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1 Einleitung und Hintergrund
1.1 Ausgangslage

Das ehemals von den britischen Streitkraften als ,Princess Royal
Barracks® genutzte Militdr- und Flugplatzgelande liegt an der Mari-
enfelder Stral’e (B 513) im Westen der Stadt Gutersloh. Das ins-
gesamt 344 ha grof3e Gelande grenzt im Norden und Westen zu-
satzlich an die Stadt Harsewinkel und im Siden und Westen an
die Gemeinde Herzebrock-Clarholz. Bis Ende 2016 wurde das
Gelande von der Britischen Armee genutzt, die mittlerweile den
Stutzpunkt vollstandig verlassen hat. Seit dem Abzug der Streit-
krafte liegt die Verantwortung fur die Sicherung, den Betrieb und
die Verwaltung der Liegenschaft bei der Bundesanstalt fir Immobi-
lienaufgaben (BImA) als Eigentimerin.
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Bild 1: Lage des Flugplatzgelandes (Kartengrundlage: TimOnline)

Die beabsichtigte Realisierung einer Nachnutzung erfolgt in inter-
kommunaler Zusammenarbeit der beiden angrenzenden Stadte
Gutersloh und Harsewinkel sowie der Gemeinde Herzebrock-
Clarholz. Hierflr haben die drei Kommunen im Januar 2017 mit
jeweils unterschiedlich grof3en Anteilen die Gewerbepark Flugplatz
Gutersloh GmbH gegrindet, die die Liegenschaft erwerben und zu
einem interkommunalen Gewerbegebiet entwickeln soll.

Ein wesentlicher Faktor und Schwerpunkt zur Entwicklung des
Flugplatzgelandes zu einem Gewerbe- und Industriegebiet stellt
die zukunftige verkehrliche Erschlielfung und mdglichst gute Er-
reichbarkeit des Standorts dar. Da bei einer vollstandigen Entwick-
lung des Areals mit einem zuséatzlichen Verkehrsaufkommen von
Uber 10.000 Kraftfahrzeugen pro Tag gerechnet werden muss, die
zusatzlich das angrenzende Strallennetz nutzen und somit auch
belasten werden, muss im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung
analysiert und bewertet werden, inwiefern die angrenzenden Stra-
Ren und vor allem Knotenpunkte A) dazu in der Lage sind zusatz-
liche Verkehrsbelastungen aufzunehmen, und B) die Strecken der
angrenzenden Straflen mit ihren Querschnitten flr zuklnftig ver-
mehrt auftretende Schwerverkehre (z. B. Lkw und/oder Lastzilige)
von/zum Gewerbegebiet geeignet sind.
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1.2 Einsatz eines Verkehrsmodells

Weil damit zu rechnen ist, dass sich die Ziel- und Quellverkehre,
die durch ein Gewerbe- und Industriegebiet zusatzlich entstehen,
auf alle drei angrenzenden Kommunen verkehrlich auswirken wer-
den, wurden bereits im Rahmen der aktuellen Bearbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans (VEP) Harsewinkel sowie einer zusatz-
lichen Verkehrsuntersuchung fur die Stadt Gutersloh verkehrliche
Analysen und Bewertungen zu dieser Fragestellung durchgeflhrt.

Zu diesem Zweck wurde ein makroskopisches Verkehrsmodell
aufgebaut und eingesetzt, dass dazu dient, nach der Abbildung
und Kalibrierung des ,Ist-Zustandes® die verkehrlichen Auswirkun-
gen von zukunftig neuen oder ausgebauten Strallen (wie z. B. der
geplanten Ortsumgehung der B 513 in Harsewinkel und dem vor-
gesehenen 4-streifigen Ausbau der B 61 in Gultersloh) oder der
Entwicklung neuer, grolRer Flache (wie z. B. ein neues Wohn-,
Einkaufs- oder Gewerbegebiet) auf das gesamte Verkehrsnetz im
Umland untersuchen und bewerten zu konnen.

Ausgangspunkt fur den Aufbau des makroskopischen Verkehrs-
modells war die Beauftragung zur Erstellung eines neuen Ver-
kehrsentwicklungsplans (VEP) fir die Stadt Harsewinkel sowie
eine daraus resultierende zusatzliche Beauftragung durch die
Stadt Gutersloh zur raumlichen Erweiterung des Verkehrsmodells
um das Hauptverkehrsstratennetz der Stadt Giitersloh. '

Bild 2 zeigt das mit dem Verkehrsmodell abgebildete und den bei-
den Stadten im Vorfeld abgestimmte Untersuchungsnetz, das sich
aus den Haupt- und ErschlieRungsstral®en von Harsewinkel sowie
den Hauptverkehrsachsen in Gutersloh zusammensetzt.
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Bild 2: Untersuchungsnetze in dem makroskopischen Verkehrsmodell (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

' Beide Projekte wurden Ende 2018 inhaltlich abgeschlossen und jeweils den
politischen Vertretern der Stadt Harsewinkel und Gutersloh prasentiert
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Zur Bertcksichtigung der Pendler- sowie der Durchgangsverkehre,
also der Verkehre, die weder in Harsewinkel noch in Gtersloh ein
Ziel oder Quelle haben, wurde zusatzlich das Ubergeordnete Stra-
Rennetz im angrenzenden Umfeld der beiden Stadte in dem Ver-
kehrsmodell bericksichtigt, u. a. auch zur Abbildung potenzieller
Zielverkehre die von der A 2 Uber die Anschlussstellen Oelde,
Herzebrock-Clarholz oder Rheda-Wiedenbriick in Richtung Flug-
hafengelénde fahren wirden.

Wahrend alle Stra3en innerhalb der Stadtgrenzen von Harsewin-
kel und Gutersloh zur Aufnahme der maligebenden Strecken- und
KnotenpunktkenngroRen (z. B. Fahrstreifenanzahl, Geschwindig-
keit, Verkehrsregelung, Abbiegebeziehungen) im Rahmen einer
Befahrung erfasst worden sind, wurde das StralRennetz aufierhalb
der Stadtgrenzen auf Basis kartografischer Informationen (z. B.
Trassierung, Klassifizierung) in dem Verkehrsmodell versorgt.

Auch was die Verkehrszahlwerte auf den Stralen zur Kalibrierung
des Analysefalls (Abbildung der Bestandssituation) betrifft, wurde
aullerhalb der Stadtgrenzen mit den Daten der Stralenverkehrs-
zahlung (SVZ) 2015 2 eine deutlich ,grobere” Zahldatengrundlage
verwendet als dies innerhalb der beiden Stadtgebieten der Fall
war. So wurden zur Kalibrierung des ,Ist-Zustandes® in Harsewin-
kel Verkehrsdaten von mehreren Strallenquerschnittsmessungen
des Kreises Glterslohs sowie zusatzlich durchgefiihrter Knoten-
punktzahlungen verwendet Fir das Hauptverkehrsstrallennetz in
Gutersloh sind hingegen die Kfz-Daten verwendet worden, die
kontinuierlich von den Induktionsschleifen an den Signalanlagen
(z. B. auf der B 61) erfasst und aufgezeichnet werden.

Unabhangig von der Zahldatengrundlage, dem Stralennetz und
der Verkehrsnachfrage ® spielt die Anbindung sowie Verteilung der
Quell- und Zielverkehre zu bestehenden und insbesondere auch
zu neuen Flachen in einem Verkehrsmodell eine wesentliche Rol-
le. Im Rahmen der Bearbeitung des VEP Harsewinkel sowie der
Verkehrsuntersuchung fur die Stadt Gutersloh wurde in diesem
Zusammenhang zunachst die Annahme getroffen, dass sich die
zusatzlichen bzw. neuen Verkehre zu einem zukulnftigen Gewerbe-
und Industriegebiet von der Herkunft (Quelle) ahnlich zusammen-
setzen werden, wie die heutigen Verkehrsbeziehungen bzw. Ziel-
verkehre in der Region. *

2 Die veroffentlichten Daten der SVZ sind i.d. R. DTV-Werte, dass bedeutet
durchschnittliche Tagesverkehrsstarken von allen sieben Tage der Woche (also
einschliellich Samstag und Sonntag) Uber ein Jahr. Zur Kalibrierung eines Ver-
kehrsmodells sind hingegen durchschnittliche Belastungswerte an einem Werktag
auRerhalb der Schulferien (DTVws-Werte) erforderlich. Daher ist eine Anpassung
bzw. Umrechnung der Werte erforderlich.

3 Die Verkehrsnachfrage in dem Verkehrsmodell basiert auf den nach Verkehrs-
zellen differenzierten Strukturdaten der Stadt Harsewinkel (wie z.B. Einwohner,
Erwerbstatige, Arbeits- und Schulplatze), einer bereits vorhandenen Nachfrage-
matrix der Stadt Gutersloh sowie den durch die Landesdatenbank verdéffentlichten
und auswertbaren Pendlerdaten in/aus einer Stadt.

4 Die Ermittlung und Verteilung des zusétzlichen Verkehrsaufkommens werden in
Kapitel 3.1 beschrieben.
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1.3 Aufgabenstellung

Im Rahmen der Bearbeitung des VEP Harsewinkel sowie der Ver-
kehrsuntersuchung fir die Stadt Gultersloh wurden mit dem Ver-
kehrsmodell u. a. die verkehrlichen Auswirkungen durch das zu-
satzliche Verkehrsaufkommen eines interkommunalen Gewerbe-
gebietes auf dem Flughafengelande untersucht und bewertet, die
fur das angrenzende Straliennetz zu erwarten sind. Wahrend das
Gesamtverkehrsaufkommen dabei fur eine Entwicklungsflache von
10 ha ermittelt und als konstant angesetzt wurde, sind zur Anbin-
dung und ErschlieBung des Flughafengelandes unterschiedliche
Varianten bzw. Planfalle mit dem Modell untersucht worden.

Da fur eine gesamtheitliche Bewertung einer neuen Verkehrsan-
bindung und/oder Erschlielungsstralle die ausschlieldliche Be-
trachtung von Tagesbelastungswerten im Kfz-Verkehr nicht aus-
reicht, bedarf es einer weiteren Untersuchung in der zum einen die
Strallenraume/-querschnitte hinsichtlich ihrer Vertraglichkeit fur
eine zusatzliche Verkehrsaufnahme begutachtet werden, und zum
anderen die Qualitdt des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten
im naheren Umfeld in den Verkehrsspitzenstunden (morgens und
nachmittags/abends) ermittelt und bewertet werden.

Hierbei wird zunachst von einer zusatzlichen Verkehrsanbindung
~oud“ ausgegangen (Bild 3, rechts ), die neben den bestehenden
Anbindungen im Westen an die L 927 (Sudfeld) und im Norden an
die B 513 (Marienfelder Strae) das Flugplatzgelande zukiinftig
zusatzlich direkt mit der Herzebrocker und Glutersloher Stralle
(L 788) im Siiden verbinden konnte. °
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Bild 3: Anbindung des Flugplatzgelandes im Bestand (links) und eine potenzielle zusatzliche Anbindung ,Sud*

5 Bei der Anbindung ,Sid" ist angedacht, die Trassierung der bestehenden Stra-
Re ,Am Stellbrink“ soweit es geht zu nutzen, um eine moglichst leistungsfahige
und fur die Quell- und Zielverkehre entsprechend ausgebaute Stralle (z.B. fur
einen Lkw-Begegnungsverkehr) zu realisieren. Derzeit handelt es sich bei dieser
StralBe um eine recht schmale sowie zum Teil schlecht ausgebaute und ver-
kehrsberuhigte Strale (Tempo 30), tber die u. a das Kompostwerk in Gutersloh
und die Justizvollzugsanstalt Pavenstadt erschlossen wird.
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Auler einer Begutachtung der verkehrlichen Auswirkungen bei
einer vollstdndigen Entwicklung der Flughafenflache im Siden der
B 513 von 100 ha analog zum VEP Harsewinkel und der Ver-
kehrsuntersuchung fur die Stadt Gutersloh sollen zusatzlich zwei
weitere Entwicklungsszenarien betrachtet werden. Zum einen das
Szenario eine Vollaufsiedlung der Konversionsflachen im Norden
und Suden der B 513 mit insgesamt 120 ha und zum anderen die
ausschlieBliche Entwicklung im Norden der B 513 von 20 ha ©.

Die Aufgabenschwerpunkte im Rahmen der Untersuchung kénnen
im Wesentlichen wie folgt differenziert werden.

1. Bestandsaufnahme aller Strecken, die das Flugplatzgelande
im Norden (B 513), Westen (B 61), Studen (L 788) und Westen
(L 927) umschlieRen. Hierbei werden relevante Verkehrspa-
rameter/-kenngrofden wie z. B. die Strallenbreite, zuldssigen
Geschwindigkeiten, Seitenraumnutzungen, Anzahl angebun-
dener ErschlieBungsstrallen/Wirtschaftswege sowie potenziel-
le Gefahrenstellen erhoben und dokumentiert.

2. Erhebung der Spitzenstundenbelastungen im Kfz-Verkehr an
den vier Knotenpunkten des umgebenden Stralenkarrees
(vgl. Bild 3, rechts) und Bewertung der Verkehrsablaufe sowie
der Leistungsfahigkeit an den Knoten fir den Ist-Zustand

3. Darstellung der gegenwartigen Lkw-Belastungen auf Basis der
Knotenpunktzahlungen sowie fir den Tagesverkehr auf
Grundlage der Daten fir den Schwerverkehr aus der Stralen-
verkehrszahlung (SVZ) 2015

4. Ermittlung, Analyse und Bewertung der Mehrbelastungen im
Kfz-Verkehr im angrenzenden ErschlieRungsstrallennetz und
auf den Zubringerstralen zu den Fernverkehrsstrallen mit
dem Verkehrsmodell fiir unterschiedliche Prognose-Planfalle *

5. Bewertung der aktuellen und zukinftigen Verkehrsablaufe an
den vier Knotenpunkten in den beiden Spitzenstunden unter
Berucksichtigung der mit dem Verkehrsmodell prognostizier-
ten Verkehrszunahmen und -verlagerungen

6. Analyse und Bewertung der Hauptrouten zu/von dem Flugha-
fengelande unter Berucksichtigung von unterschiedlichen Kri-
terien (u. a. Belastungen, Verlagerungseffekte, Strallenraume,
Fahrbahnbreiten, Einsatzgrenzen, Vertraglichkeiten)

7. AbschlieBende Zusammenfassung der Ergebnisse (Fazit)

6 Die zwei unterschiedlichen, durch die B 513 voneinander getrennten Entwick-
lungsflachen werden in Kapitel 3.2 in Bild 22 dargestellt.

7 Hierbei handelt es zum einen um unterschiedliche, flichenbezogene Entwick-
lungsszenarien des Flughafenareals (20ha, 100ha und 120 ha) und zum anderen
um ein Szenario bzw. einen Planfall, der eine andere Nutzung bzw. die Ansied-
lung von verkehrs- und transportintensiverem Gewerbe (z. B. aus der Logistik-
und Transportbranche) mit Gberwiegend Uberregionalen Verkehren und weniger
Ziel-/Quellverkehren aus dem benachbarten Umfeld unterstellt.
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2 Analyse der verkehrlichen Bestandssituation

Die Erhebung und Analyse der Bestandssituation des Hauptver-
kehrsnetzes rund um das Flughafengelande basiert im Wesentli-
chen auf einer Bestandsaufnahme der Verkehrsbelastungen sowie
einer differenzierten Erfassung und Analyse der Streckenabschnit-
te und Straflenquerschnitte.

2.1 Verkehrsbelastungen

Die Bestandsaufnahme der Belastungen im Kfz-Verkehr setzt sich
aus folgenden Datengrundlagen zusammen:

1) Kfz-Spitzenstundenbelastungen an vier ,betroffenen Knoten-
punkten des angrenzenden Hauptverkehrsstralennetzes
(Quelle: Knotenpunktzahlungen)

2) Kfz-Tagesbelastungen flir die Strecken im direkten, angren-
zenden Umfeld (Quelle: Verkehrsmodell)

3) SV-Tagesbelastungen (Schwerverkehr) im Umland
(Quelle: StrafRenverkehrszahlung 2015)

2.1.1  Spitzenstundenbelastungen im Kfz-Verkehr

Zur Analyse und Bewertung der Verkehrsablaufe und Leistungsfa-
higkeit der Hauptverkehrsknotenpunkte im angrenzenden Umfeld
des Flughafengelandes wurden die Knotenstrombelastungen in
der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde von vier
(Haupt-)Knotenpunkten erhoben (Bild 4).

Hierbei handelt es sich um die Knotenpunkte:

o Tecklenburger Weg (L 927) / Gutersloher StralRe (L 788)
e Qester (B 513) / Tecklenburger Weg (L 927)

e Nordring (B 61) / Marienfelder Straf3e (B 513)

o  Westring (B 61) / Herzebrocker Stral’e (L 788)

o
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Bild 4: Im Rahmen der Untersuchung erhobene Knotenpunkte
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Zur Erfassung der Spitzenstundenbelastungen wurden an den
beiden Knotenpunkten L 927/L 788 und B 513/L 927 am Do.,
28.06.2018 im Zeitraum von 6-10 Uhr und 15-19 Uhr Verkehrszah-
lungen durchgefihrt. Fir den gleichen Tag sind von der Stadt G-
tersloh, die Verkehrsmengendaten der Induktionsschleifen zur
Verflgung gestellt worden, die an den Lichtsignalanlagen der bei-
den Knotenpunkte auf der B61 (Nord- und Westring) taglich die
Kfz-Belastungen pro Fahrstreifen erheben.

Bei der Aufbereitung der erhoben und zur Verfligung gestellten
Verkehrsdaten wurden folgende Spitzenstunden identifiziert. &

Spitzenstunde
Knotenpunkt
morgens nachmittags
L927 /L788 7:00 bis 8:00 Uhr 15:45 bis 16:45 Uhr
B513/L927 7:15 bis 8:15 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr
B61/B513 7:00 bis 8:00 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr
B61/L788 7:00 bis 8:00 Uhr 16:00 bis 17:00 Uhr

Tabelle 1: Spitzenstunden an den vier untersuchten Knotenpunkten

Die Knotenpunktgeometrie bzw. die Anzahl der unterschiedlichen
Fahrstreifen pro Richtung sowie die Kfz-Belastungen ° in den Spit-
zenstunden kann dem Anhang in den Anlagen 1 bis 8 enthommen
werden. Diese bilden die Grundlage zur Ermittlung der Verkehrs-
qualitat nach dem Bewertungsverfahren des Handbuches fir die
Bemessung von Stralienverkehrsanlagen (HBS 2015). Nach die-
sem wird die Verkehrsqualitdt an Knotenpunkten mit Lichtsignalan-
lagen durch eine Berechnung und Bewertung der mittleren Warte-
zeit in allen Knotenpunktzufahrten ermittelt.

Die Ergebnisse dieser Bewertung der Verkehrsablaufe fir die ge-
genwartige Verkehrssituation erfolgt in Kapitel 4.1.

