeugt (werktags 74 Kfz-Fahrten,
wochenends 131 Kfz-Fahrten).
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4.2 Raumliche Verteilung

Aufgrund des Giberregionalen Einzugsgebiets ist der GroRteil des Quell- und Zielverkehrs in/aus
Richtung Autobahn 1 zu erwarten. Fahrtzeit- und Routenabfragen mittels gangigen Routingpro-
grammen (google.maps und falk.de) ergaben aus nahezu allen Himmelsrichtungen und Tageszeiten
die Route Giber die Anschlussstelle Hamm/Bergkamen als Empfehlung. Einzig aus dem naheren Um-
feld im Nordwesten kommend (Liidinghausen, Olfen, Selm, Nordkirchen, z. T. Dilmen und Haltern)
ist die An-/Abfahrt den Hansaring (B 233) bzw. den Stidring etwas schneller. Besuchern aus Miins-

ter, Senden und Ascheberg wird hingegen bereits die Fahrt Gber die Autobahn empfohlen.

Folglich wird fir die weiteren Berechnungen angesetzt, dass 85 % des Neuverkehrs am Zugangs-
knoten aus/in Richtung Stiden an-/abfahren. Etwa 10 % werden in/aus Richtung Norden kommen,
sowie ca. 5 % in/aus Richtung Westen lber den Sudring.

Von den 85 % in/aus Richtung Siden Uber die Kamener StraRe wird an der ,Jockenho6fer”-Kreuzung
nochmals ein geringer Teil (rd. 10 %) in Richtung Westen (Lunen) und Stiden (5%, Bergkamen/Ka-
men) verteilt. Es bleiben also noch ca. 70 % in/aus Richtung Autobahn Ubrig.

Quell- und Zielverkehre verlaufen genau entgegengesetzt, d. h. es wird voraussichtlich dieselbe

Route fiir die An- und Abreise gewahlt.

Abbildung 11: Raumliche Verteilung des Neuverkehrs
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Quelle: Eigene Darstellung; Annahme auf Grundlage von Routenempfehlungen und Fahrzeitanalysen (falk.de)
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4.2.1 Neuverkehrsbelastung im Netz

Entsprechend den raumlichen Verteilungsannahmen wurde der Neuverkehr als Tageswert sowie zu

den Spitzenzeiten auf das Netz verteilt.

Abbildung 12: taglicher Neuverkehr (Mo-Do), Quell- (rot) und Zielverkehr (blau), n=818
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Abbildung 13: taglicher Neuverkehr (Fr-So), Quell- (rot) und Zielverkehr (blau), n=1.800
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Werktags wiirde dies zu einer zusatzlichen Belastung von 348 Kfz/Tag und Fahrtrichtung auf der

L 736

B 233 (Kamener StraRe) stidlich des Zugangsknotens fiihren. Davon fahren bzw. kommen je 287

Uber den Ostenhellweg (L 736) in/aus Richtung Autobahn 1, Anschlussstelle Hamm/Bergkamen.
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Am Wochenende steigt diese Anzahl auf 765 Kfz/Tag je Richtung auf der B 233 bzw. 630 Kfz/Tag je
Richtung auf dem Ostenhellweg (L 736).

Die Schwerverkehrsanteile sind sehr gering und werden an dieser Stelle nicht separat dargestellt.

In der werktaglichen Spitzenstunde des Neuverkehrs (18 Uhr, rd. 84 Kfz, davon rd. 46 im Quell- und
rd. 37 im Zielverkehr) ist mit folgender Verkehrsverteilung des Neuverkehrs zu rechnen:

Abbildung 14: spitzenstiindl. Neuverkehr (Mo-Do, 18 Uhr), Quell- (rot) und Zielverkehr (blau), n=84
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In der wochenendliche Spitzenstunde des Neuverkehrs (15 Uhr, rd. 177 Kfz, davon rd. 54 im Quell-

und rd. 123 im Zielverkehr) ist mit folgender Verkehrsverteilung des Neuverkehrs zu rechnen:

Abbildung 15: spitzenstiindl. Neuverkehr (Fr-So, 15 Uhr), Quell- (rot) und Zielverkehr (blau), n=177
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5 Stellplatzbedarf

Aufbauend auf der Verkehrserzeugung und dem werktaglichen sowie wochenendlichen Betrieb der
Wassersportanlage wurde die erforderliche Stellplatzzahl des Vorhabens ermittelt.

Demnach werden entsprechend der vorherigen Annahmen etwa 21 Parkmoglichkeiten fiir die Be-

schéaftigten bendtigt. Dies ist werktags und wochenends gleichbleibend.

Flr die Besucher werden hingegen maximal rd. 146 Parkmoglichkeiten unter der Woche sowie am
Wochenende bis zu 289 Parkmoglichkeiten erforderlich sein. Hinzu kommen die 49 Wohnmobil-

stellplatze.
21
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Abbildung 16:rechnerischer Parkplatzbedarf (Mo-Do)
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Abbildung 17: rechnerischer Parkplatzbedarf (Fr-So)
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Insgesamt werden die geplanten 310 Stellplatze auch am Wochenende rechnerisch ausreichen.
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Uberpriifung gemaR Stellplatzsatzung

Zusatzlich zur rechnerischen Herleitung des Stellplatzbedarfs liber die Verkehrserzeugung wurde
ein Vergleich mit den gangigen Anforderungen einer Stellplatzsatzung vorgenommen. Die Stadt
Werne verfiigt iber keine eigene Satzung, weshalb die Beurteilung gemall den Kennwerten aus der
Musterstellplatzsatzung des Zukunftsnetzes NRW? durchgefiihrt wurde.

Darin gibt es keine Vorgaben fir eine solche Freizeitanlage, wie sie Inhalt dieses Vorhabens ist.
Auch gibt es keine weitere, bekannte Grundlage; Erfahrungswerte liegen lediglich aus anderen,
meist autoaffineren Staaten vor (z. B. Australien).

Am vergleichbarsten in der Musterstellplatzsatzung sind daher die Vorgaben fir Freibader. Diese
sind ebenfalls groRflachige Freizeiteinrichtungen mit wassersportlich, aktivem Hintergrund, weisen

jedoch einige entscheidende Unterschiede zur geplanten Surfanlage auf:

Die Surfanlage hat ein deutlich (liber-)regionaleres Einzugsgebiet als ein {ibliches Freibad und ent-
sprechend abweichende Verkehrsmittelwahl der Nutzenden. Andererseits verfiigt ein Freibad iber
eine deutlich hohere Nutzungsdichte bezogen auf die fiir die Berechnung maligebliche Grund-
stiicksflache (z. B. fassen Liegewiesen und Schwimmbecken i.d.R. deutlich mehr Gaste als das Surf-
becken und die Freiflache drumherum). Auch die Aufenthaltsdauer wird eine andere sein (im Frei-
bad tendenziell langere Aufenthalte als in der Surfanlage).

Die Vorgaben fiir Freibdder werden bei einem Stellplatz je 200-300 m? Grundstiicksfliche angege-
ben. Sofern sich im Falle der Surfanlage die gesamte Grundstiicksflache (abzgl. Parkpldtze und Rei-
semobilplatz) dafiir anrechnen liee (10 ha), wiirde ein rechnerischer Bedarf an 333-500 Stellplat-
zen entstehen. Die Musterstellplatzsatzung empfiehlt des Weiteren im Fall von z. B. Parkplatzbe-
wirtschaftung oder JobTickets eine Reduzierung der erforderlichen Stellplatze um 5-20% (5-10% bei
Bewirtschaftung, 5-20% bei JobTickets, letzteres bezogen auf Mitarbeitende). Diese laut Angabe
des Investors geplanten MaRRnahmen werden sich im Untersuchungsfall positiv auswirken.

Aufgrund dessen und auf Grundlage der zuvor angesprochenen Unterschiede kann ein deutlich
niedrigerer Wert als 500 angesetzt werden. Und auch in Anbetracht des nahen Landschafts- und
Naturschutzgebietes sollte die Parkplatzflache nicht GlbermaRig grol’ dimensioniert werden und un-
ter der Woche dann nahezu leer stehen. Die 310 berechneten Parkmdglichkeiten liegen nah am un-
teren Wert des Freibads und werden daher als durchaus realistische und alltags- sowie wochenend-

taugliche Einschatzung bewertet.

Hilfreich ist, dass der Bedarf sich auf Grundlage zweier Surfbecken errechnet. Bei Eréffnung wird
zunéachst nur ein Becken fertiggestellt, die Besuchermenge also geringer sein. Der Parkplatz ist al-
lerdings bereits auf den Endzustand ausgelegt. Sofern die ersten Erfahrungen wider Erwarten zei-
gen sollten, dass 310 Parkplatze (im Verhaltnis auf zuklnftig zwei Becken hochgerechnet) nicht
ausreichen, kann die Parkplatzflache auf die entsprechende Menge erweitert werden. Im siidlichen

Teil dieser Flache wird namlich eine Flache festgesetzt, die sowohl als Erweiterungs-Parkraum als

5 Quelle: Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Hrsg.): Handbuch , kommunale Stellplatzsatzungen — Leitfaden zur Musterstellplatzsat-
zung NRW*, Kéln 2019; zum Download unter: https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/downloads/
znm_nrw_stellplatzsatzung handbuch 2019 final.pdf
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auch zum Abstellen von GrolRgeradten (Forschung) genutzt werden kann. Ferner kann diese Zusatz-
flache auch flexibel flir grofRe Fahrzeuge (Busse, Wohnmobile, Material-Anhdnger) genutzt werden.
Die Parkplatze in diesem Bereich konnen deshalb zwar nicht einzeln angelegt werden, dort entsteht
aber somit eine flexible Erweiterungsfliche fiir weitere Fahrzeuge. Auch mit Blick auf in Uberlegung
befindliche, gelegentliche Veranstaltungen auf der Flache oder sonstige vereinzelt auftretende Spit-
zenbesucheraufkommen (wie z. B. Er6ffnungstage) kann eine solche Flache zukiinftig hilfreich sein.

