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Ausgangssituation

Die Firma Windmédller & Hoélscher KG sieht vor, ihren Betrieb zu erweitern. Auf dem Firmengelande
sollen zwei weitere Gebaude entstehen, die vor allem fir den Guterverkehr relevant sind. Ein Geb&u-
deteil soll auBerdem Platz fir 50 Verwaltungsbeschéftigte bieten.

Das geplante Vorhaben befindet sich in der Nahe von Lengerich an der Auffahrt zur Bundesautobahn
A 1. Es existiert bereits eine ErschlieRung des Gelandes Uber die StralRe ,Antruper Esch“ am Knoten-
punkt Antruper Esch / Ibbenbirener StraBe / Stidring. In Abbildung 1 ist die Lage des geplanten Vor-
habens schematisch dargestellt.

/

geplantes Vorhaben,

/ zusétzliche Gebaude
»

Abbildung 1 - Ubersicht iiber die Lage des geplanten Vorhabens in Lengerich [1]
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Aufgabenstellung

Die vorliegende Untersuchung nimmt die bestehenden sowie die planbedingt zu erwartenden Ver-
kehrsbelastungen an den umliegenden Knotenpunkten in den Blick. Zur Beurteilung der verkehrlichen
Auswirkungen auf das umliegende StraRennetz werden die folgenden Schritte durchgefuhrt:

e Durchfiihrung und Auswertung einer Kurzzeitzahlung an drei Knotenpunkten (s. Abbildung 2),

e Ermittlung der Analysebelastung 2022, Analyse-Fall,

e Ermittlung der Prognosebelastung 2035, Prognose-0-Fall,

e Ermittlung der Verkehrserzeugung durch das Vorhaben und Umlegung der Neuverkehre ge-
maf heutiger Nachfragebeziehungen auf das umliegende StraRennetz,

e Ermittlung der Prognosebelastung, Prognose-1-Fall, durch Uberlagerung des Prognose-0-
Falls mit der Verkehrserzeugung durch das Vorhaben,

e Leistungsfahigkeitsnachweise fur die zwei Knotenpunkte im Analyse-Fall, Prognose-0-Fall
und Prognose-1-Fall, Ermittlung der Kapazitatsreserve von KP1,

e Ermittlung des Stellplatzbedarfs,

e Empfehlungen zur nachhaltigen Mobilitat

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft
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Durchfuhrung und Auswertung einer
Kurzzeitzahlung

Um eine belastbare Grundlage zu schaffen, wurde von der nts Ingenieurgesellschaft am Mittwoch,
den 22.06.2022, an den Knotenpunkten

1. Antruper Esch / Ibbenbirener Strafl3e / Stdring
2. |bbenbirener StralRe / Teutopark / A 1 Sid
3. Ibbenbirener StralBe / A 1 Nord

eine Kurzzeitzéhlung jeweils in den Intervallen von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr und von 15:00 Uhr bis
19:00 Uhr durchgefiihrt und ausgewertet. In Abbildung 2 ist die Lage der drei betrachteten Knoten-

punkte schematisch dargestellt.
T YISy, A
o3 SLpZ
Lengerich I Nk
2l

Geplantes Vorhaben,
zusétzliche Gebaude

Abbildung 2 - Verkehrserhebungsstellen nts [1]

Aufgrund des Zeitpunkts der Z&hlung (eine Woche vor Beginn der Sommerferien in NRW) sowie einer
StraBensperrung der Tecklenburger Strale zwischen Lengerich und Tecklenburg am Zahltag
(22.06.2022) weichen die erhobenen Zahldaten des Knotenpunktes 1 teils deutlich von einer Z&hlung

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft
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der Stadt Lengerich von 2019 ab. Dies gilt vor allem fiir die Querschnittsbelastung der Ibbenbirener
StralRe L 504 in Richtung der Tecklenburger StraRe. Aus diesem Grund wurden fuir den Knotenpunkt 1
auf der sicheren Seite liegend, die Zahldaten der Stadt Lengerich von 2019 (zudem frei von Einfliissen
durch die Corona-Pandemie) herangezogen. Die Fahrstrome, die fir den Querschnitt des Knoten-
punktarms ,Antruper Esch relevant sind, wurden jedoch aus der durchgefiihrten Zahlung von 2022
Ubernommen, da zum Zeitpunkt der Zahlung 2019 ein Geb&dude auf dem Firmengelande von Wind-
moller & Hélscher noch nicht existierte.