2.1.2 Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr

Neben den Spitzenstundenbelastungen aus den Knotenpunktzah-
lungen werden zur Analyse der verkehrlichen Bestandsituation
zusatzlich die Tagesbelastungen fir den Bestand (Analyse) flur
das angrenzende Umfeld aus dem Verkehrsmodell herangezogen.

Die entsprechenden Kfz-Belastungen pro Tag kdnnen aus dem
nachfolgend dargestellten Ausschnitt des Kfz-Belastungsplans
(Bild 5) entnommen werden.

8 Wahrend bei der Knotenpunktzahlung die Kfz-Belastungen in 15min-Intervallen
erhoben werden, kénnen die Kfz-Daten der Signalanlagen nur in ganzen Stun-
den-Intervallen aus dem Verkehrsrechner exportiert und bereit gestellt werden.

9 Die Erhebung der Verkehrsbelastungen an den beiden Knotenpunkten erfolgte
differenziert nach den Verkehrsmengen fiir Leicht- und Schwerverkehre (Pkw und
Lkw). Da die bereitgestellten Kfz-Daten von den Induktionsschleifen der Lichtsig-
nalanlagen auf der B 61 diese Differenzierung nicht besitzen, standen hier nur
Gesamt-Kfz-Werte (also Pkw+Lkw) zur Verfligung. Die anteilige Verkehrsmenge
des Lkw-Verkehrs wurde daher auf Basis der Zahlstellendaten der SVZ 2015
ermittelt bzw. abgeschatzt und fiir die HBS-Nachweise zu Grunde gelegt.
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Bild 5: Kfz-Belastungen (je Werktag) fur die Analyse (Bestand)

2.1.3 Tagesbelastungen im Schwerverkehr

Die in Bild 6 dargestellten Belastungsklassen fur den Schwerver-
kehr (SV) basieren im Wesentlichen auf den Daten der Stral3en-
verkehrszahlung 2015. Da nicht fur alle Strecken des Ubergeord-
neten Stralennetzes SV-Daten vorliegen, besitzt die Karte auch
auf dem Hauptstrallennetz einige Abschnitte ohne Informationen
zur SV-Belastung (z. B. auf dem Stadtring in Gutersoh).

Weitere Belastungsdaten zum Schwerverkehr wurden aus diffe-
renzierten Verkehrszahlungen herangezogen, fir den Querschnitt
aufbereitet und nach Bedarf fir einen Tag hochgerechnet.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen bei der Entwicklung des ehemaligen Flugplatzgelandes in
Gutersloh zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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. [Lkwiwerktag

Streckenbalken
0 bis 500 LkwiTag

501 bis 1.000 Lkw:Tag
[0 1.001 his 2.CC0 Lkw/Tag
I 2. 001 bls 3.000 Lkw/Tag
I 2 001 his 10.000 Lkw/Tag

I Cbcr 10.000 LkwiTag

Bild 6: Belastungsklassen flir den Schwerverkehr (Lkw/Werktag) auf Basis der Strafienverkehrszahlung 2015 sowie einiger weiterer differenzierter Verkehrszahldaten

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gitersloh bei einer Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet

11

ES&



Auch wenn die SV-Belastungen aufgrund der Datengrundlage und
unterschiedlicher Rahmenfaktoren ' nur in Belastungsklassen
dargestellt werden kénnen, so lassen sich auf Basis des Uber-
sichtsplans (Bild 6) folgende Aussagen treffen:

e Die hochsten SV-Belastungen von/zu der A2 in/aus Fahrtrich-
tung Norden treten auf der B 64 und L 757 (Verler Stralde) auf.
Dies ist im Wesentlichen durch die beiden Anschlussstellen
.-Rheda-Wiedenbrick® und ,Gutersloh“ zu begriinden.

e Die SV-Belastung auf der B 61 zwischen Bielefeld, Gutersloh
und Rheda-Wiedenbriick ist mit durchgehend tber 1.000 Lkw
oder Lastzligen durchgehend konstant hoch. Im Zentrum von
Gutersloh betragt die SV-Belastung auf dem West-/Nordring
zwischen der Herzebrocker Straflde (L 788) und der Marienfel-
der Strale (B 513) sogar zwischen 2.000 und 3.000 SV/Tag.

e Auf den anderen Ubergeordneten Strallen in der Nahe des
Flughafengelandes befinden sich die SV-Belastungen mit 500
bis 1.000 Lkw oder Lastziigen pro Tag in einer gleichen Gro-
Benordnung. Dies betrifft die L 788, L 927 und die B 513 zwi-
schen Marienfeld und Gutersloh.

o Die SV-Belastung tber 1.000 Lkw/Lastzlige pro Tag auf der
B 513 zwischen Marienfeld und Harsewinkel ist im Wesentli-
chen durch die Firma Claas und einigen weiteren grof3ere Un-
ternehmen in Harsewinkel (z. B. Arvato) zu begrunden.

2.2 Streckenabschnitte und StraBenquerschnitte

Neben den Verkehrsbelastungen wurden im Rahmen der Be-
standsaufnahme bei einer Befahrung der Strecken rund um das
Flughafengelande mehrere Querschnittsmalle der Fahrbahnbrei-
ten auf den StraRen der B 61, L 788, L 927 und B 513 erhoben.
Darlber hinaus sind die unterschiedlichen Begrenzungen der
Fahrbahnen sowie die Seitenraume erfasst worden. Dabei wurde
im Wesentlichen zwischen zwei Arten der Fahrbahnbegrenzung
bzw. Strallentypen unterschieden:

e Strallentyp A:  mit angrenzenden Baumalleen
e Strallentyp B:  mit Seiten- oder Mehrzweckstreifen
Zur umfassenden Bewertung der Straflenquerschnitte wurden zu-

dem alle Verkehrs-, Gefahrenzeichen sowie Zusatzzeichen auf
den Strecken erhoben.

Die Ergebnisse dieser straRenrdumlichen Bestandsaufnahme so-
wie eine Fotodokumentation der Stralen kdénnen dem Anhang in
Anlage 11 (DINAO-Plan) enthommen werden.

10 z.B. Umrechnung der DTV-Werte aus der SVZ 2015 in DTVw5-Werte, Hoch-
rechnung von Tageswerten aus Kurzzeitzédhlungen oder Abschatzung von Ta-
gesbelastungen aufgrund angrenzender SV-Belastungen

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse der Streckenab-
schnitte auf der B 61, L 788, L 927 und B 513 auf Grundlage der
erhobenen Daten und Informationen erldutert. Dabei wird nach
funf Abschnitten unterschieden, die in Bild 7 dargestellt sind.

Bild 7: Streckenabschnitte der Verkehrsuntersuchung

Konkret handelt es sich um folgende Abschnitte und Stral3en:

13

Abschnitt StraBenname StraBenname Linge
Str.typ "

Nr. | StraBe | von bis (km)
1 B 61 Marienfelder Str. (B 513) Herzebrocker Str. (L 788) B 1,3 km
2 L 788 | Westring (B 61) Tecklenburger Weg (L 927) B 5,7 km
3 L 927 | Gutersloher Str. (L 788) Groppeler Str. (L 927) A 2,3 km
4 L 927 | Tecklenburger Weg (L 927) Marienfelder Str. (B 513) A 4,2 km
5 B 513 | Sudfeld / Klosterstr. (L 927) Nordring (B 61) B 6,2 km

Tabelle 2: Streckenabschnitte der Verkehrsuntersuchung

" StraRentyp A: mit angrenzenden Baumalleen
StraRentyp B: mit Seiten- oder Mehrzweckstreifen

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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2.21  Streckenabschnitt 1 (B 61)

Der 4-streifige Strallenquerschnitt auf dem insgesamt 1,3 km lan-
gen Abschnitt der B 61 zwischen der Marienfelder Strale (B 513)
und der Herzebrocker Stralle (L 788) steht reprasentativ fir den
fast gesamten innerstadtischen Abschnitt der B 61 zwischen der
Hulsbrockstrale im Norden und Wiedenbrtcker Strafle im Sitden
und weist im Wesentlichen folgende Merkmale auf:

e Aulerhalb der Knotenpunktaufweitungen sind die Fahrstreifen
3,25 m breit. In diesen Abschnitten besitzt die B 61 auf beiden
Seiten einen ca. 1,80 m breiten befestigten Seitenstreifen.

e Die beiden Richtungsfahrbahnen sind zum Teil baulich (durch
einen schmalen Grlnstreifen) oder durch eine Doppelstrich-
markierung (Abstand 0,50 m) voneinander getrennt.

e Bis auf den Anfangs- und Endknotenpunkt an der Marienfelder
Strale (B 513) und Herzebrocker Stralle (L 788) besitzt die
B 61 auf dem Abschnitt keine weitere signalisierte Kreuzung
und nur zwei signalisierte Einmindungen aus/nach Westen.

e Ein Grofteil der Signalanlagen auf der B 61 sind miteinander
koordiniert. An mehreren Stellen (z. B. an Fu3gangerbricken)
werden die Kfz-Fahrer darauf aufmerksam gemacht, dass bei
einer konstanten Geschwindigkeit von 60 km/h die Signalan-
lagen in einer ,grinen Welle* passiert werden kdnnen.

o Die FUhrung des Radverkehrs erfolgt beidseitig im Seitenraum
auf getrennten Geh- und Radwegen (Zeichen 241-30)

Bild 8 zeigt zwei Querschnitte auf dem Streckenabschnitt 1.
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Bild 8: StralRenquerschnitte auf der B 61 zwischen der B 513 und L 788 in Fahrtrichtung Std

Nach den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraflen (RASt) han-
delt es sich bei der B 61 um eine Uberwiegend anbaufreie Haupt-
verkehrsstralte mit jeweils zwei Fahrstreifen je Richtung, deren
Leistungsfahigkeit im Wesentlichen durch die Knotenpunkte und
die koordinierte Signalisierung auf dem Ring bestimmt wird. Die
B 61 weist meist eine stralRenabgewandte Bebauung und nur mi-
nimale sonstige Nutzungsansprtiche auf. Fuliganger und Radfah-
rer werden auf separaten Geh-/Radwegen gefuhrt. (vgl. Bild 8).

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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2.2.2  Streckenabschnitt 2 (L 788)

Der 5,7 km lange Abschnitt auf der L 788 zwischen dem Westring
(B 61) und dem Tecklenburger Weg (L 927) kann in einen Teilab-
schnitt innerorts (0,9 km) und einen Teilabschnitt aullerorts
(4,8 km) aufgeteilt werden. Innerorts betragt die zulassige Ge-
schwindigkeit 50 km/h, auflerorts 70 km/h und abschnittsweise
sogar 100 km/h.

Im Wesentlichen weist der Abschnitt folgende Merkmale auf:

e Bis auf die Bereiche der Knotenpunktzufahrten im &stlichen
(Innerorts)-Teil besitzt der komplette Streckenabschnitt beid-
seitig begleitende Seitenstreifen von 1,20 m bis 1,50 m Breite.

e An mehreren Stellen wird auf dem Abschnitt durch Zusatzzei-
chen darauf hingewiesen, dass langsame Landwirtschafts-
fahrzeuge auch bei ausgeschildertem Uberholverbot tiberholt
werden darfen (- Bild 9).

15

e Die Breite der beiden Fahrstreifen betragt fur den gesamten
Streckenabschnitt jeweils 3,75 m.

e Der Radverkehr wird auf einem Radweg gefihrt, der durch
einen Grunstreifen von der Fahrbahn abgetrennt ist.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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Bild 10 zeigt zwei weitere StralRenquerschnitte auf der L 788 im
Abschnitt zwischen der B 61 und der L 927.

Bild 10: StralRenquerschnitte auf der L 788 zwischen dem Westring (B 61) und dem Tecklenburger Weg (L 927)

Der Entwurf des Stralienquerschnitts basiert auf den Richtlinien fir
die Anlage von Stralen RAS (Teil Querschnitte RAS-Q 82) aus
den 80er Jahren. In den aktuell gliltigen Richtlinien fur die Anlage
von Landstraen (RAL) von 2012 entspricht der Stralenquer-
schnitt der L 788 annahernd dem Regelquerschnitt RQ11. Hierbei
handelt es sich um einen einbahnig zweistreifigen Querschnitt der
Entwurfsklasse 3 mit jeweils 3,50 m breiten Fahrstreifen.

2.2.3  Streckenabschnitt 3 (L 927)

Der Tecklenburger Weg (L 927) zwischen der Gutersloher Stralle
(L 788) und Groppeler Strale (L 927) ist gepragt durch eine
Baumallee und einen daraus resultierenden zum Teil sehr schma-
len Strallenquerschnitt mit Fahrstreifenbreiten von nur 2,40 m.
Lediglich im nordlichen Teil weist der 2,3 km lange Streckenab-
schnitt Fahrstreifenbreiten von 2,90 m auf.

Durch die naturbedingte Trassierung der Baumallee wird zudem in
mehreren Kurven durch Richtungstafeln auf den weiteren Stra-
Renverlauf hingewiesen. Dies ist auch flr den Lkw-Verkehr sehr
wichtig, der aufgrund der engen Fahrbahnbreite und der eigenen
Schleppkurven an diesen Stellen die Gegenfahrbahn mit benutzen
und daher fruhzeitig auf den Gegenverkehr und ggf. andere Lkw
oder Lastzlge achten muss.

Eine zusatzliche Einschrankung fur den Lkw-Verkehr resultiert aus
den Baumkronen der Baumallee, die insbesondere in den Som-
mermonaten in das Lichtraumprofil der Lkw hineinragen/-wachsen
kénnen. Auch auf diese Gefahrenstelle wird bereits zu Beginn des
Streckenabschnittes mit dem Verkehrszeichen 101 und zuséatzli-
chen Hinweisschilder Aufmerksam gemacht (siehe Anlage 11).

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgeldnde in Gitersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet “‘I
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Bild 11 zeigt zwei Querschnitte des Tecklenburger Wegs zwischen
der L 788 im Sitiden und der Groppeler Strafle im Norden.

Bild 11: StraRenquerschnitte auf dem Tecklenburger Weg (Abschnitt 3)

Wie man aus den Bildern und Querschnittsbreiten ableiten kann,
muassen insbesondere Lkw sehr vorsichtig auf diesem Streckenab-
schnitt fahren, da im Begegnungsfall mit anderen Lkw oder Last-
zigen im Regelfall eine deutliche Reduzierung der Geschwindig-
keit '? erforderlich ist, damit es auf der unter 5,00 m breiten Fahr-
bahn nicht zu einer Kollision der Fahrzeuge kommt. Eine Begeg-
nung von zwei Lkw und/oder Landwirtschaftsfahrzeuge ist auf dem
Abschnitt i. d. R. nur durch eine Mitbenutzung des Banketts neben
dem Fahrbahnbegrenzungsstreifen moglich.

Bild 12 zeigt einen Begegnungsfall auf dem Tecklenburger Weg
und die dadurch hervorgerufenen Schaden des Fahrbahnrandes.

: e T
Bild 12: Lkw-Begegnung auf dem Tecklenburger Weg (Abschnitt 3)

12 Die zulassige Geschwindigkeit auf der Strecke betragt groftenteils 70 km/h.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet m



Der Querschnitt des Abschnittes 3 entspricht nach den Richtlinien
fur die Anlage von Landstraflen (RAL) von 2012 am ehesten dem
Regelquerschnitt der RAL mit der geringsten Breite. Hierbei han-
delt es sich um den RQ9 der Entwurfsklasse 4 (Bild 13).

50 0,
1,50 || 5,00 || 1,50
1 i |

6,00
9,00

Bild 13: Regelquerschnitt RQ9 fur Straflen der Entwurfsklasse (EKL) 4
(Quelle: Richtlinie fiir die Anlagen von Landstraf3en)

Der RQ9 wird nach den RAL wie folgt beschrieben:

Der Regelquerschnitt RQ9 ist ein einbahniger Querschnitt ohne
eine Markierung zur Trennung der beiden Fahrtrichtungen. Der
Querschnitt kommt in der Regel bei Verkehrsstarken bis 3.000
Kfz/24h und einer Schwerverkehrsstérke bis 150 Fz/24h in Be-
tracht. Auf den beiden Seiten werden im Abstand von 0,50 m vom
Rand der befestigten Flachen Leitlinien markiert. Der Verzicht auf
die Leitlinie in Fahrbahnmitte signalisiert den Kraftfahrern, dass bei
Begegnungen mit dem Schwerverkehr, die erforderliche Breite
zwischen den beiden seitlichen Linien nicht zur Verfligung steht
und deshalb die befestigte Fldche gegebenenfalls in ihren ganzen
Breite benutzt werden muss.

2.2.4  Streckenabschnitt 4 (L 927)

Der weitere Streckenverlauf auf der L 927 zwischen dem Tecklen-
burger Weg und der B 513 im Norden entspricht im Wesentlichen
dem Charakter des zuvor dargestellten und beschrieben Ab-
schnitts 3 auf der L 927. Die Gemeinsamkeiten lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

e Auch der Abschnitt 4 ist gepragt durch Baumalleen, die auf
dem Groldteil der Strecke vorzufinden sind.

e Aufgrund der Abstdnde zwischen den B&umen variiert die
Fahrstreifenbreite zwischen 2,60 m und 2,90 m. Nur im Nor-
den im Bereich der Briicke Uber die Ems sind die Fahrstreifen
3,00 m breit.

e Auch auf dem fast doppelt so langen Streckenabschnitt (ins-
gesamt 4,2 km) der L 927 wird auf die Baumkronen und meh-
rere Kurven im Streckenverlauf hingewiesen.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgeldnde in Gitersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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e (Genau wie bei dem Abschnitt 3 betragt die zulassige Hochst-
geschwindigkeit auf der L 788 grofitenteils 70 km/h und der
FuRganger- und Radverkehr wird auf einem abgetrennten
gemeinsamen Geh- und Radweg gefuhrt.

Bild 14 zeigt verschiedene Stralenquerschnitte der L 927 auf dem
Abschnitt 4 zwischen dem Tecklenburger Weg und der B 513.
TR b = e F

R !

Bild 14: StraRenquerschnitte auf der L 927 auf dem Abschnitt 4

Die unterschiedlichen Stralenquerschnitte, Schilderstandort sowie
die Abschnitte der Baumalleen kdnnen im Anhang der Anlage 11
(DINAO Plan) enthommen werden.