Der Maximalbedarf wird im Regelbetrieb (auf Grundlage der Freibad-Berechnung) jedoch nicht

Uber den 500 zeitgleich bendtigten Parkplatzen liegen.

Fahrradabstellanlagen

Um die Anreise ohne Pkw zu fordern wird — insbesondere bei den nicht-surfenden Besuchern und
Beschaftigten — das Angebot an attraktiven und sicheren Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader eine
wichtige Rolle spielen. Sie sollten sich in Eingangsndhe befinden und sowohl von der Stralle kom-

mend als auch von Seiten des Lippe-Radwegs gut sichtbar bzw. ausgeschildert sein.

Die Musterstellplatzsatzung empfiehlt fir Freibider einen Abstellplatz je 50-150 m? Grundstticksfla-
che, was umgerechnet auf die konkrete Flache des Vorhabens (10 ha) eine Anzahl von 666-2.000
Abstellanlagen bedeuten wiirde.

Auch hier ist von einer — auf die Flache bezogen — deutlich geringeren Besucherdichte als bei einem
Freibad auszugehen. Uber die Berechnungsmethode nach Verkehrsaufkommen lidge der Anteil Rad-
fahrender Besucher (im Gegenzug zu 72 % MIV) bei max. 20 %. Analog zur Verteilungsganglinie der
Pkw-Besucher kdme es zu einer Anwesenheit zur Spitzenstunde von rd. 17-20 % der Tagesbesu-
cher. Dies ergibt einen rechnerischen Bedarf von rd. 40 (werktags) bis 100 (Wochenende) Fahr-
radabstellplatzen. Um stets ausreichend freie Kapazitaten anzubieten und den Radverkehrsanteil
zu fordern sollten daher (inkl. der ca. 10 Abstellanlagen fiir die Beschaftigten) insgesamt rd. 100-

150 Abstellmoglichkeiten geschaffen werden.

Zur technischen und qualitativen Ausstattung der Anlagen wird auf die gangigen Regelwerke und
Empfehlungen in der Fachliteratur verweisen. Dies sind z. B. das technische Regelwerk der ,,FGSV-
Hinweise zum Fahrradparken” die AGFS-Broschiire ,,Und wo steht lhr Fahrrad?“. Dabei ist v. a. auf
eine ausreichende Stellplatzbreite und stabile, sichere Blgelanlagen zu achten (keine ,Vorderrad-
klemmen*). Fir die Beschéftigten sind ggf. auch Gberdachte Anlagen oder ein Abstellraum sinnvoll,

die meisten Besucher hingegen werden bei schonem Wetter kommen.

Fazit Stellplatznachweis

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die 310-320 geplanten Besucherstellplatze als ausrei-
chend anzusehen sind. Zusatzlich sollte — spatestens ab Fertigstellung des zweiten Bauabschnitts —
eine potenzielle Erweiterungsflache flr dann insgesamt rd. 450-500 Parkplatze, vorgehalten wer-
den. Diese Mengenprognose konnte ggf. nach Nutzungserfahrungen mit einem ersten Becken an-
gepasst werden. Auch fiir mogliche, gelegentliche Veranstaltungen mit Spitzenaufkommen wird

sich solch eine Ausweichflache von Vorteil erweisen.

Des Weiteren sind MaRnahmen zur Reduzierung des Autoanreiseverkehrs vorzusehen (sowohl bei

den Beschaftigten: Mitfahrborse, JobTicket, Radabstellmoglichkeiten) als auch bei den Besuchern
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(Anreiseempfehlung online, Radabstellanlagen; v.a. fir Zuschauende). Auch eine zukiinftig ggf. ver-
besserte Anbindung an den OPNV kann den MIV-Anteil und somit den Stellplatzbedarf senken.

Je nach Bedarf sind 2-3 Parkmaglichkeiten fiir Reisebusse vorzuhalten. Diese konnten — je nach vor-
heriger Anmeldung von Busgruppen — auch flexibel auf dem Pkw-Parkplatz abgesperrt und freige-
halten werden, da sie die eingerechneten Pkw-Mengen ersetzen.

Fir den Radverkehr sind rd. 100-150 sichere und moderne Abstellmoglichkeiten, moglichst einseh-
bar und in Eingangsnahe vorzuhalten.
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6 Leistungsfahigkeitspriifung

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung dient dem Nachweis, dass die zu erwartenden Verkehre mit der
erwiinschten Qualitat des Verkehrsablaufs am Anbindungspunkt (Kamener Stralle) sowie am Kno-

tenpunkt ,Jockenhofer“-Kreuzung realisiert werden kénnen.

Fiir den Anschlusspunkt des Vorhabens wurden verschiedene Knotenpunktsformen untersucht
(vorfahrtberechtigte StraBe/Kreisel/LSA-Knoten).

Es wird ein Leistungsfahigkeitsnachweis auf der Grundlage des maximalen Verkehrsaufkommens
(maBgebliche Spitzenstunde) vorgenommen. Die Berechnung und Beurteilung erfolgt auf Grund-
lage der Vorgaben und Qualitatsstufen gemaR den Verfahren des Handbuchs fiir die Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015).

Entsprechend der Ergebnisse werden ggf. Vorschldge und Empfehlungen zur Optimierung der Situ-
ation gegeben.

6.1 Methodik

Der Leistungsfahigkeitsnachweis des Knotenpunkts wird nach dem Handbuch zur Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015, FGSV) durchgefiihrt.

An Knotenpunkten treten zwangsldufig Behinderungen in Form von Wartevorgangen auf, die in Ab-
hangigkeit von Eintreffzeit / Weiterfahrt fur die einzelnen Verkehrsteilnehmenden unterschiedlich
lang ausfallen. Als Bewertungskriterium zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs an Kno-
tenpunkten wird dementsprechend die mittlere Wartezeit herangezogen. Darliber hinaus sind die
erforderlichen Riickstaulangen in Relation zu den angebotenen Aufstellflachen zu beachten.

Fiir folgende Untersuchungsfalle werden Leistungsfahigkeitsnachweise erbracht:
e AO: Analyse-Fall (Bestand, Zahltagsdaten, nachmittagliche Spitzenstunde, 16 Uhr)

e PO: Prognose-Nullfall (Bestand A0, plus Zu-/Abnahme ohne Einfluss des Projektes bis 2025),

aufgrund sehr geringer Anderungen erfolgt keine gesonderte Darstellung

e P1: Prognose-Mit-Fall ,Mo-Do“ (PO, Spitze: 16 Uhr + Neuverkehr Vorhaben, Spitze Werktags-
betrieb: 18 Uhr) — Auch wenn die Spitzenstunden des Neuverkehrs und des Bestands vonei-
nander abweichen, werden im Sinne einer Maximalbetrachtung die beiden Spitzenwerte

Ubereinandergelegt. Dies stellt in jedem Fall einen reibungslosen Verkehrsablauf sicher.

e  P2: Prognose-Mit-Fall ,Fr-So“ (PO, Spitze: 16 Uhr + Neuverkehr Vorhaben, Spitze Wochenend-
betrieb: 15 Uhr) — Zur Bestandsverkehrsbelastung am Wochenende liegen keine Daten vor.
Da jedoch ein groRRer Teil des Berufsverkehrs wegfillt, ist von einer abgeflachten Tagesgangli-
nie auszugehen. Trotzdem wird auch hier die berechnete Neuverkehrsspitze auf die Spitze
des gezahlten bzw. prognostizierten Werktags gelegt; die Beurteilung entspricht demnach ei-

ner Maximalvariante.
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Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) werden in Tabelle 11 beschrieben. Als Mindestquali-
tat fur den Leistungsfahigkeitsnachweis wird aus Griinden der Nutzen-Kosten-Relation Qualitats-
stufe D fur die Hauptverkehrszeit angestrebt. Insofern dies nicht gegeben ist, werden — falls mog-

lich — Empfehlungen zur Optimierung entwickelt.

Tabelle 11: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)

Die Verkehrsteilnehmer werden dulerst selten von anderen beeinflusst. Sie besitzen die ge-
wiinschte Bewegungsfreiheit in dem Umfang, wie sie auf der Verkehrsanlage zugelassen ist. Der
Verkehrsfluss ist frei.

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt aber nur geringe

Stufe B o . . .
4 Beeintrachtigungen des Einzelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei.

Die individuelle Bewegungsmoglichkeit hangt vielfach vom Verhalten der lbrigen Verkehrsteil-

Stufe C
ute nehmer ab. Die Bewegungsfreiheit ist spirbar eingeschrankt. Der Verkehrszustand ist stabil.

Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastungen, die zu deutlichen Beeintrachti-
Stufe D | gungen in der Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer flihren. Interaktionen zwischen ihnen
finden nahezu sténdig statt. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es treten standige gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf. Die Be-
wegungsfreiheit ist nur in sehr geringem Umfang gegeben. Geringfligige Verschlechterungen
der EinflussgroBen kdnnen zum Zusammenbruch des Verkehrsflusses fihren. Der Verkehr be-
wegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und Instabilitat. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe E

Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitdt. Die Verkehrsanlage ist Giberlastet.

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des HBS 2001

6.2 Verkehrsprognose PO (Prognose-Nullfall)

Da bis zur Realisierung des Vorhabens noch einige Jahre ins Land gehen werden (geplante Eroff-
nung ist 2024-25) wurde gepriift, ob bis dahin maRgebliche Verkehrsaufkommensveranderungen

im Umfeld erfolgen werden.

Diesbeziiglich sind keine groReren Siedlungs- oder Gewerbeentwicklungsprojekte bekannt, die zu
einer aulBerordentlichen Zunahme fiihren wiirden. Auch die demographische Entwicklung bzw. er-
kennbare Trends im Mobilitatsverhalten der Bevélkerung lassen bis zu einem Prognosehorizont bis

2030 keinen bedeutsamen Verdanderungen im Verkehrsaufkommen erwarten.