Die Zahldaten der Stadt Lengerich von 2019 enthalten keine Aufteilung des Schwerverkehrs (SV) in
Lastkraftwagen (Lkw) und Lastziige (Lz). Die Aufteilung zwischen Lkw und Lz wurde fiir Knotenpunkt
1 anhand der aktuell erhobenen Verteilung von Knotenpunkt 2 abgeleitet. Fir die Fahrstréme des
Knotenpunktes 1, die keinen Bezug zu Knotenpunkt 2 aufweisen, wurde eine Aufteilung in Lkw und
Lz von 50:50 angenommen.

Fiar Knotenpunkt 2 und 3 liegen keine Zahldaten der Stadt Lengerich vor, weswegen die Zahldaten
der nts Ingenieurgesellschaft an die der Stadt Lengerich von 2019 angepasst wurden. Fir die Ermitt-
lung eines Anpassungsfaktors fir die Zéhldaten des Knotenpunktes 2 wurden die Querschnitte des
Knotenpunktarms ,Ibbenbirener Stra3e* von Knotenpunkt 1 und 2 verglichen. Im Zuge dessen wurde
jeweils ein Anpassungsfaktor fir den SV und den Pkw-Verkehr ermittelt. Dieser Anpassungsfaktor
wurde entsprechend auf alle Fahrstrome des Knotenpunktes 2 angewandt. Fir die Anpassung des
Knotenpunktes 3 werden die Querschnitte der Ibbenblrener Stral3e von Knotenpunkt 2 zum bereits
angepassten Knotenpunkt 3 verglichen und auf die gleiche Weise ein Faktor ermittelt. Dieser wurde
wiederum erneut auf alle Fahrstrome des Knotenpunktes 3 angewandt.

An den Knotenpunkten 1 und 2 stellen sich die Tagesspitzenstunden am Morgen und am Abend zwi-
schen 07:00 Uhr und 08:00 Uhr sowie zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr ein. Bei den beiden Knoten-
punkten 1 und 2 handelt es sich um Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (LSA).

Knotenpunkt 3 betreffend liegt die Morgenspitzenstunde bei 7:15 bis 8:15 Uhr und die Abendspitzen-
stunde ebenfalls bei 16:00 bis 17:00 Uhr. Dieser Knotenpunkt ist vorfahrtgeregelt.

Die Gesamtbelastungen der drei Knotenpunkte (Summe Uber alle Knotenpunktzufahren) wahrend der
jeweiligen Spitzenstunden ist in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1 - Gesamtbelastung der Knotenpunkte in den Tagesspitzenstunden Analyse 2022

Morgenspitze (Kfz/h) | Abendspitze (Kfz/h)
Knotenpunkt 1 1.374 1.271
Antruper Esch / Ibbenbirener StralRe / Studring 7:00 — 8:00 Uhr 16:00 — 17:00 Uhr
Knotenpunkt 2 1.417 1.444
Ibbenburener StralRe / Teutopark / A 1 Sud 7:00 — 8:00 Uhr 16:00 — 17:00 Uhr
Knotenpunkt 3 1.262 1.201
Ibbenburener StralRe / A 1 Nord 7:15 - 8:15 Uhr 16:00 — 17:00 Uhr

In Abbildung 3 ist die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) zum Analyse-Zeitpunkt darge-
stellt. Der DTV wurde auf Grundlage der erhobenen Verkehrszéhlung hochgerechnet.

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft
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Abbildung 3 - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke (DTV), Analyse 2019/2022
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Ermittlung der Prognosebelastung 2035,
Prognose-0-Fall

Der Prognose-0-Fall beschreibt die zukiinftig zu erwartende verkehrliche Entwicklung bis zum Jahre
2035 auf Grundlage der allgemeinen strukturellen Entwicklung im Kreis Steinfurt. Die Prognose-0 wird
in der Regel fur die néchsten 10 bis 15 Jahre betrachtet, sodass eine Planungssicherheit fir zukiinftige
Entwicklungen erreicht werden kann. Das geplante Vorhaben wird bei der Prognose-0 nicht berlick-
sichtigt, sondern erst im Rahmen der Prognose-1.

Pkw-Verkehr

Zur Ermittlung eines flr Steinfurt bzw. Lengerich typischen Prognosefaktors im Pkw-Verkehr werden
Bevdlkerungsvorausberechnungen vom Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
(IT.NRW) [2] herangezogen. In Lengerich ist von einem leichten Riickgang der Bevolkerungszahlen
auszugehen. Die Bevdlkerung Lengerichs umfasst 22.508 Personen am 01.01.2022 und laut Bevol-
kerungsvorausberechnung 22.498 am 01.01.2035. Fir die Stadt Lengerich ist folglich von einer na-
hezu gleichbleibenden Bevdlkerungszahl auszugehen.