Analog zum Streckenabschnitt 3 auf dem Tecklenburger Weg er-
geben sich durch die geringen Fahrbahnbreiten auch auf der
Groppeler Stralle regelmaflig Verkehrssituationen, die eine be-
sondere Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer erfordern und ein
erhohtes Konfliktpotenzial besitzen. Diese Situationen entstehen
nicht nur bei Lkw-Begegnungen, sondern insbesondere auch
durch Landwirtschaftsfahrzeuge, die im Regelfall noch deutlicher
breiter als Lastkraftwagen sind und die Gegenfahrbahn somit noch
mehr in Anspruch nehmen mussen.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgeldnde in Gitersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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Bild 15 zeigt zwei exemplarische Situationen auf der L 927 mit
gréReren Landwirtschaftsfahrzeugen auf der Fahrbahn sowie beim
Abbiegen auf einen angrenzenden Landwirtschaftshof.
Y T
j Al ;

Bild 15: Landwirtschaftsverkehr auf der L 927 auf dem Abschnitt 4

Eine weitere Besonderheit der Strecke stellt ein ca. 300 m langer
Abschnitt auf Hoher der Gaststatte ,Brocker Mihle sldlich der
Ems dar. Jeden Mittwoch findet hier auf dem Parkplatz sowie dem
angrenzenden Gelande zwischen 16:00 Uhr und 19:00 Uhr ein
Motorradtreffen statt, bei dem sich an schénen Sommertragen
mehrere Hundert Motorradfahrer treffen. Wahrend dieses Zeit-
raums wird aus Grinden der Verkehrssicherheit auf diesem Ab-
schnitt von der Polizei die zulassige Geschwindigkeit auf 30 km/h
reduziert. Dies geschieht durch aufklappbare Verkehrsschilder, die
nach Abschluss der Veranstaltung wieder bis zur nachsten Woche
manuell zusammengeklappt und verriegelt werden.

Analog zum Abschnitt 3 entsprechen auch die Querschnitte auf
dem Abschnitt 4 mit einer maximalen befahrbaren Breite von
5,80 m nach den aktuell gultigen Richtlinien (RAL) am ehesten
dem Regelquerschnitt RQ9.

2.2.5 Streckenabschnitt 5 (B 513)

Mit 6,2 km ist der im Norden an das Flughafengelande angrenzen-
de Streckenabschnitt der B 513 der langste Abschnitt. Aufgrund
der Fahrstreifenbreite von 3,75 m und der Geschwindigkeitsbe-
schrankungen von 50 km/h bei angebauten Abschnitten sowie
70 km/h und zum Teil auch 100 km/h bei anbaufreien Abschnitten
ahnelt der Querschnitt der B 513 dem Streckenabschnitt der L 788
im Suden. Im Gegensatz zur L 788 besitzt die B 513 jedoch einen
beidseitigen Mehrzweckstreifen der etwas breiter als der Seiten-
streifen auf der L 788 ist (Bild 16). Dieser darf von langsamen und
insbesondere von Landwirtschaftsfahrzeugen benutzt werden, um
dem Kfz-Verkehr ein sicheres Uberholen zu erméglichen. Weil die
B 513 auf dem Streckenabschnitt 5 keinen abgetrennten und pa-
rallel gefihrten Geh-/Radweg besitzt, darf der Mehrzweckstreifen
nach der StralRenverkehrsordnung (StVo) auch von Fahrradern
benutzt werden.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgeldnde in Gitersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet N‘l
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Bild 16: Querschnitt der B513 (Abschnitt 5)

Als Bestandteil der B 513 ist der Abschnitt zwischen Harsewinkel
und Gutersloh gepragt von einer hohen Verkehrsbelastung. Die
Verkehrsstarke pro Werktag betragt auf diesem Abschnitt bis zu
20.000 Kfz/Tag.

Genau wie bei den Querschnitten auf den Abschnitten der B 61,
L 788 und L 927, entspricht auch der Querschnitt der B 513 einem
Entwurf auf Basis der Richtlinien aus den 80er Jahren. Bei einer
Ubertragung zur aktuell gliltigen RAL wiirden fir die B 513 (analog
zur L 788) am ehesten die Kriterien des Regelquerschnitt RQ 11 in
Frage kommen.

0,50 0,60
150 || 350 | 350 | |150
T 1

1
8,00
11,00

Bild 17: Regelquerschnitt RQ11 fur StralRen der Entwurfsklasse (EKL) 3
(Quelle: Richtlinie fir die Anlagen von Landstrallen)
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2.3 StraBen- und ErschlieBungsfunktionen

Neben der Erhebung der Kfz-Belastungen fur den ,Ist-Zustand®
sowie einer umfangreichen Bestandsaufnahme der Strecken,
Strallenrdume sowie Querschnitte wurden die Streckenabschnitte
der Hauptverkehrsstrallen rund um das Flughafengelande auch
hinsichtlich der angrenzenden Strallen, Wirtschaftswege und
Grundstickszufahrten begutachtet. Hierzu wurden alle ,Nebenar-
me*“ der Hauptverkehrs- bzw. Landes- und Bundesstralden erfasst
und nach ErschlieBungs-/Wirtschaftswegen sowie Grundstlickszu-
fahrten differenziert.

Intention dieser Analyse ist es die Strecken bezuglich ihrer Er-
schlieRungsfunktion und daraus potenziell mdglicher ein- und aus-
biegender Kfz-Verkehre bewerten zu kénnen. Da hierzu keine ab-
soluten Kfz-Mengen erfasst wurden, kdnnen auf dieser Grundlage
ausschliel3lich qualitative Aussagen getroffen werden.

Um die Abschnitte auf den Hauptverkehrsachsen besser verglei-
chen zu konnen, werden ausschlielich die ,Aul3erorts-Strallen”
der L 788 im Suden, L 927 im Westen und B 513 im Norden des
Flughafengelandes betrachtet, also nicht der Abschnitt 1 (B 61).
Aufgrund des fast identischen Strallenraumcharakters werden
zudem die Abschnitte 3 und 4 auf der L 927 zusammengefasst.

Damit ergeben sich folgende Gesamtabschnittsldngen und zuge-
hoérigen Anzahlen angrenzender Erschliefungs-/Wirtschaftswege
sowie Grundstlckszufahrten (Tabelle 3)

Anzahl angrenzender ...
Erschlieungs-/ Grundstucks-
Abschn. | Stralle | Lange Wirtsch.wege zufahrten >y
2 L 788 | 5,7 km 18 10 28
3+4 L 927 | 6,5km 14 45 59
5 B 513 | 6,2km 20 18 38

Tabelle 3: Anzahl der an die Hauptverkehrsstralen anschlieRenden
Erschlielungs- und Wirtschaftswege und Grundstiickszufahrten

Die Anzahl und Verteilung der angrenzenden ErschlieRungs- und
Wirtschaftswege (blau) sowie der Grundstiickszufahrten (rot) kann
der Karte auf Bild 18 entnommen werden.

Auch wenn die Abschnitte 3 und 4 auf der L 927 zusammen be-
trachtet mit 6,5 km die langste Strecke darstellen, fallt aufgrund
der in etwa vergleichbaren Streckenlangen zwischen 5,5 km und
6,5 km auf, dass die L 927 mit Abstand die meisten angrenzenden
StraRen und Wege aufweist und dies zum Grof3teil auf die zahlrei-
chen Grundstlickszufahrten zurtickzuflihren ist. Bei einer Gesamt-
anzahl von 45 Zufahrten und einer Streckenlange von 6,5 km sind
dies durchschnittlich etwa 7 Grundstlickszufahrten pro Kilometer.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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~— Grundstiickszufahrten

Bild 18: ErschlieBungs-/Wirtschaftswege und Grundstuckszufahrten auf den untersuchten Streckenabschnitten

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gutersloh bei einer Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet
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3 Entwicklung des Flughafengelandes und Prognose der
verkehrlichen Auswirkungen fiir verschiedene Planfille

Wie bereits zu Beginn dargestellt, wurden im Rahmen der Bearbei-
tung fur den VEP Harsewinkel sowie fur die Verkehrsuntersuchung
Gutersloh verschiedene ErschlieBungsvarianten zur Anbindung
eines neuen 100 ha grofRen Industrie- und Gewerbestandorts auf
dem Flughafengelande in ,Planfallen“ untersucht und bewertet. Ein
Schwerpunkt der Analysen war es, die verkehrlichen Auswirkun-
gen einer neuen ausgebauten Stralle zu bewerten, die das Flug-
hafengelande aus dem Suden Uber die L 788 erschliel3en kénnte.

Als Vorzugs-Trasse fur eine solche etwa 2,5 km lange Verbin-
dungsstrecke zwischen der L 788 und B 513 wird bereits seit 1an-
gerem die Stralte ,Am Stellbrink betrachtet. Durch einen Ausbau
und Verbreiterung dieser Stral’e kdnnte eine vollstandige Neutras-
sierung vermieden werden. Zudem wurde somit auch die Erschlie-
Bung des Kompostwerks, das sich etwa in der Mitte zwischen der
L 788 und B 513 Am Stellbrink befindet, deutlich verbessert.

Als Grundlage fur alle Planfalle wurden in der Betrachtung eines
Prognose-Bezugsfalls zudem die Stadtentwicklungen und Pend-
lerentwicklung im bzw. aus dem benachbarten Umfeld bis zum
Jahr 2035 berUcksichtigt. Was das Verkehrsnetz betrifft sind in
dem Prognose-Bezugsfall dartber hinaus alle Infrastrukturmafli-
nahmen angesetzt worden, deren Realisierungen zum jetzigen
Zeitpunkt als gesichert bzw. sehr wahrscheinlich gelten, z. B. der
Lickenschluss der A 33 oder der Bau der Ortsumgehung Ummeln.

In den Planfallen wurden neben einer neuen ,,Anbindung Sud“ fur
das Flughafengelande zudem weitere Netz- und Nachfrageszena-
rien berlcksichtigt, z. B. die Ortsumgehung B 513 in Harsewinkel
oder das zusatzliche Verkehrsaufkommen bei einer Entwicklung
der Mansergh Barracks zu einem Gewerbegebiet.

3.1  Ermittlung und Verteilung des zusatzlichen Verkehrs-
aufkommens

Das zusatzliche Verkehrsaufkommen durch ein Gewerbegebiet
setzt sich im Wesentlichen aus folgenden drei Personengruppen
bzw. Verkehrsarten zusammen:

o  Beschaftigtenverkehr,
e Besucherverkehr,

o  Wirtschaftsverkehr (von ,innen“ und von ,aufen®).

Bei der Ermittlung des Wirtschaftsverkehr wird dabei davon aus-
gegangen, dass es einen Anteil gibt, der bereits im Beschaftigten-
verkehr enthalten ist (,innerer Wirtschaftsverkehr) und dass es
einen Anteil gibt, der von aul3erhalb kommt (z. B. Zulieferer), also
den ,dulleren Wirtschaftsverkehr®.

Zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens fur das
Flughafengelande wurden unterschiedliche Verkehrskenngréfen
und Parameter aus der Fachliteratur sowie einige von bzw. mit der
Gewerbepark Flugplatz Gitersloh GmbH abgestimmten Annah-
men getroffen.
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Insgesamt sind im Rahmen der vorliegenden Untersuchung drei
Szenarien mit unterschiedlichen Entwicklungsflachen und ver-
schiedenen Untersuchungsschwerpunkten begutachtet worden.
Bei allen drei Entwicklungsszenarien wurde eine Arbeitsplatzdichte
von 40 Beschaftigten/ha und ein recht hoher Anteil der Beschaftig-
ten und/oder Besucher (85-90%) angesetzt, die aufgrund der
Randlage des Gewerbegebiets im Westen von Gutersloh und der
schlechten Anbindung an den o&ffentlichen Personennahverkehr,
taglich mit dem Kfz zu dem neuen Gewerbegebiet fahren wirden.

Im Ergebnis kénnen fur die Flachenszenarien, die im Folgenden
auf 50 gerundeten Verkehrsmengen (Kfz-Fahrten/Tag) pro Ver-
kehrsart bzw. Personengruppe (Tabelle 4) prognostiziert werden.

Kfz-Fahrten/Tag
Entwicklungsflaiche | 100 ha 120 ha 20 ha
Beschaftigtenverkehr 6.950 8.350 1.400
Besucherverkehr 2.300 2.800 450
Wirtschaftsverkehr 1.400 1.650 300
GESAMTVERKEHR | 10.650 12.800 2.150

Tabelle 4: Ubersicht des zusétzlichen Verkehrsaufkommens fiir die unterschied-
lichen Flachenentwicklungsszenarien

Neben der Ermittlung des Verkehrsaufkommens spielt zusatzlich
die Verteilung dieser Verkehre eine entscheidende Rolle. In die-
sem Zusammenhang wurde ein fur alle drei Szenarien ein Vertei-
lungsansatz fir eine gemischte Nutzung mit einem Branchenmix
und keine monostrukturierte Nutzung des Gewerbeparks gewahlt.
Bei dem Ansatz wird davon ausgegangen, dass ein Grofdteil der
Beschaftigten aus der benachbarten Region kommt und nur ma-
ximal ein Drittel Gberregionale Zielverkehre sind (Bild 19).
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Bild 19: GroRraumiger Verteilungsansatz fir die Ziel- und Quellverkehre zu/von
einem Gewerbe-/Industriegebiet auf dem Flughafengelédnde
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Fir eine differenzierte Abschatzung der Verkehrsverteilung aus
dem benachbarten Umland wurde daraufhin eine Auswertung der
Ein- und Auspendler der zwolf Stadte und Gemeinden gemacht,
die sich mit einem (Luftlinien-)Radius von ca. 25 km um das Flug-
hafengeldnde herum befinden. Als Datengrundlage wurden dazu
die jeweils funf grof3ten Ein- und Auspendlerstrome aller Stadte
berlcksichtigt, die aus der Landesdatenbank IT.NRW Uber den
Pendleratlas NRW abgerufen werden konnen (Bild 20).
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Bild 20: Darstellung der fur die Verkehrsverteilung zum/vom Flughafengelande
relevanten zwolf Stadte (Quelle: www.pendleratlas.de)

Aufgrund der Tatsache, dass mit Gutersloh, Verl, Bielefeld und
auch Herford Uber eine 72 Millionen Menschen im Osten des Flug-
hafengelandes leben und die benachbarte Bevolkerungsanzahl im
Westen (z. B. Harsewinkel, Versmold, Sassenberg und Warendorf)
deutlich unter 100.000 Einwohner liegt, ist bei diesem Verteilungs-
ansatz davon auszugehen, dass bei einem Gewerbegebiet auf
dem Flughafengelande zukulnftig primar mit Kfz-Verkehren in/aus
dem Osten gerechnet werden muss. Hinzu kommt, dass sich die
beiden Autobahnen A 2 und A 33 im Osten des Entwicklungsge-
bietes zwischen Gutersloh und Bielefeld kreuzen und demnach
eine deutliche bessere Uberregionale Verkehrsanbindung in/aus
dieser Richtung besteht als in/faus dem Westen.
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Im Ergebnis fuhrt die Aufteilung der 70 % der Ziel- und Quellver-
kehre aus dem benachbarten Umland im Wesentlichen zu der in
Bild 21 dargestellten Verteilung.
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Bild 21: Ergebnisdarstellung der Verkehrsverteilung zu/von einem Gewerbe-
gebiet auf dem Flughafengelande im Westen von Gtersloh

In Bezug auf die unterschiedlichen Quell-/Zielrichtungen kommen
demnach 45 % aus den angrenzenden Stadten im Nord-Osten und
etwa 7,5 % von der A 2 aus/in Fahrtrichtung Hannover. In Summe
bedeutet das, dass insgesamt Uber die Halfte der Ziel- und Quell-
verkehre aus dem nord-Ostlichen Umland des Flughafengelandes
zu erwarten waren. Im Gegensatz dazu ist unter Berucksichtigung
der bestehenden Ziel- und Quellverkehrsbeziehungen der Pendler
aus dem Westen (u. a. aus Versmold, Sassenberg und Warendorf)
aus dieser Richtung nur mit max. 5 % zu rechnen, die Uber die
B 513 zu dem Gewerbegebiet fahren wirden.

Aus dem bzw. in den Slden ist in etwa mit einem Drittel des ge-
samten Verkehrsaufkommens zu rechnen. Diese Ziel- und Quell-
verkehre teilen sich ungefahr gleich auf die benachbarten Stadte
im Suden (u. a. Rheda-Wiedenbrick, Rietberg, Verl) sowie die
Uberregionalen Kfz-Verkehre aus/in Richtung Ruhrgebiet (A 2),
Paderborn (A 33) und ggf. Kassel (A 44/A 33) auf.

Wahrend der dargestellte Verteilungsansatz aus dem VEP Harse-
winkel und der Verkehrsuntersuchung fur Gultersloh Gbernommen
wird, so wird im Rahmen der vorliegenden Untersuchung zusatz-
lich ein weiterer Planfall untersucht, welcher die verkehrlichen
Auswirkungen flr den Fall untersucht, wenn sich das Flughafenge-
lande starker zu einem Produktions-/Fertigungs- oder auch Logis-
tik-/Lagerstandort entwickeln wirde. Dies wirde namlich bedeu-
ten, dass die Kfz-Belastung durch den Wirtschaftsverkehr im Ver-
gleich zu dem bisherigen Ansatz (vgl. Anlage 9) deutlich hdher
ware und zudem voraussichtlich mehr Kfz-/Lkw-Verkehre Uber die
Autobahnen und weniger Uber die B 61 zu dem ehemaligen Flug-
hafengelande fahren wirden.
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3.2 Prognose- und Planfalle

Im Folgenden werden die Ergebnisse aus dem Verkehrsmodell zu
den unterschiedlichen Prognose- und Planfallen dargestellt. Dabei
handelt es sich um die durchschnittlichen Kfz-Belastungen pro
Werktag fur den gesamten Strallenquerschnitt (beide Fahrtrich-
tungen). Diese Werte werden in ,,griin“ dargestellt.

Zur weiteren Analyse und Bewertung dieser ,grinen® Belastungs-
werte werden in den Modellplanen zusatzlich die Differenzbelas-
tungen zu anderen Fallen dargestellt. Hierbei handelt es sich ent-
weder um Belastungszunahmen (,,rote Werte‘) oder Belastungs-
abnahmen (,,blaue Werte“).

Eine weitere Untersuchung und Bewertung der Modellberechnun-
gen erfolgt auf Basis sogenannter ,Spinnenanalysen®, bei denen
die Ziel- und Quellverkehre von einzelnen Verkehrszellen oder
Uber bestimmte Streckenabschnitte mit dem Modell analysiert
werden. Mit dieser Methodik kénnen z. B. Aussagen dazu getrof-
fen werden wie sich ausschliellich die Quell- und Zielverkehre
zu/von dem Flughafengelande auf das angrenzende StralRennetz
verteilen oder wie hoch der Anteil der Kfz-Verkehre ist, die die An-
bindung ,Sud“ nicht zum Erreichen/Verlassen des Flughafenge-
l&ndes nutzen sondern als Durchfahrt zu anderen Zielen z. B. zum
Kreishaus Gutersloh, zur LWL Klinik Gutersloh oder zu anderen
Zielen im Westen oder Zentrum der Stadt Gutersloh.