Entsprechend der zuriickliegenden Verkehrsentwicklung im Umfeld des Vorhabens (vgl. Kapitel 2.2)
ist — aufgrund der ausreifenden Werte von 2015 — keine konstante Trendentwicklung erkennbar.
Tendenziell und langfristig betrachtet befinden sich die Werte 2020 allerdings wieder auf einem
dhnlichen Niveau wie 2005. Eine (bliche Vorgehensweise in solchen Fallen ist eine pauschale An-
nahme einer jahrlichen Steigerungsrate von 0,1-1 %. Fir das hier zu betrachtende Untersuchungs-

gebiet werden daher bis 2030 rund +6% mehr Verkehr angesetzt im Vergleich zur Analyse 2020.

Aufgrund der geringen Veranderungen wird auf eine Darstellung der Leistungsfahigkeitsberechnun-
gen im Analyse-Mit-Fall 1 und 2 verzichtet und direkt der Neuverkehr auf den Prognose-Nullfall hin-

zuaddiert.
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6.3 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

Die kompletten Leistungsfahigkeitsnachweise sind dem Anhang zu entnehmen, wobei diese ent-
sprechend der Knotenpunkte und nachgeordnet entsprechend der Planfille gegliedert sind (Analy-

sefall, Prognose-Nullfall, Prognose-Mit-Fall 1 (Mo-Do), Prognose-Mit-Fall 2 (Fr-So)).

Leistungsfahigkeiten wurden an den beiden direkt durch die Planung betroffenen Knoten unter-
sucht: zum einen der Zugangsknoten zum Plangebiet (Kamener StraRe / Siidring) sowie zum ande-
ren der weiter sidlich gelegenen Hauptverteilknoten in/aus Richtung Autobahn (Werner Str. / Os-

ten- / Westenhellweg).

Bis zur Abfahrt an der A1 gibt es weitere (iberwiegend dreiarmige und kleinere) Folgeknoten. Da
sich der vorhabenbedingte Neuverkehr dort auf dem Hauptstrom befindet und nicht abbiegt, ist
nicht mit relevanten Verschlechterungen des Verkehrsflusses (auch auf den weniger stark befahre-
nen Abbiegern und Zufahrten aus NebenstralRen) zu rechnen. Die Autobahnanschlussstelle ist ihrer-
seits fir mindestens vergleichbare Belastungen ausgelegt. Eine Berechnung der Leistungsfahigkeit
auf den Folgeknoten ist daher nicht erforderlich.

6.3.1 K 1: Kamener Str. (B 233)/Siidring

Der Knotenpunkt Kamener StraRe (B 233) / Sudring wickelt in Nord-Stid-Richtung insbesondere den

Verkehr zwischen Werne und Bergkamen ab.

Der vierarmige Verkehrsknoten ist vorfahrtgeregelt und verfiigt Gber keine Lichtsignalanlage. Vor-
fahrtberechtigt ist die B 233 (Kamener StralRe, Nord<>Sud); hier verlaufen auch die heutigen Haupt-
strome (rd. 6.600 Kfz/Tag pro Richtung im Analysefall).

Der Ostliche Arm soll zukiinftig die Zufahrt zum Untersuchungsgebiet darstellen und ist heute kaum
befahren. Die Spitzenstunde liegt um 16:00 Uhr (vgl. Kapitel 2.2.1).

Neben der reinen Priifung der Leistungsfahigkeit wurde zudem untersucht, ob hier ein Kreisverkehr

realisiert werden kann oder ob eine Regelung durch Lichtsignalanlage in Frage komme.

Fiir die Berechnung der Leistungsfahigkeit anhand der vorgegebenen Tabellen des HBS musste die
Nummerierung der Verkehrsstrome der {iblichen Norm (im Osten beginnend entgegen des Uhrzei-
gersinns) entsprechend leicht gedreht werden:

Die Zufahrt A mit den Strémen 1 (Linksabbieger), 2 (Geradeausspur) und 3 (Rechtsabbieger) stellt
daher abweichend der nordliche Arm (Kamener StralRe, B 233) dar. Weiter geht es entgegen des
Uhrzeigersinns mit Zufahrt B (westlicher Arm, Slidring, Stréme 4-6), Zufahrt C (slidlicher Arm, Ka-
mener StralRe, B 233, Stréme 7-9) und Zufahrt D (6stlicher Arm, Zufahrt Untersuchungsgebiet,
Strome 10-12). Der Verkehr ausfahrend aus dem Sudring (B) muss dabei Vorfahrt gewahren, im
Sinne des Verkehrszeichens 205 der StVO; ebenso der Verkehr aus Richtung der gegeniiberliegen-
den Zufahrt (D).

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die Strom- und Knotenarmnummerierung sowie die je-
weiligen Verkehrsbelastungen ohne Einfluss des Neuverkehrs. Erkennbar sind die leichten Zunah-

men (von angenommenen 6%) zwischen Analyse- und Prognose-Nullfall 2030.
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Abbildung 18: Verkehrsbelastung K1 — Analysefall 2020, Fzg./Spitzenstd. (16:00)

. . ‘ ‘. jw

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung

Abbildung 19: Verkehrsbelastung K1 — Prognose-Nullfall 2030, Fzg./Spitzenstd. (16:00)

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung
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In der Analysefall-Betrachtung des Verkehrsaufkommens an Werktagen wird insgesamt lediglich
die Qualitatsstufe E erreicht (vgl. Tabelle 12).

Diese schlechte Bewertung erhalt allerdings einzig der linksabbiegenden Strom 10 aus der 6stlichen
Zufahrt D, dessen durchschnittliche Wartezeit (rd. 88 Sek.) deutlich langer ist, als die aller anderen
Stréme. Die Ursache dafiir ist nachvollziehbar die starke Belastung der Nord<>Siid-Achse, was nur
kurze Zeitliicken und lange Wartezeiten fiir den Abbieger aus Strom 10 zur Folge hat.

Die vorfahrtberechtigten Hauptstrome 2 und 8 sowie die Abbieger 7 und 6 erreichen allesamt Qua-

litatsstufen von A bzw. B (mittlere Wartezeiten zwischen rd. 2 und rd. 10 Sekunden).

Die Strome 4 (Linksabbieger aus dem Siidring) und 11 (Geradeausstrom aus Osten) erreichen QSV D
(rd. 44 bzw. rd. 39 Sek.).

Da es sich im Analysefall bei den mit QSV D und E bewerteten Strémen 4, 10 und 11 nur um
schwach befahrene Nebenstrome handelt und die Hauptstrome mit A bzw. B bewertet werden,

kann der Knoten trotz der Gesamtstufe E insgesamt als leistungsfahig bezeichnet werden.

Tabelle 12: Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung Knoten 1 (B 233/Stidring) - Vorfahrtregel

Analyse-Fall | Prognose-Null-Fall | Prognose-Mit-Fall 1 | Prognose-Mit-Fall 2
A0 PO ,Mo-Do* »~Wochenende“

QSV gesamt

QSV Strom 1

QSV Strom 2

QSV Strom 3

QSV Strom 4

QSV Strom 5

QSV Strom 6

QSV Strom 7

QSV Strom 8

QSV Strom 9

QSV Strom 10

QSV Strom 11

QSV Strom 12

Im Prognose-Null-Fall verschlechtert sich der Strom 4 (Linksabbieger aus dem Siidring) und der

Strom 11 (Geradeausfahrer aus Osten) durch die geringe Verkehrszunahme von 6% auf QSV E (mitt-
lere Wartezeit: rd. 55 bzw. 47 Sek.). Die Zeitllicken fiir Abbiegevorgidnge auf den Hauptstrom wer-
den kleiner. Dies zeigt, dass bereits geringe Verkehrssteigerungen die Qualitdt am Knoten v.a. fur
die wartepflichtigen Strome negativ beeinflussen kénnen. Auch ohne Einfluss des Planvorhabens ist
daher zukiinftig mit einer weiteren Verschlechterung der Situation am Knoten fiir die Nebenstréme

zu rechnen.
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Fir die Prognose-Mit-Félle 1 und 2 wurden die zuvor berechneten Neuverkehre der Spitzenstunde
des Verkehrsaufkommens des Planvorhabens auf die Prognose-Nullfall-Daten hinzuaddiert.

Dies sind fur den Mit-Fall 1 (Mo-Do) 84 Fahrten (Spitzenstunde 18 Uhr) sowie fiir den Mit-Fall 2 (Fr-
So) 177 Fahrten (Spitzenstunde 15 Uhr).

Der Neuverkehr verteilt sich gemaR den zuvor getatigten Annahmen auf die Stréme 10, 11, 12
(Quellverkehr) sowie 1, 5, 9 (Zielverkehr). Hauptstréme sind die Beziehungen aus/in Richtung Su-
den (Stréme 9 und 10) mit der Zufahrt zum Plangelénde (vgl. Abbildung 20 und Abbildung 21).

Abbildung 20: Verkehrsbelastung K1 — Prognose-Mit-Fall 1 (Mo-Do), Fzg./Spitzenstd. (16:00+18:00)

' . { 4

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung

Im Prognose-Mit-Fall 1 inkl. werktaglichem Neuverkehr wiirde sich die Gesamtbewertung des Kno-

tens von QSV E auf QSV F weiter verschlechtern.

Dies liegt maRgeblich an Strom 10, wo sich die Wartezeit durch den zusatzlichen Neuverkehr in

Richtung Stiden drastisch erhohen wiirde (QSV F, rd. 977 Sek.). Es finden sich nicht mehr ausrei-
chend groRe Liicken im Verkehrsfluss auf der Nord<>Siid-Achse, um vom Plangebiet kommend

nach Sliden abzubiegen. Die Ost<>West-Strome 5 und 11 erhalten die QSV D bzw. E.

Die vorfahrtberechtigten Hauptstréme tber die B 233 (1, 2, 3 und 7, 8, 9) bleiben weiterhin in Qua-
litatsstufe A.

Folglich ware demnach die Abwicklung der Hauptachse in Nord<>Siid-Richtung weiterhin gewahr-
leistet, ein Abfluss des Neuverkehrs vom Plangeldnde in die Hauptrichtung nach Siden kénnte hin-
gegen nicht mehr abgewickelt werden.