Zur Analyse und zum Verstandnis der in den nachfolgenden Pla-
nen dargestellten Kfz-Belastungen ist es zudem wichtig folgende
Aspekte zu kennen und zu bertcksichtigen.

e Bei den Werten handelt es sich um durchschnittliche, auf 200
gerundete Kfz-Belastungen im Gesamtquerschnitt je Werktag.

e Die Prognoseberechnungen basieren auf einem Analysefall
(»Ist-Zustand®) der mit Verkehrszahldaten kalibriert wurde.

e Die Einspeisung des Verkehrs auf die Stral3en erfolgt in einem
Modell aus einer Vielzahl von ,Verkehrszellen“, aus denen die
Kfz Uber Anbindungen sternenférmig auf das Strallennetz
,fahren® oder dieses dort wieder verlassen kdnnen. Durch die
Anbindungen kénnen demnach auch Springe in den Belas-
tungen innerhalb eines Streckenabschnittes entstehen.

e Die Plausibilisierung von Kfz-Belastungen auf einzelnen Stre-
ckenabschnitten durch Vergleiche mit angrenzenden Ab-
schnitten oder anderen Planfallen ist nur bedingt moglich, da
sich die Kfz-Belastungen auch durch verkehrliche Wechsel-
wirkungen und Verlagerungseffekte im Gesamtnetz ergeben.

e Das Verkehrsmodell wurde fir die Stadt Harsewinkel und GU-
tersloh aufgebaut. Das bedeutet, dass Uber die Stadtgrenzen
hinaus mit dem Verkehrsmodell nur im angrenzenden Stra-
Rennetz belastbare Aussagen zu den Kfz-Belastungen getrof-
fen werden kénnen. Aus diesem Grund fokussieren sich die
mit dem Verkehrsmodell getroffenen Analysen und Bewertun-
gen aulerhalb von Gutersloh und Harsewinkel auf die L 927,
die L 788 sowie die Anbindung an die B 64.
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In Summe werden im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung die
Ergebnisse von unterschiedlichen Prognose- bzw. Planfallen er-
lautert. Dabei handelt es sich um drei Falle, die bereits im Rahmen
der Projekte fir Harsewinkel und Gutersloh bearbeitet wurden und
um drei weitere Planfalle (P1b/ P1c/ 2b), die als zusatzliche Sze-
narien fir die Entwicklung des Flughafens untersucht wurden.

Prognose-Bezugsfall (P0O)

Der Prognose-Bezugsfall stellt die zukinftigen Verkehrsbelastun-
gen unter Bericksichtigung der demographischen und infrastruktu-
rellen Veranderungen dar, die nach dem gegenwartigen Wissen-
stand fur 2035 prognostiziert werden kénnen. Dies sind z. B. Ein-
wohnerprognosen vom Landesamt fur Statistik (IT.NRW), geplante
Erganzungs- und Ausbaumaflnahmen im Stral3ennetz oder prog-
nostizierbare Entwicklung der Pendlerverkehre. Der Prognose-
Bezugsfall stellt die Basis fur alle Planfalle dar.

Prognose-Planfall 1a

Der Planfall 1a bildet den Verkehrszustand ab, der sich nach der
Entwicklung einer Flache von 100 ha und einer daraus resultieren-
den Verkehrszunahme voraussichtlich einstellen wird, wenn die
ErschlieBung der Ziel-/Quellverkehre zu/von dem neuen inter-
kommunalen Gewerbegebiet ausschliellich Uber das vorhandene
Main-Gate an der Marienfelder Stral3e (B 513) erfolgen wirde.

Prognose-Planfall 1b

Im Gegensatz zum Planfall 1a wird bei dem Planfall 1b von einer
Vollaufsiedlung der ehemaligen Militarflachen ausgegangen. Dies
betrifft sowohl die 100 ha des Flughafengelandes im Siden der
B 513 als auch die rund 20 ha im Norden der B 513. In Summe
demnach eine Entwicklungsflache von 120 ha.

Prognose-Planfall 1c

Bei dem Planfall 1c wird eine erste (Teil-)Entwicklung der Flachen
im Norden der B 513 angesetzt. Mit ,nur® 20 ha ist bei diesem
Szenario demnach mit dem geringsten zusatzlichen Verkehrsauf-
kommen furch die Gebietsentwicklung zu rechnen.

Prognose-Planfall 2a '3

Der Planfall 2a bildet den Verkehrszustand ab, der durch die ge-
planten Entwicklung auf dem Flughafengelande zu erwarten ist,
wenn die ErschlieBung zu 75 % Uber eine neue ,Anbindung Sud®
und zu 25 % Uber das vorhandene Main-Gate an der B 513 erfol-
gen wurde. Als Grundlage flr eine potenzielle zusatzliche ,,Anbin-
dung Sud“ werden der Ausbau und die zum Groldteil gleiche Tras-
sierung der derzeitigen Stral3e ,Am Stellbrink“ angenommen.

3 Der Planfall 2a entspricht dem Planfall 2 in dem Verkehrsentwicklungsplan
Harsewinkel und der Verkehrsuntersuchung Gitersloh. Grund der Umbenennung
in der vorliegenden Untersuchung ist die zusatzliche Betrachtung eines ,zweiten
Planfalls 2, der als Planfall 2b bezeichnet wird.
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Prognose-Planfall 2b

Bezuglich der Verkehrserschlieung entspricht der Planfall 2b dem
Planfall 2a. Im Gegensatz zum Planfall 2a wird im Planfall 2b je-
doch von einer anderen Zusammensetzung, Herkunft und Vertei-
lung der Ziel- und Quellverkehre ausgegangen. Dem Planfall 2b
liegt die Annahme zu Grunde, dass sich das Flughafengelande
auch starker zu einem Produktions-, Fertigungs- und/oder Logistik-
standort entwickeln kénnte und in diesem Fall mehr Gberregionale
Wirtschaftsverkehre hervorgerufen wirden.

In den nachfolgenden Kapiteln werden jeweils die Kfz-Belastungen
im benachbarten Umfeld des Flughafengelandes flr die Prognose-
und Planfalle dargestellt und im Nachgang die Kernaussagen zu-
sammengefasst. Dabei wird zusatzlich auf die Ergebnisse von
Bezirks(spinnen-)analysen des Flughafens eingegangen, aus de-
nen die genaue Verteilung der Ziel-/Quellverkehre zu/von dem
Flughafengelande auf das Streckennetz entnommen werden kann.

Zur zusatzlichen Erlauterung der unterschiedlichen Planfalle ,1¢
und den dabei zu berlcksichtigenden Flachenentwicklungen im
Siden und Norden der B 513 wird in Bild 22 die Bestandssituation
bzw. die geplante grobe Aufteilung des gesamten ehemaligen Mili-
targelandes in drei Flachenareale dargestellt.
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Bild 22: Grobe Flachenaufteilung des ehemaligen Militargelandes bzgl. der geplanten Gewerbegebietsentwicklung
(Quelle: Prasentation zur Informationsveranstaltung ,Gewerbliche Entwicklung am Flugplatz Gitersloh® der
Gewerbepark Flugplatz Gultersloh GmbH
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3.2.1  Prognose-Bezugsfall

Bild 23 zeigt die Kfz-Belastungen fur den Prognose-Bezugsfall
(grine Werte) fir das Stralennetz im Umfeld des Flughafens
sowie die durch die Entwicklungen bis 2035 zu erwartenden Ver-
kehrszunahmen im Vergleich zum Bestand (rote Werte).
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Bild 23: Kfz-Belastungen (je Werktag) im Prognose-Bezugsfall und Verkehrszunahmen im Vergleich zum Bestand
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Fir den Prognose-Bezugsfall kdnnen folgende Kernaussagen zu-
sammengefasst werden

e Durch die angesetzten Entwicklungen muss damit gerechnet
werden, dass die Kfz-Belastungen im Vergleich zum Bestand
insbesondere auf den Hauptverkehrsachsen zunehmen wer-
den. Wesentliche Grinde hierfur sind die

- in dem Demografiebericht fir den Kreis Gutersloh (2015)
prognostizierte Einwohnerzunahme in Gutersloh um 5,1%"

- allgemein zu erwartende Zunahme von Durchgangsverkeh-
ren auf dem Bundesfernstral’ennetz (z. B. auf der B 513)

- Berucksichtigung des Luckenschlusses der A 33 und der
Ortsumgehung Ummeln

e Im Vergleich zum Bestand sind mit folgenden Entwicklungen
bzw. Verkehrszunahmen auf den an das Flughafengelande an-
grenzenden Streckenabschnitten zu rechnen

- B 513 zwischen der L 927 und B 61 + 13% bis 15%
- L 927 zwischen der B 513 und L 788 + ca. 20%
- L 788 zwischen der L 927 und B 61 + ca. 20%

- B61 zwischender B513 und L 788 + ca. 8%

e In Summe Iasst sich fur den Prognose-Bezugsfall bilanzieren,
dass die Belastungen im Kfz-Verkehr auch unabhangig von der
geplanten Entwicklung des Flughafengeléandes in Zukunft zum
Teil deutlich zunehmen werden.

'4 Hierbei handelt es sich um die Einwohnerentwicklung fir die ,untere Variante*
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3.2.2  Prognose-Planfall 1a

Bild 24 zeigt die Kfz-Belastungen fur den Prognose-Planfall 1a mit
einer Entwicklungsflache von 100 ha im Suden der B 513 (griine
Werte) fur das Strallennetz im Umfeld des Flughafens sowie die
Verkehrszunahmen (rote Werte) und Verkehrsabnahmen (blaue
Werte) im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall.

0

Bild 24: Kfz-Belastungen (je Werktag) im Planfall 1a und Verkehrszu-/abnahmen im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall
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Bild 25 zeigt die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse fir das
Flughafengelande im Planfall 1a unter der Annahme, dass alle
Ziel- und Quellverkehre Gber das Main-Gate an der B513 auf das
Gelande fahren bzw. dieses dort auch wieder verlassen wirden.
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Bild 25: Spinnenanalyse fiir den Bezirk (Verkehrszelle) ,Flughafengelande® im Planfall 1a
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Fir den Prognose-Planfall 1a kénnen folgende Kernaussagen zu-
sammengefasst werden:

Sofern im Zuge der Entwicklung des Flughafengelandes zu
einem groRen Gewerbe- und Industriegebiet keine neue Er-
schlieBung des Standortes gebaut wird und der gesamte Ver-
kehr Uber das ,Main-Gate“ auf das Gelande fahren muss, so
wird dies insbesondere auf der B 513 im Norden des Flugha-
fens zu einer sehr hohen Verkehrszunahme fihren. Im Ver-
gleich zum Prognose-Bezugsfall waren dies in/aus Richtung
Gutersloh +3.600 Kfz/Tag (+20%) und in/aus Richtung Wes-
ten +5.200 Kfz/Tag (+28%).

Die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse zeigen, dass die-
se Mehrbelastungen (im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall)
nicht ,1zu1“ den Ziel- und Quellverkehren entsprechen, die in
Wirklichkeit noch etwas grofer sind. Dies ist auf Verlagerun-
gen und Verdrangungseffekte von anderen Kfz-Verkehren zu-
ruck zu fuhren.

Die insgesamt 6.100 Kfz, die taglich aus/in dem/den Westen
zu/von dem Flugplatzgelande fahren, verteilen sich an dem
Knotenpunkt B513 / L927 fast zur Halfte auf die Bielefelder
Stralde (L 806) in/aus Richtung Bielefeld und jeweils zu rund
einem Viertel auf die B513 in/aus Richtung Harsewinkel und
auf die L927 in/aus Richtung Suden. Dies ist mit dem gewahl-
ten Verteilungsansatz der Ziel- und Quellverkehre zu begrin-
den. (vgl. Kapitel 3.1).

Aufgrund der zu erwartenden Ziel- und Quellverkehre aus
bzw. nach Giltersloh ist damit zu rechnen, dass sich auch die
Kfz-Belastung auf der B 61 nochmals erhéhen wird. Auch hier
lasst sich erkennen, dass die neuen Ziel-/Quellverkehre des
Flughafengelandes (rund 1.700 Kfz aus dem Siden und 2.100
Kfz aus dem Nord/Osten der Stadt) zum Teil zu einer Ver-
drangung von anderen Verkehren auf der B 61 fuhren.
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3.2.3  Prognose-Planfall 1b

Bild 24 zeigt die Kfz-Belastungen fur den Prognose-Planfall 1b mit
einer gesamten Entwicklung der Konversionsflache von 120 ha
(griine Werte) fur das StralRennetz im Umfeld des Flughafens
sowie die Verkehrszunahmen (rote Werte) und Verkehrsabnah-
men (blaue Werte) im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall.
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Bild 26: Kfz-Belastungen (je Werktag) im Planfall 1b und Verkehrszu-/abnahmen im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall
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Bild 25 zeigt die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse flir das
Flughafengeldande im Planfall 1b unter der Annahme, dass alle
Ziel-/Quellverkehre aus dem Suden (100 ha) Uber das Main-Gate
und alle Ziel-/Quellverkehre von der Entwicklungsflache im Norden
(20 ha) von dem gegenuberliegenden ErschlieBungspunkt an der
B 513 auf das Gelande fahren bzw. dieses dort verlassen.
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Bild 27: Spinnenanalyse fiir den Bezirk (Verkehrszelle) ,Flughafengelande® im Planfall 1b
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Fir den Prognose-Planfall 1b kénnen folgende Kernaussagen zu-
sammengefasst werden:

Sofern im Zuge der Entwicklung des Flughafengelandes zu
einem groRen Gewerbe- und Industriegebiet keine neue Er-
schlieBung des Standortes gebaut wird und der gesamte Ver-
kehr Uber das ,Main-Gate“ auf das Gelande fahren muss, so
wird dies insbesondere auf der B 513 im Norden des Flugha-
fens zu einer sehr hohen Verkehrszunahme fiihren. Im Ver-
gleich zum Prognose-Bezugsfall waren dies in/aus Richtung
Gutersloh +3.600 Kfz/Tag (+23%) und in/aus Richtung Wes-
ten +5.800 Kfz/Tag (+31%).

Wie im Planfall 1a zeigen die Ergebnisse der Bezirksspinnen-
analyse, dass diese Mehrbelastungen (im Vergleich zum
Prognose-Bezugsfall) nicht ,1zu1* den Ziel- und Quellverkeh-
ren entsprechen, die in Wirklichkeit noch etwas gréf3er sind.
Dies ist auf Verlagerungen und Verdrangungseffekte von an-
deren Kfz-Verkehren zurtick zu fuhren.

Die insgesamt 7.300 Kfz, die taglich aus/in dem/den Westen
zu/von dem Flugplatzgelande fahren, verteilen sich an dem
Knotenpunkt B513 / L927 fast zur Halfte auf die Bielefelder
Stralde (L 806) in/aus Richtung Bielefeld und jeweils zu rund
einem Viertel auf die B513 in/aus Richtung Harsewinkel und
auf die L927 in/aus Richtung Suden. Dies entspricht der Ver-
teilung im Planfall 1a und ist mit dem gewahlten Verteilungs-
ansatz der Ziel-/Quellverkehre zu begrinden (vgl. Kap. 3.1).

Aufgrund der zu erwartenden Ziel- und Quellverkehre aus
bzw. nach Gultersloh ist damit zu rechnen, dass sich auch die
Kfz-Belastung auf der B 61 nochmals erhéhen wird. Auch hier
lasst sich erkennen, dass die neuen Ziel-/Quellverkehre des
Flughafengelandes (rund 2.000 Kfz aus dem Siden und 2.500
Kfz aus dem Nord/Osten der Stadt) zum Teil zu einer Ver-
drangung von anderen Verkehren auf der B 61 fuhren.
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3.2.4  Prognose-Planfall 1c

Bild 24 zeigt die Kfz-Belastungen fur den Prognose-Planfall 1c mit
einer Entwicklungsflache von 20 ha (griine Werte) fir das Stra-
Rennetz im Umfeld des Flughafens sowie die Verkehrszunahmen
(rote Werte) und Verkehrsabnahmen (blaue Werte) im Vergleich
zum Prognose-Bezugsfall.
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Bild 28: Kfz-Belastungen (je Werktag) im Planfall 1¢ und Verkehrszu-/abnahmen im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall
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Bild 25 zeigt die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse fir das
Flughafengelande im Planfall 1c unter der Annahme, dass alle
Ziel- und Quellverkehre von der geplanten Entwicklungsflache im
Norden (20 ha) gegenuber von dem Main-Gate an der B513 auf
das Gelande fahren bzw. dieses dort wieder verlassen.
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Bild 29: Spinnenanalyse fiir den Bezirk (Verkehrszelle) ,Flughafengelande® im Planfall 1c
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Fir den Prognose-Planfall 1c kénnen folgende Kernaussagen zu-
sammengefasst werden:

Durch die im Vergleich zum Planfall 1a und 1b deutlich redu-
zierte Entwicklungsflache von ,nur® 20 ha verringert sich auch
das zu erwartende Verkehrsaufkommen deutlich. So sind im
Planfall 1¢c nur 2.150 zusatzliche Kfz-Fahrten/Tag zu erwarten,
die von der nérdlichen Entwicklungsflache auf die B 513 fah-
ren. Bei einem Spitzenstundenanteil von ca. 10 % waren dies
rund 220 Kfz-Fahrten pro (Spitzen-)Stunde, die sich im Ziel-
und Quellverkehr auf beide Fahrtrichtungen verteilen.

Die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse fir die entwickel-
te Flache zeigen, dass etwas mehr als 60 % der Kfz-Verkehre
aus/in Richtung Westen und etwas weniger als 40 % der Ziel-
und Quellverkehre aus/in Richtung Gutersloh fahren. Da mit
500 bis 600 Kfz-Fahrten jedoch mehr als 1/3 der insgesamt
1.400 Kfz-Fahrten Tag in/faus dem Westen, die Route Uber
den Anton-Bessmann-Ring und die L 806 in/aus Richtung
Steinhagen und Bielefeld wahlen, ist der Hauptanteil der Ziel-
und Quellverkehre (doch) dem Osten bzw. Nord-Osten in/aus
Richtung Gutersloh/Bielefeld zuzuweisen. Dies ist auf den
gewahlten Verteilungsansatz (vgl. Kap. 3.1) zurtickzufthren.

Die Aufteilung der zusatzlichen Ziel- und Quellverkehren an
den Knotenpunkten im Osten und im Westen der B513 zeigt
Bild 29. Bezogen auf die Spitzenstunden (Annahme: 10 % des
Tagesverkehr) sind dies im Vergleich zum Bestand nur gerin-
ge Mehrbelastungen, die an den Knotenpunkten temporar
aufgenommen werden mussten. Weitere Aussagen bzw. Ein-
schatzungen zu den Auswirkungen auf die Verkehrsablaufe
an den Knotenpunkten werden in Kapitel 4 vorgenommen.
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3.2.5 Prognose-Planfall 2a

Bild 30 zeigt die Kfz-Belastungen fur den Prognose-Planfall 2a
(grine Werte) fir das Stralennetz im Umfeld des Flughafens
sowie die Verkehrszunahmen (rote Werte) und Verkehrsabnah-
men (blaue Werte) im Vergleich zum Planfall 1a.
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Bild 30: Kfz-Belastungen (je Werktag) im Planfall 2a und Verkehrszu-/abnahmen im Vergleich zum Planfall 1a
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Bild 31 zeigt die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse flir das
Flughafengelande im Planfall 2a unter der Annahme, dass das
Flughafengelande zu 75% uber eine neue ,Anbindung Sud“ und
zu 25% uber das Main-Gate an der B 513 erschlossen wird.
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Bild 31: Spinnenanalyse fiir den Bezirk (Verkehrszelle) ,Flughafengeldnde® im Planfall 2a
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Exkurs:

Bevor die Ergebnisse und Kernaussagen des Planfalls 2a be-
schrieben werden, wird im Folgenden auf einen Aspekt der Ergeb-
nisanalyse hingewiesen, der bei einer ersten Betrachtung der Be-
lastungsplane unplausibel wirkt, sich modelltechnisch jedoch ge-
nau erklaren lasst. Als Grundlage dazu dient eine aufbereitete Er-
gebnisdarstellung des Planfalls 2a (Bild 32).

Bild 32: Kfz-Belastungen im Planfall 2a und Verkehrszu-/abnahmen im Vergleich
zum Planfall 1a (aufbereitete Ergebnisdarstellung)

Im Fokus der Betrachtung stehen die durch eine ,,Anbindung Sud*®
neu entstehenden Knotenpunkte ,A“ und ,B“. Die in rot und blau
hervorgehobenen Differenzbelastungen zeigen, dass sich die
Mehrbelastungen von 7.200 Kfz/Tag auf der ,Anbindung Sud“ we-
der auf der B 513 im Norden, noch auf der L 788 im Siiden in dem
Plan wiederfinden lassen.

Der Grund dafir ist, dass sich Differenzbelastungen zwischen zwei
Planfallen nicht mit Spinnenanalysen (vgl. Bild 31) gleichzusetzen
sind und sich Differenzbelastungen immer aus mehreren Effekten
zusammensetzen. Zum einen werden durch neue Netzelemente
nicht nur neue Verkehre angezogen, sondern auch andere Ver-
kehrsbeziehungen verlagert. Zum anderen ist es so, dass im dar-
gestellten Beispiel die zusatzlichen 10.650 Kfz durch das Gewer-
begebiet auf dem Flughafengelande auch bereits im Planfall P1a
(ohne ,Anbindung Std“) das Stra3ennetz belastet haben. Die Dif-
ferenzen des Planfalls 2a (mit ,Anbindung Sud“) zu dem Planfall
P1a stellen demnach ,nur® die verkehrlichen Auswirkungen durch
das neue Netzelement dar, welches im Norden auf der B 513 ja
sogar zu Entlastungen fuhrt.

Die Annahme, dass sich die Mehrbelastungen auf einem neuen
Netzelement auf den bereits angrenzenden Strallen wiederfinden
lassen mussen ist demnach nicht richtig und im Rahmen der Diffe-
renzbelastungsanalysen zu verwerfen.
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Fir den Prognose-Planfall 2a kdnnen auf dieser Grundlage fol-
gende Kernaussagen zusammengefasst werden:

Im Vergleich zum Planfall 1a kann durch den Planfall 2a
nachgewiesen werden, dass eine neue ,Anbindung Sud“ von
der Herzebrocker Stralle (L 788) aus zu einer Mehrbelastung
auf der L 788, jedoch auch zu einer zum Teil deutlichen Ent-
lastung der B 513 im Norden (zwischen 1.600 und 2.400
Kfz/Tag) und auf dem westlichen Teilstlck der B 61 in Guters-
loh (2.800 Kfz/Tag) fuhren wurde.

Eine leistungsfahige Querverbindung zwischen der B 513 und
L 788 durch den Ausbau ,Am Stellbrink“ dient nicht nur der
ErschlieBung des Flughafengelandes aus dem Westen und
dem Ziel- und Quellverkehr zu dem Gewerbegebiet, sondern
bietet auch anderen Kfz-Fahrern eine neue Moglichkeit zu ih-
ren Zielen zu gelangen. In diesem Zusammenhang sind z. B.
das Kreishaus Gutersloh und die LWL Klinik im Osten der
Stadt zu nennen.

Der Vergleich der prognostizierten absoluten Kfz-Belastung
auf der ,Anbindung Sud“ mit der Bezirks-Spinnenanalyse des
Ziel- und Quellverkehrs durch das Gewerbegebiet zeigt, dass
von den im Planfall 2a insgesamt zu erwartenden 7.200
Kfz/Tag auf der neuen Stral’e etwa die Halfte (3.500 Kfz/Tag)
durch das Flughafengelande ausgel6st wirden. Auf dem kur-
zen nordlichen Streckenabschnitt zwischen einer potenziellen
Gelandeerschliefung und der B 513 waren es mit 60 % der
absoluten Belastung von 9.200 Kfz/Tag sogar etwas mehr.

Die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse zeigen zudem,
dass bei einer ,Anbindung Sud“ nur noch wenige Ziel- und
Quellverkehre des Flughafengelandes die L 927 benutzen
wilrden. Im Planfall 2a ist aus dem Suden der Grof3teil von der
A 2 (Anschlussstelle Rheda-Wiedenbrick) zu erwarten.

Der Anteil der Ziel- und Quellverkehre Uber die Bielefelder
StralRe ist mit Uber 2.000 Kfz/Tag auch im Planfall 2a noch
recht hoch. Dies ist zum einen mit der hohen Kfz-Belastung
und den dadurch resultierenden hohen Reisezeiten auf der
B 61 in Gutersloh zu erklaren und zum anderen mit der leis-
tungsfahigen L 806, die zwischen Bielefeld und Marienfeld auf
einer Strecke von etwa 15 km nur zwei Knotenpunkte mit
Lichtsignalanlagen besitzt.

Aus dem Westen aus/in Richtung Harsewinkel, Sassenberg
und/oder Warendorf ist nur mit wenigen Ziel- und Quellverkeh-
ren zu/von dem Flughafengelande zu rechnen. Demnach wirkt
sich eine ,Anbindung Sud“ auch weniger auf die Belastungen
der B 513 im Westen aus.
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3.2.6  Prognose-Planfall 2b

Vor der Darstellung, Analyse und Bewertung der Ergebnisse im
Planfall 2b wird die zugrunde gelegte, andere Zusammensetzung
und Verteilung der Ziel- und Quellverkehre erlautert.

Als Einstieg wird dazu ein Absatz aus den ,Hinweisen zur Schat-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® der For-
schungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) zi-
tiert, die als Grundlage zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens
von Gewerbegebieten (Kapitel 3,4) herangezogen wurden.

Der von au8en eingetragene Wirtschaftsverkehr (An- und Abliefe-
rungen aullerhalb des Gebietes liegender Unternehmen oder
Fahrten in Auslbung des Berufes, die nicht schon unter Kunden
und Besuchern abgehandelt sind) kann als Zuschlag mit 5 bis 30%
zu den fiir das Gebiet ermittelten Fahrten der Beschéftigten hinzu-
gerechnet werden.

Aus diesem Grund wurde zur Berechnung des ,aul3eren Wirt-
schaftsverkehrs® im Planfall 1 und 2a ein Anteil von 20 % des Be-
schaftigtenverkehrs als Mittelwert angesetzt. (siehe Anlage 9)

Im Weiteren steht in dem FGSV-Hinweispapier folgendes:

Sind in dem Gebiet Betriebe der Logistik- und Transportbranche
zu erwarten oder Fertigungsbetriebe, die von nennenswerten (Tei-
le-) Zu- und Ablieferungen geprégt sind, ist der damit verbundene
Gliterverkehr gesondert anzusetzen. Die Zuschldge fiir den von
aullen eingetragenen Verkehr transportintensiver Einrichtungen
auf die fiir das Gebiet ermittelten Fahrten der Beschétftigten sind
deutlich héher als 30 %. Der Anteil an Fahrzeugen (liber 3,5t zu-
lassigem Gesamtgewicht am Wirtschaftsverkehr kann 50% (iber-
steigen.

Vor diesem Hintergrund wurde im Planfall 2b ein Anteil des Wirt-
schaftsverkehrs ,von auf’en® von 50% des Beschaftigtenverkehrs
angesetzt. Dies entspricht in etwa 2.000 Kfz-Fahrten mehr als dies
im Planfall 2a der Fall ist. (siehe Anlage 12)

Auch wenn mit dem Verkehrsmodell nur Kfz-Verkehre in Summe
auf das StralRennetz umgelegt werden kénnen, so zeigt die Richt-
grélke aus dem Hinweispapier, dass auch der Lkw-Anteil mit einem
zulassigen Gesamtgewicht von uber 3,5t bei einem solchen Plan-
fall deutlich grofer wird.

Neben der absoluten Erhéhung des Verkehrsaufkommens durch
das geplante Gewerbegebiet auf dem Flughafengelande wurde im
Planfall 2b zusatzlich ein modifizierter Verteilungsansatz gewahilt.
Dieser liegt die Annahme zu Grunde, dass bei einem Gebiet mit
vielen Betrieben aus der Logistik-, Transport-, Produktions- und
Fertigungsbranche auch der Anteil der Uberregionalen Verkehre,
die Uber das Autobahnnetz zu dem Gewerbegebiet fahren wirden,
deutlich héher anzusetzen ist. Zu diesem Zweck wurde der Anteil
des Uberregionalen Ziel- und Quellverkehrs von 30% auf 60% ver-
doppelt und der Anteil des zu erwartenden Verkehrsaufkommens
aus dem benachbarten Umfeld von 70% auf 40% reduziert.
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Bild 33 zeigt die Kfz-Belastungen fir den Prognose-Planfall 2b
(griine Werte) fiur das Straflennetz im Umfeld des Flughafens
sowie die Verkehrszunahmen (rote Werte) und Verkehrsabnahme
(blaue Werte) im Vergleich zum Planfall 1.
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Bild 33: Kfz-Belastungen (je Werktag) im Planfall 2b und Verkehrszu-/abnahmen im Vergleich zum Planfall 1
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Bild 31 zeigt die Ergebnisse der Bezirks-Spinnenanalyse flr das
Flughafengelande im Planfall 2b unter der Annahme, dass das
Flughafengelande (analog zum Planfall 2a) zu 75% uber eine
neue ,Anbindung Sud“ und zu 25% Uber das Main-Gate an der
B513 erschlossen wird.
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Bild 34: Spinnenanalyse fiir den Bezirk (Verkehrszelle) ,Flughafengeldnde® im Planfall 2b
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Fir den Prognose-Planfall 2b kénnen auf Basis der in Bild 33 und
Bild 34 dargestellten Kfz-Belastungen folgende Aussagen zusam-
mengefasst werden:

Bei dem modifizierten Nachfrage- und Verteilungsszenario flr
die Ziel- und Quellverkehre im Planfall 2b ist davon auszuge-
hen, dass deutlich mehr Kfz, und davon auch mehr Wirt-
schafts- und Schwerverkehre, von der A 2 aus dem Siiden zu
dem Gewerbe- und Industriegebiet auf dem Flughafengelande
fahren wirden.

Der Belastungsplan (Bild 33) sowie die Bezirksspinnenanalyse
(Bild 34) belegen, dass dazu primar die Route Uber die B 64,
L 927 und L 788 genutzt wirde. Die Grunde fur die praferierte
Routenwahl von der A 2 Uber die B 64, L 927 und L 788 sind

- Kkirzeste und schnellste Verbindung
- hdchste Leistungsfahigkeit (der Strecken)
- geringste/wenigste Knotenpunktwiderstande

Aufgrund der Zunahme der Kfz-Verkehre aus dem bzw. in den
Suden steigt im Vergleich zu dem Planfall 2a im Planfall 2b
mit 8.400 Kfz/Tag auch die Kfz-Belastung auf dem Hauptab-
schnitt der ,Anbindung Sud“ an. Gleiches gilt fur die Route
Uber die L 788, L 927 und B 64 Richtung A2. Betrachtet man
ausschliellich die Differenzen zum Planfall 1, so nehmen die
Belastungen auf diesen Abschnitten zwischen 1.400 Kfz/Tag
und 1.800 Kfz/Tag zu. Dies entspricht dem Grofteil der ,dulde-
ren Wirtschaftsverkehrs“ der im Planfall 2b mit 50 % des Be-
schaftigtenverkehrs angesetzt wurde.

Vergleicht man die Ergebnisse der Spinnenanalysen fur den
Bezirk ,Flughafengelande® der Planfalle 2a und 2b so wird be-
legt, dass der Grol¥teil dieser Verkehrszunahmen (rund 1.500
Kfz/Tag) aus den zusatzlichen Ziel-/Quellverkehren zu/von
dem Flughafen resultieren.
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4 Bewertung der Verkehrsablaufe in den Spitzenstunden
an den angrenzenden Knotenpunkten

Neben der modellbasierten Analyse und Bewertung von Verkehrs-
verlagerungen auf Tagesebene durch die Entwicklung des Flugha-
fengeldndes und den potenziellen Bau einer zusatzlichen Er-
schlieBungsstralte wurde im Rahmen der Untersuchung zusatzlich
eine Bewertung der Verkehrsablaufe an vier Knotenpunkten in den
Verkehrsspitzenstunden ,morgens® und ,nachmittags® durchge-
fuhrt. Als Grundlage sind hierzu die Spitzenstundenbelastungen an
den Knotenpunkten herangezogen worden, die im Rahmen der
Analyse erhoben wurden (vgl. Kapitel 2.1.1).

Die Ermittlung der Verkehrsqualitat fur die einzelnen Knotenpunkit-
zufahrten erfolgt durch ein standardisiertes Bewertungsverfahren
nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsan-
lagen (HBS 2015). Nach diesem wird die Verkehrsqualitat an Kno-
tenpunkten mit Lichtsignalanlagen auf Basis einer mittleren Warte-
zeit in allen Knotenpunktzufahrten berechnet.

Die Bedeutungen der insgesamt sechs Qualitdtsstufen nach dem

HBS (2015) von A bis F lauten wie folgt (Bild 35):

QSV A:

QSV B:

QSV C:

QSV E:

QSV F:

QSV D:

Die Qualitiitsstufen des Verkehrsablaufs bedeuten:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Warte-
zeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen miissen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei-
ten sind spiirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hin-
sichtlich seiner ridumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrichtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Halte-
vorginge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir ein-
zelne Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende
Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Einflussgrofen kénnen
zum Verkehrszusammenbruch (d. h. stindig zunehmende Stauliinge) fiih-
ren. Die Kapazitiit wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zufliefen. ist tiber eine Stunde groBer als die
Kapazitit fiir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stindig wach-
sende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich
erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstirken im zuflieBenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist iiberlastet.

Bild 35: Erlauterung der Qualitatsstufen nach dem HBS fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
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Die Grenzen zur ldentifikation der Qualitatsstufen fir Knotenpunk-
te mit Lichtsignalanlagen nach dem HBS zeigt Tabelle 5.
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Qualitatsstufe (QSV) A B (o

D

E

F

mittlerer Wartezeit im Kfz-Verkehr [s] <20 <35 <50

<70

>70

*

) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke q iiber der Kapazitit C liegt (q > C).

Tabelle 5: Wartezeitgrenzen fir die Qualitatsstufen nach dem HBS 2015

Demnach wird die Qualitat des Verkehrsablaufes in einer Knoten-
punktzufahrt noch als ausreichend (Stufe ,D“) bezeichnet, wenn
die mittlere Wartezeit im Kfz-Verkehr in der Zufahrt < 70 s ist.

Auch wenn sich die Gesamtverkehrsqualitat eines Knotenpunktes
nach dem HBS jeweils immer aus der schlechtesten Qualitatsstufe
der einzelnen Zufahrten ergibt, werden im Folgenden alle fahrtrich-
tungsbezogenen Qualitatsstufen in den unterschiedlichen Knoten-
punktzufahrten der betrachteten vier Knotenpunkte (Bild 36) ana-
lysiert und bewertet. In Abhangigkeit der Fahrstreifenaufteilung in
den Knotenpunktzufahrten ist es somit moglich einzelne Routen
auch differenzierter zu bewerten.
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Bild 36: Untersuchte Knotenpunkte

Was das zusatzliche Verkehrsaufkommen durch ein Gewerbe- und
Industriegebiet auf dem Flughafengelande betrifft, ist es wichtig die
Qualitatsstufen in der Morgen- und Nachmittagspitze zu unter-
scheiden. Aufgrund der geplanten Nutzung des Areals (Gewerbe,
Industrie, Dienstleistungen, Buros) kann davon ausgegangen wer-
den, dass sich der Grolteil des zukunftig zusatzlichen Verkehrs-
aufkommens in der Morgenspitze aus Zielverkehren und in der
Nachmittagspitze aus Quellverkehren zusammensetzen.
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4.1 Bewertung der Verkehrssituation im Bestand

411 Bewertung in der Morgenspitze

Die Analyse und Bewertung der Verkehrsablaufe in der Morgen-
spitze erfolgt auf Basis einer Ubersicht der Ergebnisse der HBS-
Nachweise fur die vier lichtsignalisierten Knotenpunkte (Bild 37).
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Bild 37: Ergebnisse der Verkehrsqualitatsstufen nach dem HBS fiir die Morgenspitze im Bestand

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Die Knotenpunktstrome am KP1 weisen eine Uberwiegend
gute bis sehr gute Qualitat des Verkehrsablaufs auf. Lediglich
in der sldlichen Zufahrt reicht die Freigabezeit von 17 s in der
Morgenspitze nicht aus, um die Spitzenstundenbelastung von
484 Kfz/h mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat abzuwi-
ckeln (Stufe ,E“). Die vorhanden Kapazitatsreserven bzw.
Auslastungsgrade in den anderen Zufahrten deuten jedoch
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darauf hin, dass man durch eine Optimierung des Signalpro-
grammes auch eine Verbesserung der Verkehrsqualitat in der
Zufahrt ,Sud“ erreichen kann.

e Deutlich schlechter wie am KP1 ist die Situation am Knoten-
punkt KP2. Auch hier stellt die sudliche Knotenpunktzufahrt
Uber die L 924 mit fast 420 Kfz/h und davon rund 50 % Links-
abbieger die Zufahrt mit der schlechtesten Qualitat des Ver-
kehrsablaufs dar. Im Gegensatz zum KP1 betragt die Ver-
kehrsqualitat in der Zufahrt ,Std“ mit einer maximalen rechne-
rischen Ruckstaulange von bis zu 250 m sogar Stufe ,F*.
Auch die anderen drei Knotenpunktzufahrten weisen mit der
Qualitatsstufe ,D“ nur noch geringe Reserven mehr auf.

e Im Vergleich zu den Knotenpunkten auf der L 927 zeichnen
sich die Knotenpunkte KP3 und KP4 auf der B 61 durch eine
deutlich gréfiere Aufweitung im Kreuzungsbereich mit mehre-
ren Einzelfahrstreifen fur die unterschiedlichen Verkehrsstro-
me aus. Von diesen besitzen am KP3 insbesondere alle
Linksabb-/einbieger nur eine ausreichende und zum Teil sogar
mangelhafte Verkehrsqualitat (QSV D und E). Auch aus der
Innenstadt mussen die geradeausfahrenden Kfz-Verkehre
Richtung Westen im Schnitt Gber 1 min warten, bis Sie die
B 61 queren kdnnen. Im Vergleich dazu besitzen die Gerade-
ausstrome auf der B 61 aufgrund der Lichtsignalkoordinierung
auf der Bundesstrale eine gute bis befriedigende Qualitat des
Verkehrsablaufs (QSV B und C).