Die ErschlieBung des Neuvorhabens tber einen Vorfahrt-geregelten Knoten ist somit nicht moglich.
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Abbildung 21: Verkehrsbelastung K1 — Prognose -Mit-Fall 2 (Fr-So), Fzg./Spitzenstd. (16:00+15:00)

) ) \
q 3

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung

Im Prognose-Mit-Fall 2 ergébe sich fiir den hoheren Wochenend-Neuverkehr ein entsprechendes

Bild: Die Strome 10 und 11 (Linksabbieger und Geradeausstrom aus der Zufahrt zum Plangebiet)
bleiben in den Qualitatsstufen F und E; die mittleren Wartezeiten dort wiirden weiter steigen
(1.576 bzw. 55 Sek.). Das Linksabbiegen vom Plangebiet Richtung Stiden ware in der theoretischen
Spitzenstunde quasi unmoglich.

Auch der Strom 4 (Linksabbieger aus dem Siidring) wiirde weiterhin nur QSV E erreichen (rd. 69
Sek.). Strom 5 rutscht ebenfalls auf QSV E (rd. 54 Sek.).

Die vorfahrtberechtigten Hauptstrome tber die B 233 (1, 2, 3 und 7, 8, 9) bleiben weiterhin in Qua-
litatsstufe A.

Tendenziell ist natirlich zu berticksichtigen, dass die methodisch zu Grunde gelegte, theoretisch
kombinierten Spitzen aus Bestand am Werktag und Neuverkehr am Wochenende voraussichtlich
nicht so hoch ausfallen wird, wie die hier zu erwartende Wochenendspitze im Bestand plus Neuver-
kehr am Wochenende (worst-case-Betrachtung).

Trotzdem ist eine leistungsfahige Abwicklung des Neuverkehrs mittels vorfahrtgeregeltem Knoten
auch bereits im Prognose-Mit-Fall 1 (werktags) nicht machbar. Und auch allein im Prognose-Nullfall
—ohne Neuverkehr — wiirde sich die Qualitat fir die wartepflichtigen Strome weiter verschlechtern.

Im Weiteren wird daher die Knotenregelung mittels LSA und Kreisverkehr Gberpruft.
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Verkehrsregelung mittels LSA

Fur die Untersuchung wurde ein simples, zweiphasiges LSA-Programm mit einer Umlaufzeit von 60
Sekunden entwickelt. Daran wird die grundsatzliche Machbarkeit einer LSA-Regelung bewertet. Da-
bei wurde den Linksabbiegern eine eigene Signalgruppe angelegt, diese jedoch gemeinsam mit den

Geradeaus- und Rechtsabbiegestromen geschaltet.

Die Nummerierung der Knotenstrome erfolgt hier — abweichend zur vorherigen Untersuchung —

von Westen beginnend gegen den Uhrzeigersinn.

Abbildung 22: Verkehrsbelastung K1 — Analysefall 2020, Fzg./Spitzenstd. (16:00);
Strome und Signalgruppen

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung

Im Falle einer spateren Umsetzung sollte das Programm nochmals konkretisiert und ggf. auch auf
die Schaltungen der Nachbarknoten abgestimmt werden. Zudem sollte die Funktion der in Nord-

Sud-Richtung verlaufenden Hauptradroute (mit Anschluss an den geplanten RS1) bedacht werden.

Im Analysefall bekommen die Nord<>Siid-Stréme 34 Sekunden Griinphase, die Ost<>West-Stréme
15 Sekunden. Dies wiére bereits ausreichend, um den derzeitigen Verkehr abzuwickeln. Der Links-
abbieger aus Richtung Suiden wiirde mit QSV C den ,,schlechtesten” Wert aufweisen. Die FuRganger
mussten 46-56 Sekunden auf Griin warten (QSV C und D).

Die Bewertung im Prognose-Nullfall 2030 sinkt insgesamt auf Qualitatsstufe D ab. Bei gleich belas-

senem LSA-Programm verldngert sich die Riickstauldnge in der Steuerungsgruppe KL2 (Strom 4) um
11 Meter, was den Ausschlag auf Stufe D ausmacht. Die anderen Strome verbleiben in denselben
Qualitatsstufen wie im Analysefall, die Riickstauldngen steigen teils um wenige Meter. Die Rick-
staus kdnnten noch auf den vorhandenen Aufstellstreifen in Nord- und Siidrichtung unterkommen,
und stellen keine Beeintrachtigung der Nachbarknoten (v.a. im Norden) dar. Der Verkehrsknoten
ware also weiterhin leistungsfahig, eine Anpassung des LSA-Programms ist nicht erforderlich,

konnte jedoch gegebenenfalls noch Verbesserungen erbringen
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Der Prognose-Mit-Fall 1 fiir den werktaglichen Neuverkehr bewirkt keine weitere Verdanderung der

Qualitatsstufen gegentber PO. Die Riickstauldnge steigt auf K2 von 71 auf 76 Meter an. Bei KL3

wirde sich die Schlange der abbiegenden Fahrzeuge von 4 auf 14 Meter verlangern.

Unverandert bleibt die Verkehrsqualitat auch im Prognose-Mit-Fall 2 am Wochenende. Die Riick-

stauldnge steigt auf 88 Meter auf K2 und 16 Meter auf KL3. Durch Riickstaus entstehen keine Be-
eintrachtigungen der Nachbarknoten. Die Aufstelllangen sollte bei der Planung der ErschlieBungs-
stralle jedoch berlicksichtigt werden. Gegebenenfalls kann die Riickstaulange durch Anpassungen

der Griinphasen weiter reduziert werden.

Tabelle 13: Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung Knoten 1 (B 233/Slidring) — LSA

Analyse-Fall | Prognose-Null-Fall | Prognose-Mit-Fall 1 Prognose-Mit-Fall 2
AO PO »,Mo-Do“ »Wochenende”

QSV gesamt C D D D

KL1 Strom 1 B (3) B (3) B (3) B (3)

K1 Strom 2, 3 B (48) B (51) B (51) B (52)

KL2 Strom 4 C(55) D (66) D (66) D (66)

K2 Strom 5, 6

KL3 Strom 7 B (4) B (4) B (14) B (16)

K3 Strom 8, 9

KL4 Strom 10 B (4) B (4) B (5) B (7)
K4 Strom 11, 12
FuRBverkehr ges. D D D D

(in Klammern die zu erwartende Rickstauldnge (95-Perzentil) in Meter)

Als Ergebnis lasst sich zusammenfassend feststellen, dass per Regelung mittels LSA-Programm fiir
die nérdliche und stidliche Zufahrt sowie fiir die 6stliche und westliche Zufahrt eine ausreichende,
eigene Freigabezeit eingerdumt werden kann, um den Verkehr und insbesondere die zuvor kaum

einflieRen kdnnenden Linksabbieger leistungsfahig abzuwickeln.

Die LSA hatte allerdings auch zusatzliche Wartezeiten fiir den Verkehr auf dem Nord<>Stid-Strom
entlang der B 233 zur Folge. Die Riickstauldngen (v.a. nach Norden) haben keinen Einfluss auf die

Nachbarknoten.

Anlage eines Kreisverkehrsplatzes

Eine weitere Alternative konnte die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes darstellen. Durch einen
Kreisverkehr kann die Wartezeit an den Zufahrten gegeniber einem Vorfahrtsknoten deutlich ver-
ringert werden. Es gibt keine Linksabbieger oder querenden Strome, sondern lediglich rechtsabbie-
gende Zu- und Ausfahrten. Sofern die , Liicken” im Verkehr auf der Kreisfahrbahn groR genug sind
(abhdngig v.a. von Verkehrsstarke und Kreisradius) ergeben sich auch Vorteile gegeniber einer

LSA-Schaltung, da der Verkehr stetig flieBen kann und nicht bei Rot gestoppt wird.
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Uberprift wurde die Leistungsfihigkeit eines reguldren, einstreifigen und 4-armigen Kreisverkehrs
mit einem AuRendurchmesser von 30 Metern. Ein solcher ware voraussichtlich leicht verschwenkt
und unter Zugriff auf eine Teilflache des siidostlichen Grundstiicks (Autohaus) und ohne Beriihrung

des westlich verlaufenden Baches realisierbar.

Detailplanungen miissten jedoch noch gesondert vorgenommen und Grundstiicksverfligbarkeiten
gepruft werden. Sofern Teile der Flache des Autohauses ggf. (iberbaut werden kénnen, sind auch
durchaus groBere Kreisbauwerke vorstellbar, was die Kapazitdt erhéhen und die Wartezeit weiter

reduzieren kann.

Im Kreisverkehr ist ebenfalls die sichere Fiihrung des Radverkehrs (v. a. auf der Nord-Stid-Achse)
mit zu bericksichtigen.

Abbildung 23: Verkehrsbelastung K1 — Analysefall, Fzg./Spitzenstd. (16:00) — Kreisverkehr

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung; die GroRe der dargestellten Kreisfahrbahn
(schwarz) ist nicht maRstablich, entspricht aber grob einem angenommenen Kreisdurchmesser von 30 Metern.

Bei einem 30 Meter-AulRendurchmesser wiirde der Kreisverkehr auf der nérdlichen und siidlichen
Zufahrt eine maximale Fahrzeuganzahl von insgesamt rd. 870 (Nord) bzw. rd. 1.100 Pkw-Einhei-

ten/Stunde (Siid) aufnehmen kénnen, bevor die Leistungsfahigkeit auf QSV E absinken wiirde.
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Im Analysefall wiirden beim Kreisverkehr alle Zufahrten die Qualitatsstufe A erreichen. Es wiirde
sich eine deutliche Verbesserung fur die heute warte-pflichtigen Strome ergeben (mittlere Warte-
zeiten von rd. 7 Sekunden bei der Einfahrt an Z1 und Z3) ohne dass die Hauptstrome auf der B 233
spirbar eingeschrankt wiirden (mittlere Wartezeiten zwischen 8,6 und 9,6 Sekunden an Z4 und Z2).
Im Vergleich zu einer LSA liegen die Wartezeiten des Hauptstroms sogar deutlich niedriger. Die
Rickstaulangen stellen keine Beeintrachtigung der Nachbarknoten dar.