e Ahnlich, jedoch etwas besser als am KP3, stellt sich die Situa-
tion am KP 4 dar. Die Linkseinbiegerstrome von der L 788 auf
die B 61 besitzen ebenfalls nur eine ausreichende bzw. man-
gelhafte Verkehrsqualitat mit Wartezeiten tGber 1 min. Besser
ist hingegen die Lage fir der Kfz-Stréme auf der B 61 sowie
fur die Geradeaus- und Rechtseinbieger von der L 788. Hier
sind die Verkehrsqualitadten durchgehend gut bis befriedigend.
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4.1.2 Bewertung in der Nachmittagsspitze

Analog zum Verkehr in der Morgenspitze wurde auch fur die
Nachmittagsspitze eine Analyse und Bewertung der Verkehrsab-
laufe auf Basis von HBS-Nachweisen (Bild 38) durchgefuhrt.
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Bild 38: Ergebnisse der Verkehrsqualitdtsstufen nach dem HBS fiir die Nachmittagsspitze

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

o Wahrend die Verkehrssituation am KP 1 auf der L 788 in der
Nachmittagsspitze vergleichbar mit der Situation in der Mor-
genspitze ist, ergibt sich auf der L 927 ein umgekehrtes Bild.
Die Hauptstromrichtung kehrt sich nachmittags in Richtung
Siden bzw. A2 um und fuhrt zu einer mangelhaften Verkehrs-
qualitdt (QSV E) mit langeren Wartezeiten in der Zufahrt
,Nord“. Die Qualitdt des Verkehrsablaufes auf der L 788 ist
hingegen auch in der Nachmittagsspitze gut bis sehr gut.
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e Bezogen auf die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs veran-
dert sich auch die Situation am KP 2 nur geringfligig. Mit der
Stufe ,E und einer durchschnittlichen mittleren \Wartezeit von
rund 75s besitzt die stdliche Knotenpunktzufahrt weiterhin die
schlechteste Verkehrsqualitat. Genau wie morgens weisen al-
le anderen Knotenpunktzufahrten auch nur ausreichende Ver-
héltnisse (QSV D) auf.

e Mit insgesamt flnf fahrstreifenbezogenen mangelhaften Ver-
kehrsqualitaten (QSV E) stellt der KP3 ,nachmittags” den Kno-
tenpunkt mit dem schlechtesten Verkehrsablauf dar. Wie in
der Morgenspitze trifft dies insbesondere auf die Linksein- und
-abbieger zu.

e Bis auf die Zufahrt aus Fahrtrichtung ,Innenstadt verandern
sich die Verkehrsqualitaten am KP4 nur unwesentlich. In der
Zufahrt ,Ost” fihren die geringen Freigabezeiten von 14s hin-
gegen dazu, dass die maximalen Rulckstaulangen der Links-
einbieger auf die B 61 rechnerisch Uber 400 m betragen und
die Kfz-Verkehre dort fast 2min pro Umlauf warten muissen.
Auch der Linkseinbiegerstrom auf die B 61 aus Richtung Wes-
ten besitzt nur die Qualitatsstufe D mit durchschnittlichen mitt-
leren Wartezeiten von Uber 60s und somit keine weiteren Ka-
pazitatsreserven.

4.1.3 Vergleich der Knotenpunkte

Wie bereits zu Beginn des Kapitels erwahnt entspricht die Ge-
samtverkehrsqualitat eines Knotenpunktes nach dem HBS stets
immer der Qualitatsstufe der Zufahrt mit der schlechtesten Bewer-
tung. Unter dieser Betrachtung besitzen demnach alle vier Kno-
tenpunkte in den beiden Spitzenstunden eine nicht ausreichende
Verkehrsqualitat mit der Qualitatsstufe E oder sogar F.

Eine Differenzierung und Bewertung der Knotenpunkte in Bezug
auf die (Gesamt-)Qualitatsstufen der Zufahrten im Bestand fuhrt zu
folgendem Ergebnis.

| QSV in der Morgenspitze | | QSV in der Nachmittagspitze ‘
Knotenpunktzufahrt Knotenpunktzufahrt

Knotenpunkt West | Nord Ost Sud West | Nord Ost Sid
KP1 | L788 /1927 C C B B B C
o o [
> [ - Il
A
(o]

KP2 | L927/B513

KP4 | B61/L788 C C D

B sehr geringe und geringe Wartezeiten

D spurbare und vereinzelt hohe Wartezeiten

sehr groRe und besonders hohe Wartezeiten

Bild 39: Ubersicht der Qualitatsstufen der Zufahrten an den Knotenpunkten 1-4
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Auch die Ubersicht der Qualitatsstufen fiir die Zufahrten zeigt,
dass der KP1 in Summe der ,beste“ der vier Knotenpunkte ist, da
er in beiden Spitzenstunde in Summe ,nur® zwei Zufahrten mit
einer ,mangelhaften Verkehrsqualitat (QSV E) und sogar drei ,gu-
te” (QSV B) und drei ,befriedigende® (QSV C) Zufahrten besitzt.

4.2 Bewertung der zukiinftigen Verkehrssituation

Die zukinftige Verkehrsentwicklung auf den angrenzenden Stra-
Ren des Flughafengelédndes wird nicht nur durch das zusatzliche
Verkehrsaufkommen eines potenziellen Gewerbegebiets beein-
flusst und gepragt, sondern auch durch den prognostizierten Ein-
wohnerzuwachs in Gutersloh, den Zunahmen der Pendlerverkehre
im Kreis sowie einer allgemeinen positiven Entwicklungsprognose
fur Uberregionale Verkehre.

Bezogen auf eine zusatzliche Ergdnzung des Stralennetzes zur
besseren Verteilung von Kfz-Verkehren und zur Entlastung von
Strecken wurden im Rahmen der Untersuchung stets zwei Frage-
stellungen differenziert:

A) Wie wirden sich die zukunftigen Verkehrsablaufe an den Kno-
tenpunkten im Umfeld des Flughafengelandes ohne eine zu-
satzliche ,Anbindung Sud“ entwickeln? (Planfall P1)

B) Wie wurden sich die zukunftigen Verkehrsablaufe an den Kno-
tenpunkten im Umfeld des Flughafengelédndes mit einer zu-
satzlichen ,Anbindung Sud“ entwickeln? (Planfall P2a/2b)

Analog zu den Differenzbelastungen in den Belastungsplanen
kénnen die verkehrlichen Auswirkungen einer zusatzlichen ,An-
bindung Sid“ auf die benachbarten Knotenpunkte auch durch Dif-
ferenzbetrachtungen eingeschatzt werden. Eine erste grobe Ein-
schatzung der zuklnftigen Verkehrsablaufe an den benachbarten
Knotenpunkten auf Basis der Bestandsbewertung setzt jedoch
einen Vergleich der Kfz-Belastungen mit den Belastungen aus der
Analyse (anstatt dem Prognose-Bezugsfall) voraus.

4.2.1 Knotenpunkt KP1

Morgenspitze

Der Auslastungsgrad der sudlichen Knotenpunktzufahrt betragt in
der morgendlichen Spitzenstunde im Bestand bereits Uber 95 %.
Zur leistungsfahigen Abwicklung von zuséatzlichen Zielverkehren
Richtung Flugplatzgelande bedarf es daher einer Anpassung des
LSA-Programmes zur Erhdhung der Freigabezeiten in der Zufahrt
,oud“ oder bzw. und eines Ausbaus der Knotenpunktzufahrt zur
Optimierung der Verkehrsabfliisse'.

5 |m Bestand besitzt die Zufahrt Stid am KP1 nur eine sehr geringe Knotenpunk-
taufweitung und keine gesonderten Fahrstreifen und Aufstellflachen fir die links-
oder rechtsabbiegenden Kfz-Strome.
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Unter der Annahme einer gleichmafigen Verkehrsverteilung je
Richtung und einem Spitzenstundenanteil von 10 % waren fir die
Knotenpunktzufahrt ,Sid“ im Vergleich zum Bestand ungefahr
folgende Zunahmen in den Spitzenstunden zu erwarten 6

- Prognose-Bezugsfall + 60 Kfz/h

- Prognose-Planfall 1a + 140 Kfz/h
- Prognose-Planfall 2a + 170 Kfz/h
- Prognose-Planfall 2b + 230 Kfz/h

Bei 484 Kfz/h im Bestand wirde dies einer Zunahme in der mor-
gendlichen Spitzenstunde von 12% (P0), 29% (P1a), 35% (P2a)
und 48% (P2b) entsprechen.

Auch bzw. vor allem bei den Prognose-Planfallen 2a und 2b (mit
»+Anbindung Sud“) waren demnach Malinahmen zur Erhéhung der
Knotenpunktleistungsfahigkeit erforderlich. Da dies in der Morgen-
spitze insbesondere die Rechtsabbieger betreffen wirde sollten
die Moglichkeiten fir eine Knotenpunktaufweitung mit einem zu-
satzlichen Fahrstreifen z. B. flir Rechtsabbieger geprift werden.

Im Gegensatz zu der Zufahrt ,Sud” besitzen die anderen Knoten-
punktzufahrten mit den Qualitatsstufen A bis C noch Kapazitatsre-
serven um zusatzliche Kfz aufnehmen zu kénnen. Dies trifft mit
Auslastungsgraden von 22% und 35% insbesondere fir die Fahr-
streifen auf der L 788 aus Richtung Gutersloh zu.

Nachmittagsspitze

Unter der Annahme, dass durch den Quellverkehr Richtung Suden
zur Autobahn nachmittags insbesondere die Zufahrt ,Nord“ und
,Ost“ am KP1 zusatzlich belastet wirden, ergibt sich aufgrund der
Verkehrssituation im Bestand folgende Situation:

Die Zufahrt ,Nord“ (Tecklenburger Weg) weist keine Kapazitaten
mehr auf zusatzliche Verkehre aufzunehmen. Anders sieht dies
auf der L 788 in der Zufahrt ,Ost* (Gltersloher Strale) aus, wo die
Fahrstreifen jeweils nur zu 40 % bzw. 50 % ausgelastet sind. Bei
einer zusatzlichen ,Anbindung Sud“ stellt dies eine gute Voraus-
setzung dar zusatzliche (Quell-)Verkehre aufzunehmen.

Unter der Annahme einer gleichmafigen Verkehrsverteilung je
Richtung und einem Spitzenstundenanteil von 10 % waren fur die
Knotenpunktzufahrt ,Ost“ im Vergleich zum Bestand folgende Zu-
nahmen in den Spitzenstunden zu erwarten

- Prognose-Bezugsfall + 120 Kfz/h
- Prognose-Planfall 1a + 160 Kfz/h
- Prognose-Planfall 2a + 220 Kfz/h
- Prognose-Planfall 2b + 300 Kfz/h

6 Da mit dem Verkehrsmodell nur Tagesbelastungen fiir den Gesamtquerschnitt
dargestellt werden, missen zur Abschatzung von zusatzlichen Belastungen in
den Spitzenstunden auf dieser Basis pauschale Annahmen getroffen werden.
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Bei 553 Kfz/h in der Zufahrt ,Ost” im Bestand wirde dies einer
Zunahme in der Nachmittagsspitze von 22% (P0), 29% (P1a), 40%
(P2a) und 54% (P2b) entsprechen. Aufgrund der Ziele in Fahrtrich-
tung Suden (u.a. A2) wirde dies hauptsachlich den Linskab-
biegerfahrstreifen betreffen.

Allgemein

Wahrend die Kfz-Verkehre in den Knotenpunktzufahrten ,Sid“ und
,Ost” in allen Prognose-Falle zunehmen, so treten in den Zufahr-
ten ,Nord“ und ,West" bei den Prognsose Planfallen 2a und 2b (mit
»+Anbindung Sud®) im Vergleich zum Planfall P1a (ohne ,,Anbindung
Siud“) auch Entlastungen auf (vgl. Bild 30 und Bild 33). In Bezug
auf die bereits bestehende mangelhafte Verkehrsqualitat nachmit-
tags in der Zufahrt ,Nord“ (Tecklenburger Weg) wirkt sich dieser
Effekt positiv auf den gesamten Knotenpunkt und den Verkehrsab-
lauf auf dem Tecklenburger Weg aus.

4.2.2  Knotenpunkt KP2

Am Knotenpunkt der B 513 mit der L 927 besitzen sowohl in der
Morgenspitze als auch in der Nachmittagsspitze fast alle Fahrstrei-
fen einen Auslastungsgrad von 70% bis 85%, lediglich die Zufahrt
,Ost” (Oester) weist in der Morgenspitze einen Auslastungsgrad
von 50% aus. Im Gegensatz dazu fuhren die 419 Kfz/h in der Mor-
genspitze aufgrund des hohen Linksabbiegeranteils (50%) und der
Flhrung aller Knotenstréme Uber einen Fahrstreifen zur Qualitats-
stufe ,F“ mit einem Auslastungsgrad von > 100%.

Eine zusatzliche Kfz-Belastung der L 927 wirde demnach nicht
nur die ,schmale Strecke“ Uber die Groppeler Strale und den
Tecklenburgerweg zusatzlich belasten, sondern auch den jetzt
schon stark ausgelasteten Knotenpunkt mit nur geringen Kapazi-
tatsreserven in allen Zufahrten. Ahnlich wie beim Knotenpunt KP1
ware der Nachweise der Leistungsfahigkeit unter Bertcksichtigung
von zusatzlichen Kfz-Belastungen nur durch einen Umbau des
Knotenpunktes moglich. Wahrend der KP1 jedoch noch Leistungs-
reserven in den anderen Zufahrten z. B. zur Optimierung des Sig-
nalprogrammes hat, ist die beim KP2 nicht der Fall.

Aus diesem Grund stellen auch die Verkehrsabnahmen im Prog-
nose-Planfall 2a und 2b (mit ,Anbindung Sud“) im Vergleich zum
Planfall P1a (ohne ,Anbindung Sid®) in der sudlichen Knoten-
punktzufahrt einen positiven Effekt dar, auch in dem Wissen, dass
auch auf der L 927 mit einer Zunahme der Kfz-Verkehre im Ver-
gleich zum Bestand gerechnet werden muss.
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4.2.3  Knotenpunkt KP3

Ausgangslage

Im Gegensatz zu den Knotenpunkten KP1 und KP2 steht der KP3
aufgrund einer koordinierten Steuerung der Verkehrsstrome auf
der B 61 in direkter Abhangigkeit zu anderen Lichtsignalanlagen
auf der B 61 (,Grine Welle®). Dies bedeutet, dass eine Optimie-
rung des Signalprogrammes zugunsten eines ein- oder abbiegen-
den Verkehrsstroms von der bzw. auf die B 513 aus/in Richtung
Flughafengelande sehr wahrscheinlich zu Lasten der Leistungsfa-
higkeit des Geradeausverkehrs auf der B 61 fihren wirde — ins-
besondere was die linksabb-/einbiegenden Kfz-Strome betrifft.

Da im Bestand in den beiden Tagesspitzen fast alle Linksabb-/ein-
biegerstrome am KP3 nur eine ausreichende oder auch mangel-
hafte Verkehrsqualitat (QSV D und E) haben, muss damit gerech-
net werden, dass potenzielle zusatzliche Ziel- und Quellverkehre
zu dem Flughafengelande auch zu einer Verschlechterung der
Verkehrsqualitat auf der B 61 flUhren. In diesem Zusammenhang
spielen auch die Aufstellflachen und -langen auf den einzelnen
Fahrstreifen eine entscheidende Rolle.

Bewertung der Planfalle ,1“

Als Grundlage zur Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen
durch die unterschiedlichen Flachenszenarien bei einer Nutzung
der vorhandenen Erschliefung des Flughafengelandes Uber die
B 513, werden in Tabelle 6 alle Kfz-Belastungen pro Tag der ein-
zelnen Knotenpunktzufahrten im Gesamtquerschnitt aus dem Ver-
kehrsmodell wieder gegeben.
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Kfz-Querschnittsbelastungen in den Knotenpunktzufahrten

B513 West B61 Nord B513 Ost B61 Sud

Szenarien / Zustande au?:/:sg?g:g: " ausg?e:'\;ifc;?éung Gu?grss/lighr\’lf::;g?adt Rhifa’f"wfﬂﬁ';i“&%ck

Analyse (Bestand) 19.200 Kfz 39.400 Kfz 13.400 Kfz 35.000 Kfz
Prognose-Bezugsfall 22.000 Kfz 41.600 Kfz 14.400 Kfz 38.000 Kfz
Prognose-Planfall 1a (100 ha) 25.800 Kfz 43.400 Kfz 15.600 Kfz 39.200 Kfz
Prognose-Planfall 1b (120 ha) 26.400 Kfz 43.800 Kfz 15.800 Kfz 39.400 Kfz
Prognose-Planfall 1¢c (20 ha) 23.200 Kfz 42.200 Kfz 14.800 Kfz 38.400 Kfz

Tabelle 6: Kfz-Querschnittsbelastungen pro Tag in den vier Knotenpunktzufahrten des ,KP3“ (B513/B61)

Da der Knotenpunkt bereits im Bestand in mehreren Zufahrten
keine ausreichende Verkehrsqualitat aufweist (vgl. Bild 39) wird
der Schwerpunkt der nachfolgenden Bewertung weniger in der
(bereits vorhandenen) absoluten Zustands- und Prognosebewer-
tung gelegt, sondern eher in einer Bewertung der jeweiligen Antei-
le (je Szenario) der Verkehrszunahmen in den Spitzenstunden je
Fahrtrichtung. Hierbei wird pauschal ein Spitzenstundenanteil am
Tagesverkehr von 10 % und eine Gleichverteilung der Verkehre in
jeweils beide Fahrtrichtungen unterstellt.
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Im Folgenden wird exemplarisch die in Tabelle 7 dargestellte Ver-
kehrszunahme von 330 Kfz/h in der Knotenpunktzufahrt B513
West (also 1 Fahrtrichtung) erlautert, die sich bei einem Vergleich
aus Planfall 1a und dem Bestand (Analyse) ergibt:

o Differenz des Tagesverkehr im Gesamtquerschnitt
25.800 Kfz/Tag — 19.200 Kfz/Tag = 6.600 Kfz/Tag

e  Spitzenstundenanteil im Gesamtquerschnitt
6.600 Kfz/Tag x 0,1 = 660 Kfz/h

e Spitzenstundenanteil in der Zufahrt (1 Richtung)
660 Kfz/h / 2 = 330 Kfz/h

Tabelle 7 zeigt die Ergebnisse der Verkehrszunahmen in den Spit-
zenstunden im Vergleich zum Bestand und zum Prognose-
Bezugsfall fur alle Zufahrten an dem Knotenpunkt 3.

60

Abgeschitzte Verkehrszunahmen in den Planféllen ,,1“ in den
Spitzenstunden im Vergleich zum Bestand und dem
Prognose-Bezugsfall in den Knotenpunktzufahrten
) Mehrverkehr B513 West B61 Nord B513 Ost B61 Siid
Planfalle im Verg|e|Ch aus/in Richtung aus/in Richtung aus/in Richtung aus/in Richtung
zum ... Flughafen Bielefeld Gutersloh Innenstadt | Rheda-Wiedenbriick
... Bestand + 330 Kfz/h + 200 Kfz/h + 110 Kfz/h + 210 Kfz/h
Planfall 1a
(100 ha)
... P-Bezugsfall + 190 Kfz/h + 90 Kfz/h + 60 Kfz/h + 60 Kfz/h
... Bestand + 360 Kfz/h + 220 Kfz/h + 120 Kfz/h + 220 Kfz/h
Planfall 1b
(120 ha)
... P-Bezugsfall + 220 Kfz/h + 110 Kfz/h + 70 Kfz/h + 70 Kfz/h
... Bestand + 200 Kfz/h + 140 Kfz/h + 70 Kfz/h + 170 Kfz/h
Planfall 1c
(20 ha) ... P-Bezugsfall + 60 Kfz/h + 30 Kfz/h + 20 Kfz/h + 20 Kfz/h

Tabelle 7: Kfz-Querschnittsbelastungen pro Tag in den vier Knotenpunktzufahrten des ,KP3" (B513/B61)

Kernaussage der berechneten Ergebnisse ist, dass auch an dem
Knotenpunkt 3 die Verkehrszunahmen in den Zufahrten nicht nur
aus der Entwicklung des Flughafens zu einem interkommunalen
Gewerbegebiet resultieren, sondern zu einem grof3en Teil auch mit
den allgemeinen Entwicklungen im Prognose-Bezugsfall zu be-
grinden sind. Dies ist insbesondere im Planfall 1c mit der kleins-
ten Entwicklungsflache von 20 ha der Fall.

Die in diesem Zusammenhang analog zu betrachtenden Belas-
tungsdifferenzen zwischen dem Prognose-Bezugsfall und dem
Bestand kdnnen aus Bild 23 in Kapitel 3.2.1 abgeleitet werden.
Demnach betragen die Belastungszunahmen in den Knotenpunkt-
zufahrten allein durch die im Prognose-Bezugsfall angesetzten
Entwicklungen im Mittel bis zu 70%. Auf der B61 sind die Anteile
der Verkehrszunahmen sogar noch grof3er.
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Bewertung der Planfalle ,2“

Vergleicht man die Spinnenanalysen im Planfall P1a (vgl. Bild 25)
mit denen im Planfall 2a und 2b (vgl. Bild 31 und Bild 34) so zeigt
sich, dass sich durch eine ,Anbindung Sid“ insbesondere die Ziel-
und Quellverkehre zu/von dem Flughafengelande reduzieren wur-
den, die am KP3 Richtung Suden auf die B61 fahren oder von dort
kommen. Auch dadurch kann der positive Effekt durch eine ,An-
bindung Sud“ nachgewiesen werden. Auch was die Gesamtbelas-
tungen aufgrund aller verkehrlichen Entwicklungen betrifft sind
durch eine ,Anbindung Sud“ im Vergleich zum Planfall P1a ohne
Anbindung in allen Knotenpunktzufahrten Verkehrsabnahmen zu
verzeichnen. Dies trifft sowohl auf den Planfall P2a (vgl. Bild 30)
als auch auf den Planfall 2b (vgl. Bild 33) zu.

Unabhangig von den Verkehrsabnahmen im Vergleich zum Plan-
fall P1a treten im Vergleich zum Bestand auch am KP3 Zunahmen
im Kfz-Verkehr auf. Unter der Annahme einer gleichmaRigen Ver-
kehrsverteilung je Richtung und einem Spitzenstundenanteil von
10 % liegen diese Zunahmen in den Spitzenstunden

- in der Zufahrt ,West“ (B513) bei rund +210 Kfz/h
- in der Zufahrt ,Nord“ (B61) bei rund +140 Kfz/h
- inder Zufahrt ,Ost* (B513) bei rund +100 Kfz/h
- inder Zufahrt ,Stud" (B61) bei rund +80 Kfz/h

Aufgrund der beschrankten Maoglichkeiten eines Knotenpunktaus-
baus auf der B 61, bestehen die einzigen Mdglichkeiten zur An-
passung bzw. Erhéhung der Leistungsfahigkeit des KP3 darin, das
Signalprogramm zu andern oder ggf. vorhandene Fahrstreifen fur
die Kfz-Stréme anders zu verteilen.
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424  Knotenpunkt KP4

Die Ergebnisse aus Spinnenanalysen der Planfalle 2a und 2b (vgl.
Bild 31 und Bild 34) zeigen, dass bei einer ,Anbindung Sud“ durch
ein Gewerbegebiet auf dem Flughafengeldande am KP4 nur wenige
zusétzliche Kfz-Verkehre zu erwarten waren. "7

Da im Bestand in den beiden Spitzenstunden die Verkehrsablaufe
auf der B61 zudem alle die Qualitatsstufen ,B“ und ,C* besitzen,
sind am KP4 in den beiden Zufahrten auf der B 61 in den Progno-
se Planfallen 2a und 2b weniger Probleme zu erwarten. Anders
stellt sich dies in der Zufahrt ,Ost“ aus/in Richtung Innenstadt dar.
In der Morgenspitze (237 Kfz/h) fuhrt die geringe Freigabezeit von
14s dort dazu, dass die Qualitatsstufe nur ,E* betragt und in der
Nachmittagsspitze (485 Kfz/h) sogar nur ,F“. Da in der Nachmit-
tagsspitze jedoch nicht davon ausgegangen werden kann, dass
die Zufahrt zukunftig von vielen Zielverkehren zu dem Flughafen-
gelande zusatzlich belastet werden wird '8, stellt dies primar ein
Bestandsproblem dar, dass sich wenn, hauptsachlich durch die
allgemeine Verkehrsentwicklung verschlechtern wird.

Was den Vergleich zum Planfall P1a betrifft sind auch am KP4
Abnahmen des Kfz-Verkehrs auf der B61 durch eine ,Anbindung
Sud“ zu erwarten. Bericksichtigt man jedoch die gesamte Ver-
kehrsentwicklung im Vergleich zum Bestand, so treten unter der
Annahme einer gleichmafigen Verkehrsverteilung je Richtung und
einem Spitzenstundenanteil von 10 % folgende Zunahmen in den
Spitzenstunden auf.

- in der Zufahrt ,Nord“ (B61) rund +70 Kfz/h
- in der Zufahrt ,Sud” (B61) rund +200 Kfz/h
- in der Zufahrt ,West"“ (B513) rund +160 Kfz/h

Analog zum KP3 bestehen auch bei dem KP4 kaum Mdglichkeiten
eines Knotenpunktausbaus, sodass eine Erhéhung/Anpassung der
Leistungsfahigkeit nur durch eine Anpassung des Signalpro-
gramms oder ggf. eine Anderung der Fahrstreifenaufteilung fiir die
Kfz-Strome moglich ware.

7 Hierfir gibt es im Wesentlichen zwei Griinde. Zum einen die ,Anbindung Sud*
und zum anderen die angesetzte Verkehrsverteilung (vgl. Bild 21).

'8 Die Zufahrt ,Ost“ am KP4 ist in dem Verkehrsmodell kein Bestandteil des Un-
tersuchungsnetzes, sodass auf Basis des Modells keine Aussagen zu potenziel-
len Mehrbelastungen getroffen werden kénnen.

Verkehrsuntersuchung zur Analyse und Bewertung einer zusatzlichen
Verkehrsanbindung an das Flugplatzgelande in Gltersloh bei einer
Entwicklung zu einem interkommunalen Gewerbegebiet

62

E&N



63

5 Bewertung der Auswirkungen auf die Hauptrouten zu
dem Flughafengelande

Auf Basis der erzielten Ergebnisse werden abschlieRend die ver-
kehrlichen Auswirkungen bezogen auf die Hauptrouten zu dem
Flughafengelande analysiert und bewertet. Zur Identifikation der
Routen wurden jeweils die Spinnenanalysen in den Planfallen ,1¢
(ohne ,,Anbindung Sid“) und die Spinnenanalysen in den Planfal-
len ,2“ (mit ,Anbindung Sud“) herangezogen.

Daraus ergibt sich folgendes Bild.

A ¥, . 1\

4 ohne ,,Anbindung Sud“

7 [ / - - s
I \ l ”~ - ' RS 1

Bild 40:Hauptrouten zu dem Flughafengelande ,ohne* und ,mit“ Anbindung Sid

Im Folgenden werden die in Bild 40 dargestellten Routen und Teil-
routen fur die Szenarien ,mit“ und ,ohne“ Anbindung Sud mitei-
nander verglichen. Dabei werden folgende Kriterien bericksichtigt:

e die Stralenquerschnitte, StraRenrdume und Einsatzgrenzen
nach geltenden Richtlinien (= Kap. 2.2),

e die StralRen- und ErschlieBungsfunktionen (= Kap. 2.3),

e die streckenbezogenen Belastungsdifferenzen (= Kap. 3.2.3
bis Kap. 3.2.6) und

e die Auswirkungen auf die Knotenpunkte (= Kap. 4.2).

5.1 Hauptroute A

Die Hauptroute A setzt sich aus drei Teilrouten im Stadtgebiet von
Gutersloh zusammen, die sich jeweils durch verschiedene Quell-
und Zielrichtungen voneinander unterscheiden und eine gemein-
samen Stammstrecke auf der B 513 (Marienfelder Stral’e) zwi-
schen der B 61 und dem Flughafengelande besitzen. Durch eine
»2Anbindung Sud“ werden sich im Wesentlichen die Belastungen
auf der Teilroute ,Sud“ auf der B 61 in/aus Richtung Rheda Wie-
denbrick reduzieren. Dies betrifft insbesondere den Abschnitt auf
dem West-/Nordring zwischen der B 513 und L 788.

Da die B 61 im Bestand in den Spitzenstunden schon an ihre Leis-
tungsfahigkeitsgrenze stol¥t, stellen alle zusatzlichen Kfz-Verkehre
(insbesondere zusatzliche links ein- oder abbiegenden Verkehre)
ein Problem fir den Verkehrsablauf dar. Aufgrund der stadtebauli-
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chen Situation ist eine Erhdhung der Leistungsfahigkeit auf der
B 61 nur durch eine Optimierung der Lichtsignalisierung unter Be-
ricksichtigung der Koordination (,Griine Welle*) mdglich. Gerade
bei neuen ein-/abbiegenden Verkehre von/auf die B 513 stellt dies
jedoch ein Problem dar. Vor diesem Hintergrund ist die grundsatz-
liche Verkehrszunahme auf der B 61 und der Verler Stralle aus
Richtung Anschlussstelle ,Gutersloh® an der A2 durch das Flugha-
fengelande mit zahlreichen Lichtsignalanlagen und Querverkehrs-
strdmen kritisch zu sehen und alle Malinahmen die zu einer Redu-
zierung der Verkehre beitragen, positiv zu bewerten.

Auch wenn die Stammstrecke auf dem Routenabschnitt der B 513
ortsauswarts betrachtet vom Stral3enquerschnitt (mit breiten Fahr-
bahnen und durchgehenden, beidseitigen Mehrzweckstreifen) gut
zur Aufnahme von zuséatzlichen Verkehren geeignet ist, so stellt
sich die Situation in der Nachmittagsspitze flr den Quellverkehr
stadteinwarts ganz anders dar.

In Summe kann bilanziert werden, dass sich durch die zu erwar-
tenden Verkehrszunahmen auf der Hauptroute A die Verkehrssitu-
ation in der Stadt Gutersloh in Zukunft verschlechtern wird, die
»LAnbindung Sud“ durch ihre partielle Reduzierung der Kfz-Ver-
kehre jedoch einen positiven Effekt ausubt. Dies trifft insbesondere
auf den West- und Nordring zwischen der B 513 und L 788 zu.

5.2 Hauptroute B

Die Hauptroute B aus/in Fahrtrichtung A2 stellt die Route zu/von
dem Flughafengelande dar, die sich durch eine ,Anbindung Sud*
am meisten verandern wirde. Dies betrifft verschiedene Aspekte.
Mit einer zusatzlichen Anbindung des Flughafens Uber die Trasse
»,Am Stellbrink® im Vergleich zu ,ohne* wirde(n)

e sich die Strecke bzw. Route von der A2 Uber die B 64 um et-
wa 3,8 km verkurzen,

e die Ziel-/Quellverkehre zu/von dem Flughafen aus/in dem/n
Suden fast ausschlielich tber die L 788 (Gltersloher Stralie)
und nicht Gber die L 927 (Groppeler Str. / Stdfeld) fahren,

e sich die Anteile der Kfz-Stréme am Knotenpunkt L 927/L 788
verandern,

e der heute schon stark belastete Knotenpunkt L 927/B 513
deutlich entlastet und

e wirde eine neue, von der Belastung jedoch deutlich unterge-
ordnete Routenbeziehung uber die B 61 und Herzebrocker
Strale entstehen.

Bezogen auf die vorhandene StralRenquerschnitte, Strallenraume
und Einsatzgrenzen lasst sich zudem folgendes sagen.

Wie in den Kapiteln 2.2.3 und 2.2.4 dargestellt handelt es sich bei
der L 927 (Streckenabschnitte 3+4) um eine Stralle, die aufgrund
ihrer Fahrbahnbreite, Seitenrdume und Trassierung nicht zur Auf-
nahme von zusatzlichen Kfz-Verkehren und insbesondere von
Schwerverkehren geeignet ist.
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In den Richtlinien fir die Anlage von Landstrafl’en (RAL) ist festge-
legt, dass LandstralRen mit einer befahrbaren Breite zwischen
5,00 m und 6,00 m nur bei Verkehrsstarken von bis zu 3.000
Kfz/Tag und einer Schwerverkehrsstarke von 150 SV/Tag in Be-
tracht kommen. Vor diesem Hintergrund dirfte der Querschnitt auf
der L 927 wie er auf der Gropppeler Strale und Sudfeld vorhan-
den ist, heutzutage gar nicht mehr gebaut werden, da bei einer
Fahrbahn mit Mittelmarkierung die Fahrstreifen mindestens eine
Breite von jeweils 3,50 m haben missen. '° Dies ist jedoch auf der
L 927 an keiner Stelle der Fall. Auch die aktuell vorhandenen Kfz-
und Schwerverkehrsbelastungen Uberschreiten um ein Vielfaches
die nach den RAL zul3dssigen Belastungswerte.

Hochrechnungen der 2x4-Stundenwerte aus den Verkehrserhe-
bungen an den Knotenpunkten L 927/B 513 und L 927/L 788 bele-
gen, dass im Bestand an einem durchschnittlichen Werktag zwi-
schen 7.000 und 8.500 Kfz/Tag und 800 bis 900 Schwerverkeh-
re/Tag auf der L 927 fahren. Eine weitere Zunahme von Kfz- und
Schwerverkehren auf der L 927 ist unter Berlcksichtigung der Ein-
satzgrenzen nach den Richtlinien fur die Anlage von Landstral3en
(RAL) demnach eigentlich gar nicht zulassig.

Bekraftigen lasst sich dies zudem durch die Funktion der L 927 auf
dem Abschnitt 3+4, da auf dem 6,5 km langen Streckenabschnitt
fast 60 Wirtschaftswege und Grundstiickszu-/ausfahrten angren-
zen (vgl. Tabelle 2) und die L 927 somit auch eine bedeutende
ErschlieBungsfunktion fur die angrenzenden Hauser und Landwirt-
schaftshofe besitzt.

Auch die angrenzenden Straflenrdume mit vorwiegenden
Baumalleen, sowie die Trassierung mit mehreren engen Kurven
(siehe Anlage 11, DINAO-Plan) belegen, dass die L 927 zwischen
der L 788 und B 513 nicht zur Aufnahme von weiteren Kfz- und
Schwerverkehren geeignet ist

Im Gegensatz zur L 927 besitzt die L 788 hingegen folgende Vor-
teile zur Aufnahme von zusatzlichen Kfz- und Schwerverkehren:

e deutlich breitere Fahrbahnen (7,50 m)

e Uberholméglichkeiten (z. B. Landwirtschaftsfahrzeugen) durch
Benutzung des 1,20 m bis 1,50 m breiten Seitenstreifens

o geringere Schwerverkehrsbelastung im Bestand (550 SV/Tag)

e deutliche weniger angrenzende ErschlieBungsstraRen und
Wirtschaftswege

'9 Dies wiirde nach den RAL dem Regelquerschnitt RQ 11 entsprechen.
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Auch was die Qualitat des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten
betrifft, wirden sich durch eine Hauptroute Uiber die die L 788 we-
niger Probleme ergeben als bei der Route Uber die L 927. Zwar
muss in beiden Fallen die zusatzliche Verkehrsmenge Uber die
sudliche Knotenpunktzufahrt an der L 927/L 788 gefuhrt und ver-
kehrstechnisch geregelt werden 2, jedoch entfallt bei der Route
Uber die L 788 eine zusatzliche Belastung des Knotenpunktes KP2
an B 513, der im Bestand insbesondere in der ebenfalls betroffe-
nen sudlichen Knotenpunktzufahrt eine mangelhafte sowie unge-
nudgende (QSV E und F) Verkehrsqualitat besitzt.

In Summe lasst sich bilanzieren, dass die Hauptroute zu dem
Flughafengelande von der A2 Uber die L 788 und eine ,Anbindung
Sud“ im Vergleich zur der bestehenden Hauptroute Gber die L 927
aus verkehrsgutachterlicher Sicht deutlich zu beflirworten ist. Dies
trifft umso mehr zu, je hdher der Ziel- und Quellverkehrsanteil bei
einer Gewerbegebietsentwicklung von bzw. zu der A2 ausfallen
wird (vgl. Planfall-Szenario 2b, Kapitel 3.2.6).

5.3 Hauptroute C

Die Hauptroute C in bzw. aus dem Nord-Osten resultiert bereits im
Bestand zum Teil aus der hohen Verkehrsbelastung auf der B 61
und daraus resultierenden Verlagerungseffekten aus Richtung
Steinhagen/Bielefeld. Insbesondere nach dem Ausbau des Anton-
Bessmanns-Rings in Marienfeld mit leistungsfahigen Kreisverkeh-
ren stellt die Route Uber die Bielefelder Stralle und Munsterland-
strale (L 806) fur viele Ziel- und Quellverkehre aus dem Norden
und Nord-Osten eine Alternative zur Hauptroute A dar.

Da auch bei einer ,Anbindung Sud“ und einer damit einhergehen-
den neuen (Haupt-)ErschlieBung des Flughafengelandes das
.Main Gate" an der B 513 weiterhin zur Erschlielung von Ziel- und
Quellverkehren bestehen bleiben soll, ist nicht damit zu rechnen,
dass sich die Hauptroute C bei einer neuen ,Anbindung Sud®“ vom
Streckenverlauf andern wird. Dies gilt sowohl fur den Hauptanteil
der Ziel- und Quellverkehre tber die L 806, als auch Uber den ge-
ringen Ziel- und Quellverkehrsanteil der aus Richtung Harsewinkel
Uber die B 513 zu erwarten ist.