Die leichte Verkehrszunahme (+6%) im Prognose-Null-Fall fiihrt zu einer Reduzierung der Qualitats-
stufe an Zufahrt 2 (Kamener StraBe Sid) auf QSV B. Die mittlere Wartezeit dort liegt dann bei rd. 11

Sekunden, was ebenfalls deutlich weniger als mit einer LSA-Regelung ware. Die Riickstauldnge
steigt um eine Fahrzeugeinheit an.

Im Prognose-Mit-Fall 1 (werktags) wird die Qualitatsstufe des Kreisels insgesamt bei B verbleiben.

Die Wartezeit der Zufahrt 2 (Stiden) steigt nur leicht auf dann rd. 12 Sekunden an, wahrend der
Wert an der nordlichen Zufahrt 4 auf rd. 11 Sekunden ansteigt (QSV B statt A). Dort muss der Quell-
verkehr des Planvorhabens vorbei, um in Richtung Stiden abzubiegen. Die Riickstauldnge erhoht
sich nach Nord und Stid um je lediglich eine Fahrzeugeinheit, was keinen Einfluss auf die Nachbar-

knoten hat.

Auch der Prognose-Mit-Fall 2 (Wochenende) wird die Qualitatsstufe B erhalten. Die Wartezeit an
der Zufahrt 2 steigt auf dann rd. 16 Sekunden (QSV B), die an Zufahrt Z4 auf rd. 11 Sekunden (QSV

B) an. Die oOstliche und westliche Zufahrt verbleiben in QSV A mit Wartezeiten um die 8 Sekunden.

Die Riickstauldnge nach Siiden steigt auf 12 Fahrzeugeinheiten, die nach Norden bleibt bei 6 Fz. Die

Nachbarknoten werden demnach nicht erreicht.

Tabelle 14: Ergebnis der Leistungsfihigkeitsbetrachtung Knoten 1 (B 233/Sudring - Kreisverkehr

Analyse-Fall
AO

Prognose-Null-Fall | prognose-Mit-Fall | Prognose-Mit-Fall
PO 1, Mo-Do“ 2 ,Wochenende”

QSV gesamt B B B

QSV Zufahrt 1
(Sudring)

QSV Zufahrt 2
(Kamener Str. - Siid)

QSV Zufahrt 3
(Zufahrt Plangebiet)

QSV Zufahrt 4
(Kamener Str. - Nord)

(in Klammern die zu erwartende Riickstauldnge (95-Perzentil) in Fz)

Planersocietit



Seite 42 von 57 VG ,Wassersport- & Forschungsanlage”, Werne

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung; die GréRe der dargestellten Kreisfahrbahn
(schwarz) ist nicht maRstablich, entspricht aber grob einem angenommenen Kreisdurchmesser von 30 Metern.

Die beiden folgenden Abbildungen veranschaulichen den zu erwartenden Neuverkehr im Kreisver-

kehr. Die starkste Neubelastung wiirde im siid-6stlichen Quadranten der Kreisfahrbahn auftreten.
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Abbildung 25: Verkehrsbelastung K1 — P.-Mit-Fall 1 (Mo-Do), Fzg./Spitzenstd. (16:+18:00) — Kreisverkehr

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung; die GréRe der dargestellten Kreisfahrbahn
(schwarz) ist nicht maBstablich, entspricht aber grob einem angenommenen Kreisdurchmesser von 30 Metern.

Abbildung 26: Verkehrsbelastung K1 — P.-Mit-Fall 2 (Fr-So), Fzg./Spitzenstd. (16:+15:00) — Kreisverkehr

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung; die GroRRe der dargestellten Kreisfahrbahn
(schwarz) ist nicht maRstablich, entspricht aber grob einem angenommenen Kreisdurchmesser von 30 Metern.
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Fazit Anbindungsknoten K1

Im Fazit Iasst sich zusammenfassend feststellen, dass die zukilinftig zu erwartenden Verkehrsmen-

gen mit der derzeitigen Vorfahrtregelung nicht mehr leistungsfahig abgewickelt werden kénnen.

Auch ohne Neuverkehr durch das Planvorhaben wird der Knoten mehr und mehr an seine Grenzen
stoRen und zwar den Nord<>Suidverkehr fllssig durchlaufen lassen, querende oder linksabbiegende
Stréome allerdings nur mit langen Wartezeiten zulassen kénnen. Im Analyse- sowie Prognose-Null-
fall wird nur die Qualitatsstufe E erreicht. Mit Neuverkehr wiirde dies zu gravierenden Problemen
im Verkehrsabfluss vom Planvorhaben fiihren. Die Qualitdtsstufe wiirde auf F sinken.

Durch eine LSA-Schaltung kann den abbiegenden Strémen sowie dem ausfahrenden Quellneuver-
kehr eine ausreichende Griinphase zugeteilt werden. Der Knoten wiirde die auftretenden Verkehrs-
mengen leistungsfahig abwickeln (Qualitatsstufe Cim Analyse- und D im Prognose-Nullfall).
Zugleich wiirde jedoch der Nord<>Siid-Verkehr an der Ampel gestoppt werden miissen, was zusatz-
liche Wartezeiten im Gegensatz zu heute bedeuten wiirde. Gerade mit Blick den Strom 3 des K1 be-
steht zudem fiir den Verkehr vom Siidring auf die Kamener StraRe keine Moglichkeit, die Aufstell-
flache bei einer LSA zu erweitern oder zu verldngern, da hier die Briicke und die angrenzenden Fla-
chen, die nicht im Eigentum der Stadt Werne stehen, die limitierenden Faktoren darstellen.

Der Hauptstrom miisste (je nach Schaltung) voraussichtlich ca. eine halbe Minute an der Ampel
warten, die dadurch entstehenden Riickstaus waren im Prognose-Mitfall 2 max. rd. 70 (nach Nor-
den) bzw. 90 Meter (nach Siiden) lang und hatten somit keinen negativen Einfluss auf die benach-

barten Knoten.

Durch einen Kreisverkehr konnte das zukiinftige Verkehrsaufkommen eindeutig am besten abgewi-
ckelt werden kénnen (Qualitatsstufe A im Analysefall und B in den Prognosen). Da es keine Links-
abbiegestrome in dieser Knotenform gibt, konnen die bestehenden Liicken zwischen den Fahrzeu-

gen des Hauptstroms von den einbiegenden Quellneuverkehren effektiv genutzt werden.

Die erforderlichen Wartezeiten sind insgesamt fiir alle Teilnehmenden mit der Kreisverkehrslosung
am geringsten (max. 11 Sekunden von Norden und max. 16 Sekunden von Siiden im Prognose-Mit-
fall 2). Die maximalen Riickstauldangen lagen unter denen der LSA-Regelung (max. 12 Fahrzeuglan-

gen nach Siiden und 6 Fahrzeugliangen nach Norden®)

6 Unter der Annahme, dass ein Fahrzeug inkl. Abstand zum néchsten rd. 7 Meter einnimmt, entsprachen 12 Fz ca. 84 Meter und
6 Fz ca. 42 Meter.
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6.4 K 2: Werner Str. (B 233)/Osten-/Westenhellweg (L 736)

Die sogenannte ,Jockenhofer“-Kreuzung wird mittels LSA geregelt. Die Hauptstrome verlaufen zwi-
schen Norden und Suden (uber die B 233) sowie zwischen Norden und Osten (von/zur Autobahn),

aber die anderen Fahrbeziehungen sind nicht viel weniger befahren.

Im Rahmen des Briickenneubaus tber die Lippe 2021/22 wurde inzwischen die Linksabbiegespur
aus Richtung Norden (in Richtung Autobahn) deutlich verlangert (bis auf die Briicke). Dies fuhrt
zwar nicht zu weniger Riickstau zu Spitzenzeiten, vermindert jedoch die Wahrscheinlichkeit der Blo-

ckierung des Geradeausstroms durch riickgestauten Abbiegeverkehr.

Abbildung 27: Verkehrsbelastung K2 — Analysefall, Fzg./Spitzenstd. (16:00)

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung im Analysefall ergibt insgesamt fiir den Knoten die Qualitats-
stufe E’. Dies ist dem Linksabbieger aus Richtung Osten geschuldet, welcher als einziger Strom
diese QSV-Bewertung erhalt. Die mittlere Wartezeit betragt dort zur Spitzenstunde um 16:00 Uhr
181 Sekunden. Alle weiteren Linksabbieger erreichen noch die QSV D, die restlichen Stréome erhiel-
ten QSV C oder sogar B.

Im Prognose-Null-Fall 2030 bleibt bei angenommener Verkehrszunahme von 6% die Gesamtbewer-

tung des Knotens bei QSV E. Der Strom 8 (Geradeausfahrend aus Richtung Osten) rutscht von QSV
Cin QSV D, dabei handelt es sich um Verschlechterungen von wenigen Millisekunden mehr Warte-
zeit; die Beurteilung hat hier also genau den Kippwert erreicht, wahrend die Qualitatsminderung
kaum spiirbar ist. Der Strom 4 (Linksabbieger von Stiden) rutscht von QSV D in QSV E, die Wartezeit

7 Ohne Betrachtung der FuRgdngerstréme, welche aufgrund der langen Wartezeit hjufig auch nur QSV F erhalten.
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steigt hier auf 70 Sekunden. Die am starksten splirbare Verschlechterung tritt fiir den Linksabbie-
ger von Ost nach Sud ein, der nun rd. 219 Sekunden warten muss. Die QSV bleibt dort bei E.