Auch wenn sich die Route C durch eine neue ,Anbindung Sud*
selber nicht verandern wird, so wirkt sich die Verlagerung der Rou-
te B (durch eine ,Anbindung Sud*) insofern positiv auf die Route C
aus, da sich die Kfz-Belastungen auf der B 513 zwischen dem
Knotenpunkt L 927/B 513 und dem ,Main Gate“ durch die Verlage-
rung der Route B reduzieren wirden. Dies wirde sich wiederum
positiv auf die Optimierungspotenziale einer ggf. notwendigen An-
passung der Signalisierung auswirken.

In allen Fallen ,mit* und ,ohne“ Anbindung Sud muss die Leis-
tungsfahigkeit sowie die Qualitdt des Verkehrsablaufes an dem
Knotenpunkt KP3 gepruft werden.

20 Die Knotenpunktzufahrt ,Std“ an der L 927/L 788 besitzt in der Morgenspitze
die Qualitatsstufe ,E“ und in der Nachmittagspitze die Qualitatsstufe ,C*
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6 Fazit

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt Harse-
winkel und einer Verkehrsuntersuchung flir die Stadt Gutersloh
sind die verkehrlichen Auswirkungen einer Gewerbegebietsent-
wicklung auf dem Flughafengelénde fur eine Flachenentwicklung
von 100 ha erstmalig analysiert und bewertet worden. Dabei wurde
sowohl die vorhandene Stralieninfrastruktur als auch ein Netz mit
einer zusatzlichen ,Anbindung Sud“ des Gelandes durch den Ein-
satz eines Verkehrsmodells betrachtet und begutachtet. Im Fokus
der Untersuchungen standen die streckenbezogenen Tagesbelas-
tungen im Kfz-Verkehr auf einem festgelegten Untersuchungsnetz.
Da bei diesen Bewertungen ausschlief3lich die Veranderungen der
Kfz-Tagesbelastungen bei einer Entwicklungsflache von 100 ha fir
unterschiedliche Planfélle betrachtet wurden, fehlte fur das an-
grenzende Strallennetz bisher eine weitere, zusatzliche Bertck-
sichtigung und Bewertung folgender Aspekte

o die allgemeine Vertraglichkeit der StralRenraume,
o die Auswirkungen bei alternativen Entwicklungsszenarien,
e die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte sowie

e die Bewertung von unterschiedlichen (Ziel-)Routen.

Aus diesem Grund wurde in der vorliegenden Untersuchung eine
Analyse und Bewertung unter BerUcksichtigung dieser Aspekte
durchgefihrt und die dazu notwendigen Datengrundlagen ge-
schaffen. Die Ergebnisse der Untersuchung werden im folgenden
in Bezug auf zwei Fragestellungen (A und B) gegliedert.

A) Wie ist eine Entwicklung des Flughafengeldndes zu einem
interkommunalen Gewerbegebiet im Kontext der verkehrlichen
Bestandssituation auf dem betroffenen Hauptverkehrsstra-
Rennetz und unter Berucksichtigung der sonstigen allgemein
zu erwartenden Entwicklungen (z. B. Einwohnerentwicklung,
Pendlerentwicklung) zu bewerten? Wie sind diesbzgl. unter-
schiedliche Entwicklungsszenarien zu bewerten?

B) Welche verkehrlichen Auswirkungen sind bei einer Entwick-
lung des Flughafens durch eine zusatzliche ,,Anbindung Sud*
des Flughafenareals bzw. durch eine Verbindung der L 788
und der B 513 im Sud-Westen des Flughafens entlang der
Trasse ,Am Stellbrink® zu erwarten?

Ergebnisse zur Frage A

o Die Hauptverkehrsknotenpunkte im Umfeld des Flughafenge-
landes auf der B 513, B61, L 927 und L788 weisen in den ver-
kehrlichen Spitzenstunden bereits im Bestand zum Teil schon
nicht ausreichende Verkehrsqualitaten auf. Dies betrifft insbe-
sondere die Knotenpunkte auf der B 513 und B 61.

(vgl. Bild 39, S. 55)
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e Die vorhandenen Verkehrsprobleme auf dem betroffenen an-
grenzenden Hauptverkehrsstralennetz beschranken sich je-
doch nicht nur auf die Leistungsfahigkeit der signalisierten
Hauptverkehrsknotenpunkte, sondern auch auf die zum Teil
sehr geringen Fahrbahnbreiten, die angrenzenden Stralien-
raume und Nutzungen sowie den Schwer-/Landwirtschafts-
verkehr. Dies trifft im Wesentlichen auf die L 927 im Westen
des Flughafengelandes zu. (vgl. Kap. 2.2.3 und 2.2.4)

o Eine Bewertung der L 927 nach den aktuellen Richtlinien fur
die Anlage von Landstrallen (RAL) zeigt, dass die nach den
Fahrbahnbreiten abzuleitenden Einsatzgrenzen fiir eine ver-
tragliche Belastung im Kfz- und Schwerverkehr bereits im Be-
stand deutlich Uberschritten werden . Eine weitere Zunahme
der Verkehrsbelastung auf der L 927 durch eine Gewerbege-
bietsentwicklung auf dem Flughafengelande und dadurch zu
erwartende Zunahme von Wirtschafts- und Schwerverkehren
sollte daher auf der L 927 moglichst vermieden werden.

e Neben der Verkehrszunahme durch die Entwicklung eines
Gewerbe-/Industriegebiets auf dem Flughafengelande werden
die Kfz-Belastungen auf dem Hauptverkehrsstraliennetz in
Gutersloh insbesondere auch durch den prognostizierte Ein-
wohneranstieg, die Zunahmen im Pendlerverkehr sowie den
Ausbau der Straleninfrastruktur im Norden (Llckenschluss
A33) sowie Nord-Osten (Ortsumgehung Ummeln) von Giiters-
loh in Zukunft deutlich zunehmen.(vgl. Bild 23, S. 31)

e Bei einem Entwicklungsszenario des Flughafens mit nur 20 ha
(Planfall 1c) ist der Anteil der Verkehrszunahmen auf dem be-
troffenen Hauptverkehrsstralennetz durch diese ,allgemeinen
Entwicklungen® deutlich héher als der Anteil der Verkehrszu-
nahmen, der durch die Flughafenentwicklung zu erwarten ist.
(vgl. Verkehrszunahmen in Bild 23, S. 31 mit den Verkehrszu-
nahmen in Bild 28, S. 39)

e Bei einer ausschlieRlichen Bewertung der Verkehrsablaufe an
den vier betrachteten Hauptverkehrsknotenpunkten in den
Spitzenstunden nach dem Handbuch fir die Bemessung von
Strallenverkehrsanlagen nach dem (HBS) besteht bereits im
Bestand Handlungsbedarf. Jede weitere Entwicklung, die ein
zusatzliches Verkehrsaufkommen auf den betroffenen Stra-
Ren auslost, ist verkehrlich demnach kritisch zu bewerten.

e Um den Standort Gutersloh auch in Zukunft weiterhin entwi-
ckeln und fir Menschen, Firmen und Arbeitnehmer attraktiv
gestalten zu kdnnen, bedarf es Gesamtbetrachtung und eines
ganzheitlichen Konzeptes um die Verkehrsprobleme in der
Stadt perspektivisch zu l6sen. In diesem Zusammenhang gibt
es zwei grundsatzliche Ansatze die parallel verfolgt werden
sollten. Zum einen das Verkehrsnetz fir den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) weiterhin zu optimieren und nach Bedarf
auszubauen und zu erganzen. Zum anderen den MIV-Anteil
durch innovative Mobilitdtskonzepte und den Ausbau sowie
die Férderung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
in Zukunft kontinuierlich zu reduzieren.
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Ergebnisse zur Frage B

Betrachtet man ausschlielich die verkehrlichen Auswirkun-
gen einer zusatzlichen ,Anbindung Sud“ des Flughafengelan-
des zwischen der B 513 und L 788 auf Tagesebene, so sind
im Vergleich zu den Planfallen ohne ,Anbindung Sud“ zum
Teil deutliche Verkehrsabnahmen im Umfeld zu erwarten.
Dies betrifft die L 927, die B 513 und den West-/Nordring auf
der B 61 zwischen der L 788 und B 513. (vgl. Bild 30; S. 42)

Im Gegensatz zu der L 927 weist insbesondere die L 788 im
Suden des Flughafengelandes mehrere Eigenschaften auf,
die fur eine (Aufnahme-)Vertraglichkeit von zusatzlichen Ziel-
und Quellverkehren aus/in Richtung der A2 sprechen. Im Kern
sind dies die breite und regelwerkskonforme Fahrbahn mit
beidseitigen Seitenstreifen, die daraus resultierenden Uber-
holmdéglichkeiten z. B. von Landwirtschaftsfahrzeugen, die gu-
ten Verkehrsqualitdten an den angrenzenden Knotenpunkten
sowie die sichere und durch einen Grinstreifen abgetrennte
FUhrung der FuRganger und Radfahrer. (vgl. Kap. 2.2.2)

Unabhangig von den Verkehrsabnahmen durch eine ,Anbin-
dung Sud“ werden sich die Belastungen im Kfz-Verkehr auf-
grund der gesamten Entwicklung im Kfz-Verkehr im Umfeld
des Flughafengelandes erhéhen. Auch der Knotenpunkt
L 788/L 927 wird durch eine ,,Anbindung Sud“ aus/in Fahrtrich-
tung A2 zusatzlich belastet (vgl. Kap. 4.2). Eine leistungsfahi-
ge Abwicklung der Kfz-Verkehre in den Spitzenstunden an
diesem Knotenpunkt ware jedoch nur durch eine verkehrs-
technische Optimierung der Lichtsignalanlage oder bzw. und
dem Ausbau der stdlichen Knotenpunktzufahrt moglich.

Auch der Knotenpunkt B 513/L 927 ist im Bestand stark belas-
tet und weist insbesondere in der sudlichen Knotenpunktzu-
fahrt (Sudfeld) in den Verkehrsspitzen keine Kapazitaten mehr
auf (vgl. Bild 39, S. 55). Da sich eine verkehrstechnische Op-
timierung oder ein Ausbau dieses Knotenpunktes in der Praxis
jedoch nur sehr schwierig umsetzen Iasst, sollte eine zusatzli-
che Belastung dieses Knotens nach Madglichkeit vermieden
werden. Auch daher wird die zusatzliche ErschlieBung des
Flughafengelandes Uber eine ,Anbindung Sud“ empfohlen.

AbschlieRend wird darauf hingewiesen, dass die Route von
der A2 Uber die B 64, L 927, L 788 und die Stralte ,Am Stell-
brink“ bereits heute schon von Navigationsanbietern (z. B.
GoogleMaps) als die ,beste“ weil ,schnellste* Route zum
Flughafengelande ausgewiesen wird und das obwohl die
StralRe ,Am Stellbrink® im Bestand mit Tempo 30 ausgeschil-
dert ist. Uberlagert man dies mit den Ergebnissen der durch-
gefuhrten Routenbewertung, so kommt die Verkehrsuntersu-
chung zu dem Schluss, dass ein Ausbau und zum Tell
Neutrassierung der Stralke ,Am Stellbrink® zu einer neuen
,<Anbindung Sud“ bei der geplanten Entwicklung des Flugha-
fengelandes zu einem Gewerbegebiet aus verkehrsgutachter-
licher Sicht empfohlen und als sehr sinnvoll angesehen wird.
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Anlage 1:Kfz-/Lkw-Belastungen in der Morgenspitze am Knotenpunkt Gutersloher Str. (L788) / Tecklenburger Weg (L927)
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Anlage 2: Kfz-/Lkw-Belastungen in der Morgenspitze am Knotenpunkt Stidfeld (L927) / Marienfelder StralRe (B513)
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Anlage 4: Kfz-/Lkw-Belastungen in der Morgenspitze am Knotenpunkt Westring (B61) / Herzebrocker Str. (L788)

21 Die Spitzenstundenbelastungen basieren auf den Schleifendaten an den Licht-
signalanlagen. Da dabei nur Gesamt-Kfz und keine gesonderten Lkw-Daten er-
fasst werden, sind fur die Lkw, Werte aus einer anderen Verkehrszéhlung heran-
gezogen worden. Weitere fehlende Lkw-Daten wurden nach Bedarf abgeschatzt.
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Anlage 6: Kfz-/Lkw-Belastungen in der Nachmittagspitze am Knotenpunkt Sidfeld (L927) / Marienfelder Strale (B513)
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Uhrzeit: 16:00 bis 17:00 Uhr [lil Marienfelder Straie (Nord)
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Anlage 8: Kfz-/Lkw-Belastungen in der Nachmittagspitze am Knotenpunkt Westring (B61) / Herzebrocker Str. (L788)

22 Die Spitzenstundenbelastungen basieren auf den Schleifendaten an den Licht-
signalanlagen. Da dabei nur Gesamt-Kfz und keine gesonderten Lkw-Daten er-
fasst werden, sind fur die Lkw, Werte aus einer anderen Verkehrszéhlung heran-
gezogen worden. Weitere fehlende Lkw-Daten wurden nach Bedarf abgeschatzt.
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Beschiftigtenverkehr _ Quelle / Wert

100 |Entwicklungsflache [ha] Entwicklungsansatz (ProWi GT)

40 Beschaftige/Entw.flache Entwicklungsansatz (ProWi GT)
4.000 |Beschaftigte 4.000 |Beschaftigte berechneter Zwischenwert

0,85 Anwesenheitsfaktor KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
3.400 [(© anwesende) Beschaftigte berechneter Zwischenwert

2,5 Wege/Tag 0,75 Besucherwege je Beschaftigterl KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
8.500 [Wege der Beschaftigten 3.000 |Wege der Besucher berechneter Zwischenwert

90% MIV-Anteil 85% MIV-Anteil KenngréRe aus "FGSV-Hinweisen"
7.650 [Kfz-Wege der Beschatftigten 2.550 |Kfz-Wege der Besucher berechneter Zwischenwert

1,1 Pkw-Besetzungsgrad 1,1 Pkw-Besetzungsgrad KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
6.955 |Kfz-Fahrten 2.318 |Kfz-Fahrten Zwischenergebnis

Wirtschaftsverkehr "von auBen"

6.955 [Kfz-Fahrten der Beschattigten berechneter Wert
20% dawvon Wirtschaftsverkehr KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
1.391 |Kfz-Fahrten Zwischenergebnis

(VT GESAMTVERKEHR Endergebnis

Anlage 9: Ermittlung des Verkehrsaufkommens flr das geplante Gewerbegebiet auf dem Flughafengelande
(als Grundlage fur die Planfalle 1a und 2a)

Beschéftigtenverkehr _ Quelle / Wert
120 |Entwicklungsfiache [ha] Entwicklungsansatz (ProWi GT)
40 Beschaftige/Entw.flache Entwicklungsansatz (ProwWi GT)
4.800 |Beschaftigte 4.800 |Beschatftigte berechneter Zwischenwert
0,85 |Anwesenheitsfaktor KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
4.080 |(Z anwesende) Beschatftigte berechneter Zwischenwert
2,5 Wege/Tag 0,75 Besucherwege je Beschaftigter] KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
10.200 |Wege der Beschattigten 3.600 |Wege der Besucher berechneter Zwischenwert
90% MIV-Anteil 85% MIV-Anteil KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
9.180 [Kfz-Wege der Beschaftigten 3.060 |Kfz-Wege der Besucher berechneter Zwischenwert
1,1 Pkw-Besetzungsgrad 1,1 Pkw-Besetzungsgrad KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
8.345 |Kfz-Fahrten 2.782 |Kfz-Fahrten Zwischenergebnis

Wirtschaftsverkehr "von auBen"

8.345 [Kfz-Fahrten der Beschattigten berechneter Wert
20% |davon Wirtschaftsverkehr KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
1.669 |Kfz-Fahrten Z2wischenergebnis

VAL GESAMTVERKEHR Endergebnis

Anlage 10: Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir das geplante Gewerbegebiet auf dem Flughafengelande
(als Grundlage fur die Planfélle 1b)
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Beschiftigtenverkehr _
20 Entwicklungsflache [ha]
40 Beschaftige/Entw.flache
800 Beschattigte 800 Beschattigte
0,85 Anwesenheitsfaktor
680 (0 anwesende) Beschaftigte
2,5 Wege/Tag 0,75 Besucherwege je Beschattigter
1.700 |Wege der Beschattigten 600 Wege der Besucher
90% MIV-Anteil 85% MIV-Anteil
1.530 |Kfz-Wege der Beschaftigten 510 Kfz-Wege der Besucher
11 Pkw-Besetzungsgrad 1,1 Pkw-Besetzungsgrad
1.391 |Kfz-Fahrten 464 |Kfz-Fahrten

Wirtschaftsverkehr "von auBen"

1.391 |Kfz-Fahrten der Beschaftigten
20% dawvon Wirtschaftsverkehr
278 |Kfz-Fahrten

IEEEEN GESAMTVERKEHR

Quelle / Wert
Entwicklungsansatz (ProwWi GT)
Entwicklungsansatz (ProWi GT)
berechneter Zwischenwert
KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
berechneter Zwischenwert
KenngréRe aus "FGSV-Hinweisen"
berechneter Zwischenwert
KenngréRe aus "FGSV-Hinweisen"
berechneter Zwischenwert
KenngroRRe aus "FGSV-Hinweisen"

Zwischenergebnis

berechneter Wert
KenngréRe aus "FGSV-Hinweisen"

Zwischenergebnis

Endergebnis

Anlage 11: Ermittlung des Verkehrsaufkommens flr das geplante Gewerbegebiet auf dem Flughafengelande
(als Grundlage fur die Planfalle 1c)

Beschéftigtenverkehr _

100 |Entwicklungsflache [ha]

40 Beschaftige/Entw.flache
4.000 |Beschaftigte 4.000 |Beschaftigte

0,85 Anwesenheitsfaktor
3.400 [(© anwesende) Beschaftigte

2,5 Wege/Tag 0,75 Besucherwege je Beschattigter
8.500 [Wege der Beschaftigten 3.000 |Wege der Besucher

90% MIV-Anteil 85% MIV-Anteil
7.650 [Kfz-Wege der Beschatftigten 2.550 |Kfz-Wege der Besucher

11 Pkw-Besetzungsgrad 1,1 Pkw-Besetzungsgrad
6.955 |Kfz-Fahrten 2.318 |Kfz-Fahrten

Wirtschaftsverkehr "von auBen"

6.955 [Kfz-Fahrten der Beschattigten
50% |davon Wirtschaftsverkehr
3.478 |Kfz-Fahrten

(P Y GESAMTVERKEHR

Quelle / Wert
Entwicklungsansatz (ProwWi GT)
Entwicklungsansatz (ProWi GT)
berechneter Zwischenwert
KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
berechneter Zwischenwert
KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"
berechneter Zwischenwert
KenngréRRe aus "FGSV-Hinweisen"
berechneter Zwischenwert
KenngroRe aus "FGSV-Hinweisen"

Zwischenergebnis

berechneter Wert
KenngréRe aus "FGSV-Hinweisen"

Zwischenergebnis

Endergebnis

Anlage 12: Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir das geplante Gewerbegebiet auf dem Flughafengelande
(als Grundlage fiir den Planfall 2b)
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