Abbildung 28: Verkehrsbelastung K2 — Prognose-Null-Fall 2030, Fzg./Spitzenstd. (16:00)
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Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung
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Tabelle 15: Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung Knoten 2 (,,Jockenhéfer”) - Vorfahrtregel

Analyse-Fall | Prognose-Null-Fall | Prognose-Mit-Fall 1 | Prognose-Mit-Fall 2
A0 PO ,Mo-Do" »Wochenende”

QSV gesamt

QSV Strom 1

QSV Strom 2 C C C C

QSV Strom 3 C C C C

QSV Strom 4

QSV Strom 5

QSV Strom 6

QSV Strom 7

QSV Strom 8

QSV Strom 9

QSV Strom 10

QSV Strom 11

QSV Strom 12

In den Prognose-Mit-Fallen wird der Knoten durch den Neuverkehr v. a. auf der Nord<>Ost-Achse
mehr belastet. Der Giberwiegende Besucherverkehr kommt von bzw. fahrt zur Autobahnanschluss-

stelle in Bergkamen-Riinthe.

Abbildung 29: Verkehrsbelastung K2 — Prognose-Mit-Fall 1 (Mo-Do), Fzg./Spitzenstd. (16:00+18:00)

Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung
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Abbildung 30: Verkehrsbelastung K2 — Prognose-Mit-Fall 2 (Fr-So), Fzg./Spitzenstd. (16:00+15:00)

b 4}@ 438
%5 g@ 262
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Grundlage: DOP Luftbild, WMS NW, eigene Erhebung und Berechnung

Folglich steigt der Verkehr auf den Strémen 9 und 10 (zwischen +26 und +87 Fahrten). Nur leicht
mehr Fahrten verlaufen tber die Stréme 1,2, 5, 11 und 12 (zwischen +2 und +12 Fahrten).

Der zusatzliche Neuverkehr am Werktag (Mo-Do) fiihrt im Prognose-Mit-Fall 1 nur minimal zu lan-

geren Wartezeiten bei den Linksabbiegern. Die Qualitatsstufen (insgesamt E) der einzelnen Strome
bleiben unverandert. An Strom 10 (Linksabbieger von Norden kommend) steigt die mittlere Warte-
zeit von 55 auf 62 Sekunden, die Riickstauldnge verlangert sich dabei von 91 auf 105 Meter. Da die
Linksabbiegespur dort nach Umbau der Lippebriicke nun rd. 200 m lang ist, wird es hier durch Pro-
jektinduzierten Verkehr nicht zu Uberstauung kommen, die Geradeausfahrenden werden nicht
durch riickgestaute Abbieger behindert. An Strom 9 (Rechtsabbieger von Osten kommend) steigt
die Wartezeit lediglich von 24 auf 25 Sekunden.

Auch der hohere Mehrverkehr am Wochenende (Fr-So) hat im Prognose-Mit-Fall 2 keinen groReren

Einfluss auf die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbewertung an diesem Knoten. Die mittlere
Wartezeit an Strom 10 (Linksabbieger) steigt auf 64 Sekunden, die Riickstauldange auf 108 Meter.
Die Wartezeit an Strom 9 (Rechtsabbieger) steigt auf 27 Sekunden, die Rickstaulange dort auf 94
Meter.

Folglich kann der Knoten den projektbezogenen Mehrverkehr durch das Vorhaben ohne weitere,
gravierende Verschlechterungen der Leistungsfahigkeit abwickeln. MaRnahmen sind dort vor dem
Hintergrund des Vorhabens nicht erforderlich, allgemein sollte jedoch hinsichtlich tendenziell stei-
gender Verkehrszahlen gepriift werden, ob der Verkehrsfluss und die Riickstaulangen durch Ande-
rungen am LSA-Programm grundsétzlich verbessert werden kénnten.
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7 Datenaufbereitung fiir die schalltechnische
Untersuchung

Fir die schalltechnische Untersuchung im Rahmen des Vorhabens spielen die durchschnittlichen
Verkehrszahlen fiir den Tages- (6-22 Uhr) und Nachtzeitraum (22-6 Uhr) eine Rolle. Die rechtlichen
Vorgaben und Grenzwerte des Larmschutzes unterschieden sich in diesen beiden Zeitraumen.

Dazu wurden die erforderlichen Daten fir die im Folgenden dargestellten acht Querschnitte zusam-
mengestellt:

£ enem

Abbildung 31: Querschnitte der Kennwerte fiir die schalltechnische Untersuchung
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Quelle: Kartengrundlage Land NRW, eigene Bearbeitung

Die fir die schalltechnische Untersuchung zu verwendenden Verkehrsmengen stellen durchschnitt-
liche Jahresmittelwerte pro Tag (DTV) dar. Dieser lasst sich anhand von Kennwerten fiir den ana-
lyse- bzw. Prognose-Null-Fall berechnen. Im Neuverkehr durch das Vorhaben wurde ein Jahresmit-
telwert aus Freizeitbetrieb tiber das Sommerhalbjahr (245 Tage) als auch Forschungsbetrieb im

Winter (86 Tage) ermittelt. Die unterschiedlichen wochenend- und werktagliche Verkehrsaufkom-

men des Freizeitbetriebs wurden ebenso anteilig darin eingerechnet (140 zu 105 Tage). Es wurde

des Weiteren angesetzt, dass an Wochenenden im Winterhalbjahr (34 Tage) kein Neuverkehr ent-

steht. Feiertage und Ferien bzw. weitere betriebsfreie Tage (v.a. im Winter denkbar) wurden ver-
einfachend aulRer Acht gelassen.

Planersocietat



Seite 50 von 57 VG ,Wassersport- & Forschungsanlage”, Werne

Tabelle 16: Kennwerte fiir die schalltechnische Untersuchung

. N DTV (durschnittlicher, jahrlicher Tageswert) 06:00 - 22:00 Uhr (tags) 22:00 - 06:00 Uhr (nachts)
uerschnitt # Lkw ohn Lkw ohn Lkw ohn
Kfz/2ah | W/24h |svj2ani >V Anha ngeer Hwmit deem | ot | swn |2 e ngeer MW it em | ot | oswm oY i ngeer tow mit
Anteil und Busse Anhdnger Anteil und Busse Anhdnger Anteil und Busse Anhdnger
Sudring (K1 - West) 1 6.571 6.367 204 3,1% 152 52 375 363 12 3,2% 9 3 71 70 1 1,9% 1 0
Kamener StraBe (K1 - Std) 2 17.271 16.646 625 3,6% 409 216 986 949 37 3,7% 24 13 187 183 4 2,3% 3 1
Zufahrt Plangebiet (K1 - Ost) | 3 201 121 80 39,8% 77 3 12 7 5 40,7% 5 0 2 1 1 28,9% 1 0
Kamener StrafRe (K1 - Nord) 4 12.986 12.502 484 3,7% 320 164 741 713 29 3,9% 19 10 141 138 3 2,3% 2 1
Westenhellweg (K2 - West) 5 8.929 8.529 400 4,5% 245 155 510 486 24 4,6% 14 9 97 94 3 2,8% 2 1
Werner Strafe (K2 - Nord) 6 | 16.922 16.313 609 3,6% 398 211 966 930 36 3,7% 24 12 184 179 4 2,2% 3 1
Ostenhellweg (K2 - Ost) 7 12.206 11.543 663 5,4% 284 379 697 658 39 5,6% 17 22 131 127 4 3,4% 2 3
Werner StralRe (K2 - Stid) 8 12.178 11.624 554 4,5% 393 161 695 663 33 4,7% 23 10 132 128 4 2,8% 3 1
N DTV (durschnittlicher, jahrlicher Tageswert) 06:00 - 22:00 Uhr (tags) 22:00 - 06:00 Uhr (nachts)
Querschnitt #
Kfz/2ah | wv2ah | svj2an >V ;tlwh : :gneer Hwmit | em | ot | swn Y /thwh: :;eer MWt em | ot | oswm oY /I;I:Nh Y :gneer tw mit
Anteil undlBusee Anhdnger Anteil ralnlaee Anhdnger Anteil indlBusee Anhdnger
Sudring (K1 - West) 1 6.965 6.749 216 3,1% 161 55 397 385 13 3,2% 10 3 76 74 1 1,9% 1 0
Kamener StraBe (K1 - Std) 2 18.307 17.645 663 3,6% 434 229 1.045 1.006 39 3,7% 26 14 199 194 4 2,3% 3 2
Zufahrt Plangebiet (K1 - Ost) | 3 213 128 85 39,8% 82 3 12 7 5 40,7% 5 0 2 1 1 28,9% 1 0
Kamener StraRe (K1 - Nord) 4 13.765 13.252 513 3,7% 339 174 786 755 30 3,9% 20 10 149 146 3 2,3% 2 1
Westenhellweg (K2 - West) 5 9.465 9.041 424 4,5% 260 164 540 515 25 4,6% 15 10 102 99 3 2,8% 2 1
Werner StrafRe (K2 - Nord) 6 17.937 17.292 646 3,6% 422 224 1.024 986 38 3,7% 25 13 195 190 4 2,2% 3 2
Ostenhellweg (K2 - Ost) 7 12.938 12.236 703 5,4% 301 402 739 697 42 5,6% 18 24 139 135 5 3,4% 2 3
Werner StraRe (K2 - Sud) 8 12.909 12.321 587 4,5% 417 171 737 702 35 4,7% 25 10 139 136 4 2,8% 3 1
. Newekehr |
. DTV (durschnittlicher, jahrlicher Tageswert) 06:00 - 22:00 Uhr (tags) 22:00 - 06:00 Uhr (nachts)
Querschnitt #
Kfz/2ah | W/24h |svj2an| >V /LAm N :;eer Hwmit e | ot | swn |2V /kanwh: :;eer Hwmitem | ot | oswm oY /L\';wh N :gneer tw mit
Anteil indlBusee Anhdnger Anteil ralnlaee Anhdnger Anteil indlBusee Anhdnger
Stdring (K1 - West) 1 41 41 | - 0,0% - - 3 3 |- 0,0% - - - - - 0,0% - -
Kamener StraBe (K1 - Std) 2 710 705 5 0,7% 5 - 44 44 0 0,7% 0 - - - - 0,0% - -
Zufahrt Plangebiet (K1 - Ost) | 3 829 824 6 0,7% 6 - 52 51 0 0,7% 0 - - - - 0,0% - -
Kamener StraRe (K1 - Nord) 4 84 83 1 1,1% 1 - 0 1,1% 0 - - - - 0,0% - -
Westenhellweg (K2 - West) 5 84 83 1 0,8% 1 - 0 0,8% 0 - - - - 0,0% - -
Werner StraRe (K2 - Nord) 6 710 705 5 0,7% 5 - 44 44 0 0,7% 0 - - - - 0,0% - -
Ostenhellweg (K2 - Ost) 7 585 581 4 0,7% 4 - 37 36 0 0,7% 0 - - - - 0,0% - -
Werner StrafRe (K2 - Stid) 8 41 41 - 0,0% - - 3 3 - 0,0% - - - - - 0,0% - -
DTV (durschnittlicher, jahrlicher Tageswert) 06:00 - 22:00 Uhr (tags) 22:00 - 06:00 Uhr (nachts)
Querschnitt # sv- | kwohne 4 mit sy- | tkwohne o mit sv- | tkwohne 4 mit
Kfz/24h LV/24h | SV/24h A Anhanger Anhinger Kfz/h LV/h SV/h A Anhinger Anhinger Kfz/h Lv/h SV/h P Anhédnger Anhinger
und Busse und Busse und Busse
Sudring (K1 - West) 1 7.007 6.790 216 3,1% 161 55 400 387 13 4,6% 15 3 76 74 1 1,9% 1 0
Kamener StraBe (K1 - Std) 2 19.018 18.350 667 3,5% 438 229 1.089 1.050 39 3,6% 25 14 199 194 4 2,3% 3 2
Zufahrt Plangebiet (K1 - Ost) | 3 1.042 952 91 8,7% 87 3 64 59 5 5,4% 18 0 2 1 1 28,9% 1 0
Kamener StrafRe (K1 - Nord) 4 13.849 13.335 514 3,7% 340 174 791 761 30 4,7% 25 10 149 146 3 2,3% 2 1
Westenhellweg (K2 - West) 5 9.548 9.124 425 4,4% 260 164 546 521 25 0,0% - 10 102 99 3 2,8% 2 1
Werner Strafe (K2 - Nord) 6 18.648 17.997 650 3,5% 427 224 1.068 1.030 38 0,0% - 13 195 190 4 2,2% 3 2
Ostenhellweg (K2 - Ost) 7 13.524 12.817 707 5,2% 305 402 776 734 42 0,0% - 24 139 135 5 3,4% 2 3
Werner StralRe (K2 - Stid) 8 12.950 12.363 587 4,5% 417 171 740 705 35 0,0% - 10 139 136 4 2,8% 3 1
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8 Zusammenfassung und Empfehlungen

Malgeblich fir das Verkehrsaufkommen der geplanten Wassersport- und Forschungsanlage ist der
Besucherverkehr (erwartet werden 300.000 Besucher/Jahr). Da eine solche Einrichtung bislang ein-
zigartig in Deutschland ist, wird die Anlage Besucher aus einem (liber-)regionalen Umfeld anziehen.
Neben surfenden Gasten werden aber auch Zuschauer und Besucher aus der Umgebung kommen.

Zusatzlich zur Anlage soll ein Wohnmobilstellplatz fiir Ubernachtungsgiste angeboten werden.

Der publikumsstarke Freizeitbetrieb wird in den Sommermonaten stattfinden, der Forschungsbe-
trieb von November bis Februar wird hingegen kaum Verkehr generieren, da es keine Besucher
gibt. Laut den Ergebnissen dieses Gutachtens ist im Freizeitbetrieb mit einem taglichen Gesamtver-
kehrsaufkommen von rd. 820 Kraftfahrzeugen (Tage Mo-Do) bzw. rd. 1.800 Kraftfahrzeugen (Tage
Fr-So) zu rechnen.

Das Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf wird sich aufgrund fester Buchungszeitrdume fiir den
Wellenbereich Glber mehrere An- und Abreisewellen verteilen. Die Spitzenstunde des Neuverkehrs
liegt werktags zwischen 18-19 Uhr (84 Kfz/h) bzw. wochenends zwischen 15-16 Uhr (177 Kfz/h).

Raumlich wird sich der Kfz-Verkehr stark zur Autobahnanschlussstelle in Bergkamen-Riinthe orien-
tieren, was etwa 85 % am geplanten Anschlussknoten in bzw. aus Richtung Siiden fahren lasst.

Der heute vorfahrtgeregelte Anschlussknoten (B 233/Sudring) wére nicht in der Lage, diesen Besu-
cherverkehr in der Spitzenstunde leistungsfahig abzuwickeln. Aufgrund der starken Nord<>Si{id-Be-
lastung wiirden die Linksabbieger des Quellverkehrs in Richtung Stiden zur rechnerischen Spitzen-
stunde keine ausreichenden Liicken zum Abbiegen finden. Dies ist bereits jetzt der Fall, allerdings
findet auf dieser Beziehung kaum Verkehr statt. Fiir den Verkehr vom Siidring auf die Kamener
StralRe besteht zudem baulich keine Mdoglichkeit, die Aufstellflache bei einer LSA zu erweitern und
zu verlangern, da hier die Briicke und die angrenzenden Flachen, die nicht im Eigentum der Stadt
Werne stehen, die limitierenden Faktoren darstellen.

Es wird daher der Bau einer Kreisverkehrsanlage empfohlen, was mit einer deutlichen Kapazitats-
steigerung (keine Linksabbieger mehr) und Verstetigung des Verkehrsflusses verbunden ware. Ein
einstreifiger Kreisverkehr mit 30 m Auendurchmesser ware dazu bereits ausreichend. Eine Licht-
signalanlage konnte zwar ebenfalls die Situation der einbiegenden Verkehre am Knoten verbessern,

hatte allerdings deutlich langere Wartezeiten (Rotphasen) auf allen Stromen zur Folge.

Ebenfalls untersucht wurde die Leistungsfahigkeit des Knotens weiter siidlich (B 233, Osten-/Wes-
tenhellweg; ,Jockenhofer”). Dieser ist bereits durch eine LSA geregelt, zeigt allerdings auch Gren-
zen der leistungsfahigen Verkehrsabwicklung auf (auch hier ist es der Linksabbieger von Osten nach
Suden). Durch den Neuverkehr des Vorhabens sind zunachst keine weiteren Verschlechterungen
der Qualitatsstufen zu erwarten; die Rlckstaulangen (insbesondere auf dem Linksabbieger von
Norden nach Osten) wiirden zu den Spitzenstunden allerdings ansteigen (was die verlangerte Ab-

biegespur auf der Lippebriicke allerdings abfedern kann).

Die geplanten 310 Stellplatze sind rechnerisch ausreichend fiir die zu erwarteten Besuchermengen.
Bislang gibt es jedoch keine geeigneten Erfahrungswerte fiir vergleichbare Einrichtungen. Daher

wird empfohlen, zusitzlich — spatestens ab Fertigstellung des zweiten Bauabschnitts/Beckens —
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eine potenzielle Parkplatz-Erweiterungsflache vorzuhalten. Dieser Puffer kdnnte ggf. nach Nut-
zungserfahrungen mit dem ersten Becken in seiner GroRe angepasst werden. Aber auch fiir mogli-
che, gelegentliche Veranstaltungen mit zeitlichen Spitzenaufkommen wirde sich solch eine Aus-

weichflache von Vorteil erweisen.

Des Weiteren wird allgemein angeregt, den MIV-Anteil der Beschaftigten und Besucher moglichst
gering zu halten. Dazu sind z. T. bereits angedachte MaRnahmen (z. B. Fahrradabstellanlagen in
ausreichender Menge und Qualitat, Mitfahrbérse und OV-Tickets fiir Beschaftigte) zielfiihrend.
Auch sollten bereits frihzeitig Informationen zur autofreien Anreise (z. B. Giber die Homepage) an-
geboten werden.

Das OPNV-Angebot ist derzeit allerdings noch nicht sonderlich attraktiv fiir die potenziellen Besu-
cher der Anlage, weshalb kurz- bis mittelfristig diesbezlglich eine bessere Anbindung an den Bahn-
hof in Werne bzw. die Nachbarstadte Bergkamen, Kamen und Liinen anzustreben ist. Gegebenen-
falls wére ein flexibles Angebot (z. b. als Ruf-Shuttle zum Bahnhof oder eine Verstarkung zu den
Spitzenzeiten) hilfreich.

Fiir Besucher aus dem naheren Umfeld bietet sich an, den Lippe-Radweg als Freizeitroute tber das
Gelande sowie das lokale Radroutennetz in die Planungen zu integrieren. Dazu werden vor allem
sichere Fihrungsformen sowie eine verstandliche Beschilderung entscheidend sein. Der Radweg
muss auch zu SchlieBungszeiten der Anlage passierbar sein. Auch konnte explizit auf der Homepage
zur Anreisemoglichkeit per Rad oder im Rahmen einer Freizeittour-Empfehlung mit Besuch der An-

lage informiert werden.

Eine weitere, geplante Option ist es, die Parkplatze zu bewirtschaften. Die Gebiihr kénnte im Rah-
men des Surf-Tickets zurlickerstattet werden, wahrend lediglich zuschauende Besucher (haufiger
handelt es sich dabei um Besucher aus der Umgebung) somit nicht kostenfrei parken kénnten. In
diesem Kontext ware allerdings das Umfeld zu beobachten, um zu vermeiden, dass Besucher auf
freie Parkmoglichkeiten (z. B. im Wohngebiet, an der HauptstraBe oder an der Freilicht-
bihne/Friedhof) ausweichen.

Um die Surfanlage zudem besser an die Innenstadt von Werne — sowie die dortige Gastronomie
und den Einzelhandel —anzubinden, wird angeregt, ein Grundangebot an Leihrddern bereitzustel-
len. Dieses kdnnte — insbesondere von den Ubernachtungsgisten auf den Reisemobilstellpldtzen —
fiir abendliche oder nachmittagliche Stadtbesuche in Anspruch genommen werden.
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9 Erganzung eines Hotelbetriebs
(perspektivisch)

Erganzend zum vorliegenden Verkehrsgutachten sollte im August 2022 noch das perspektivische
Angebot eines Hotelbetriebs an der Surfanlage mit bewertet werden. Diese Bewertung wurde da-

her nachtraglich in Form dieses Kapitels in das Gutachten eingefiigt.

Als moglicher Standort des Hotels wurde der siidostliche Teil des Geldndes nahe der Hauptzufahrt
benannt, die Zufahrt erfolgt Gber denselben Knoten wie fiir die HaupterschlieBung geplant. Die
GroRe des potenziellen Betriebs steht noch nicht fest, Giberschlagig wird — auf Grundlage von Uber-
legungen des Projektentwicklers — zunachst von 40 Zimmern bzw. insgesamt ca. 80 Betten ausge-

gangen, gerechnet wird jedoch mit den als Maximalfall im B-Plan festgelegten 99 Betten.

Anhand dieser Angaben erfolgt die Verkehrserzeugungsrechnung unterteilt nach Besucher-, Be-
schaftigten- und Lieferverkehr.

Bei der Berechnung zunachst nicht bericksichtigt wurde die Annahme, dass ein groRer Teil der
Fahrten zum Hotel ohnehin stattfindende Wege zum Surfpark ersetzen bzw. auf den Folgetag verla-
gern kann (Ubernachtende Surf-Gaste an-statt An- und Abreise an einem Tag). Denn der Uberwie-
gende Teil der Hotelgaste wird primar wegen der Surfanlage anreisen.

9.1 Verkehrserzeugung der Hotelnutzung

Auf Grundlage der Zimmer- bzw. Bettenzahl (rd. 50 Zimmer mit 99 Betten) des geplanten Hotelbe-
triebs wurde die Verkehrserzeugung (Pkw, Lkw) im Zeitraum von 24 h fiir einen Normalwerktag er-
mittelt. Mittels vorliegender, nutzungsspezifischer Tagesganglinien wurde das Verkehrsaufkom-

men, das durch die neue Nutzung verursacht wird, auf den Tag verteilt.

Der Neuverkehr ist zu unterscheiden in den Verkehr der Beschaftigten und der Hotelgaste sowie in

den Liefer- und Wirtschaftsverkehr.

9.1.1 Ermittlung des Gasteverkehrs

Durch das Kunden- und Besucheraufkommen (v. a. An- und Abreise von Hotelgasten) wird der
meiste Verkehr erzeugt. Bei bekannter Betten- und Zimmeranzahl kann der Kundenverkehr wie

folgt abgeschatzt werden:

Die erwartete, jahresdurchschnittliche Auslastung des Hotels liegt bei 80%. Die mittlere Aufent-
haltsdauer bei 1,5 Tagen. Die tagliche Wegezahl von Hotelgasten wird in der Literatur mit 2-4 We-
gen angegeben, je nach Anteil der zuséatzlichen Aktivitaten neben An- und Abreise (z. B. abendlicher
Ausflug in die Stadt). Es wird in diesem Fall — aufgrund der Kopplung mit der Surfanalage — der un-

tere Wert flr die Berechnung angesetzt (2,0 Wege/Tag). Die An- und Abreise wird hingegen uber-
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wiegend mit dem Auto stattfinden wird. Insgesamt wird der MIV-Anteil der Gaste bei rd. 90% lie-
gen. Als Pkw-Besetzungsgrad wird der obere Richtwert von 1,5 Personen/Pkw angesetzt (Richtwert:
1,1-1,5).

Tabelle 17: Ermittlung des Gaste- und Kundenverkehrs

MIV-

. Betten | Auslastung - Wege/Gast MIV-Wege/Tag
Anteil

99 2,0 95

80% 1,5 90 %

Es ergeben sich im Gaste- und Kundenverkehr folglich 95 MIV-Wege (davon je 50% im Ziel- und
Quellverkehr) pro Tag.

9.1.2 Ermittlung des Beschaftigtenverkehr

Taglich werden im Hotel mehrere Menschen ihrer Arbeit nachgehen (z.B. an der Rezeption, Reini-
gungskrafte, Kiiche und Service, Hausmeister). Die Zahl der zukiinftigen Beschéftigten ist noch un-
klar, kann aber anhand der Bettenzahl und vergleichbaren Einrichtungen eingeschatzt werden. Fir
das Hotel werden ca. 10-15 Beschiaftigte angenommen. Aufgrund von Urlaubszeiten und Krankheit

wird generell eine Anwesenheit am Arbeitsplatz von 80 % der Beschaftigten angenommen.

Bezliglich der Wegeanzahl pro Beschaftigten werden den Literaturangaben entsprechende Werte
angenommen (Richtwert fiir Beschéaftigte im Freizeitsektor: 2,5 bis 3,0 Wege/Tag). Es wurde ein
Mittelwert von 2,8 Wegen/Tag und Beschéaftigtem gewahlt. In den spezifischen Wegehaufigkeiten
sind Zu- und Abschlage, z.B. fir Teilzeitarbeit, Schichtarbeit, Mittagspendeln bereits enthalten.
Beim Pkw-Besetzungsgrad ist erfahrungsgemaR im Beschaftigtenverkehr von 1,1 Personen/Pkw
auszugehen, so auch fiir Hotels. Die Verkehrsmittelnutzung bei gewerblich Beschéftigten ist in der
Regel MIV-orientiert (zwischen 30-90%). Es ist aber durchaus realistisch, dass ein gewisser Teil der
Beschaftigten mit dem Fahrrad oder zu FuR zur Arbeit kommen wird. Daher wird ein MIV-Anteil

von 70% angegeben.

Tabelle 18: Ermittlung des Beschéftigtenverkehrs

Beschiftigte Wege/ Anwesen- | Besetzungs- MIV-
MIV-W T
. (geschatzt) Beschaftigtem heit grad Anteil ege/Tag
15 2,8 1,1 21

80 % 70 %

Insgesamt ergeben sich unter Eingang der o. g. Werte im Beschaftigtenverkehr fiir das Hotel
21 Kfz-Wege (davon jeweils 50% als Quell- und Zielverkehr).

9.1.3 Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs

Auch ein Hotel muss regelmaRig durch Giter- und Wirtschaftsverkehr beliefert werden (z.B. Le-

bensmittel und Getranke, Wascheservice, Verbrauchsmaterial). Hinzu kommt die allgemeine Ver-
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und Entsorgung (z.B. Millabfuhr, Post und Paketdienste). Fiir den Lieferverkehr von Hotels sind ge-
maR der Literatur 0,4 - 0,6 Lieferfahrten/Beschéftigtem anzusetzen.

ErfahrungsgemaR handelt es sich dabei nicht Giberwiegend um schwere Lkw, sondern auch Klein-

transporter und Sprinter. Es wird daher der untere Richtwert 0,4 verwendet.

Es ergeben sich somit fur den Standort rd. 6 Fahrten pro Tag im Wirtschafts-/Giiterverkehr.

9.2 Verkehrserzeugung gesamt

In der Gesamtbetrachtung ergeben sich fiir das Hotel rd. 122 Kfz-Fahrten taglich (je 50% Quell-
und Zielverkehr). Den gréRten Anteil erzeugen die Gaste mit 95 Fahrten, wahrend die Beschéftigten
auf 21 Fahrten kommen. Der Lieferverkehr betragt insgesamt 6 Fahrten und wird jedoch nicht voll-
standig durch schwere Lkw erfolgen.

Tabelle 19: Tagliche Kfz-Fahrten insgesamt

Giste / Kunden Beschiftigte Wirtschaftsverkehr Kfz-Verkehr/24h
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] Gesamt
95 21 6 122

9.3 Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs

Fiir die tageszeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens durch das Hotel wurden aus Angaben
der Literatur je Verkehrstyp unterschiedliche Ganglinien ausgewabhlt (fiir Kunden-, Beschaftigten-

und Lieferverkehr).

Abbildung 32: Tagesganglinien und Verkehrsaufkommen durch das Hotel
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Quelle: eigene Werte basierend auf Ver_Bau 2015 (FH Kéln 2001; Bayerisches Landesamt fir Umwelt-
schutz/Mdohler & Partner 2003: Mittelwerte unterschiedlicher Hotelbetriebe; FGSV Hinweise zur Abschat-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln 2006 und EAR 1991/95); (Zahlen sind gerundet)
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Das Spitzenverkehrsaufkommen findet nachmittags zwischen 18 und 19 Uhr statt (13 Kfz-Fahrten,
davon 5 im Quell- und 8 im Zielverkehr). Die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 8 und 9 Uhr
liegt mit 10 Kfz-Fahrten (8 im Quell-, 2 im Zielverkehr) leicht darunter.

9.4 Einordnung des zusatzlichen Neuverkehrs durch ein Hotel

Ein zusatzlicher Hotelbetrieb wiirde voraussichtlich je nach Ausgestaltung insgesamt max. 122 neue
Kfz-Fahrten/Tag von und zum Standort der geplanten Surfanlage erzeugen.

Die zusatzlichen Verkehre in der Spitzenstunde (richtungsbezogen im Mittel weniger als 10 Kfz) wir-
ken sich nicht negativ auf die Leistungsfahigkeiten an den betrachteten Verkehrsknoten aus. Auf
eine Neudarstellung der Verkehrsverteilungs- und Leistungsfahigkeitsberechnungen kann daher

verzichtet werden.

Angesichts der ganz anders dimensionierten, maximalen Neuverkehre der Surfanlage (taglich

max. 820 Kfz - 1.800 Kfz) fallt selbst der maximale Hotelverkehr hingegen kaum noch ins Gewicht.
Wie auch das Verkehrsaufkommen der Surfanlage unterliegen die Zahlen saisonalen und wetterab-
hangigen Schwankungen, so dass allein der mogliche Spielraum der Surfanlage das Aufkommen des

Hotels Giberlagern kénnte.

Insgesamt sind folglich keine negativen Auswirkungen durch einen zusatzlichen Hotelbetrieb auf

die Verkehrsabldufe im Umfeld zu erwarten.
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Anhang

e Zahldatenblatter der Verkehrsknoten (PDF)

e Leistungsfahigkeitsnachweise (PDF)
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