Fur den Kreis Steinfurt ist von 2022 bis 2035 eine zunehmende Bevélkerungsentwicklung von 448.715
(01.01.2022) auf ca. 452.888 Personen (01.01.2035) zu erwarten. Dies entspricht einer Zunahme von
ca. 1 %. Auf der sicheren Seite liegend wird daher die Bevdlkerungsentwicklung des Kreises Steinfurt
fur die weitere Untersuchung herangezogen.

Unter Annahme eines gleichbleibenden Verkehrsverhaltens (Anzahl Wege und Verkehrsmittelwahl)
der Bevolkerung ergében sich bis 2035 folglich 1% zuséatzliche Pkw-Fahrten im Kreis Steinfurt als
2022. Die durch das Vorhaben neu entstehenden Verkehre sind hierbei noch unbertcksichtigt und
werden fir die Ermittlung des Prognose-1-Falls auf den Prognose-0-Fall aufgeschlagen.

Schwerlastverkehr

Gemal der Verflechtungsprognose 2030 [3] ist fur die BundesfernstraRen deutschlandweit und vor
allem in Nordrhein-Westfalen zukiinftig ein Anstieg des Schwerlastverkehrs bis 2030 zu erwarten. Fur
den Kreis Steinfurt wird ein Anstieg des Transportaufkommens zwischen 10 % und 20 % im Zeitraum
von 2010 bis 2030 erwartet. Dies ist in Abbildung 4 dargestellt. Es wird davon ausgegangen, dass sich
der Anstieg bis 2035 in einer gleichen GréRenordnung einstellt. Obwohl bereits mehr als die Halfte
des betreffenden Zeitraums vergangen ist, kann auf der sicheren Seite liegend, aufgrund der Lage
des Vorhabens an der A 1 und nahe des Gewerbeparks Teutopark, von einem Anstieg des Schwer-
verkehrsanteils von 20 % ausgegangen werden.

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft
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Veranderung des

Transportaufkommens

2010-2030 in %
B< 0,000 %
O< 10,000 %
O < 20,000 %
O < 30,000 %
O < 40,000 %
O >= 40,000 %

Kreis Steinfurt

Abbildung 4 - Verdnderung des Transportaufkommens 2010 bis 2030 [3]
Die ermittelten Gesamtbelastungen des Prognose-0-Falls fur die drei Knotenpunkte sind in Tabelle 2

dargestellt. Aufgrund des zu erwartenden geringen Anstiegs der verkehrlichen Belastung ergeben sich
entsprechend &hnliche Gesamtbelastungen wie zum Analyse-Zeitpunkt.

Tabelle 2 - Gesamtbelastung der Knotenpunkte in den Tagesspitzenstunden Prognose-0 2035

Morgenspitze (Kfz/h) | Abendspitze (Kfz/h)
iz'?rtje;eprulgls(::ﬁ/ Ibbenbirener Stral3e / Stdring 1431 1.310
::)r;::sggrue?ﬁrzsvaﬂe / Teutopark / A 1 Siid 1.476 1.492
:E)r;(:r?gi?:jerxrssnaﬁe / A 1 Nord 1.303 1.232

Der DTV fiur das Prognosejahr 2035 (ohne Vorhaben) ist in Abbildung 5 dargestellt. Aufgrund des
gering ansteigenden Pkw-Verkehrs bis zum Jahr 2035 sind diesbeziiglich keine signifikanten Unter-
schiede zum Analysejahr 2022 festzustellen. Der Schwerverkehrsanteil steigt im Vergleich zum Ana-
lyse-Fall sichtbar an.

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft
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Abbildung 5 - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke (DTV) Prognose-0 2035
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Verkehrserzeugung durch das Vorhaben

Die Berechnung der durch das Vorhaben zusétzlich entstehenden Verkehrsbelastung wird mithilfe des
Programms Ver_Bau [4] ermittelt, welches zum einen Kennwerte gemaf der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen nutzt und zum anderen auf eine Vielzahl von Kennwerten eigener
Forschungsprojekte und Erhebungen zurtickgreift. Weiter wurden Angaben zu den zukiinftig neu An-
gestellten durch den Auftraggeber beriicksichtigt.

Fur die Verkehrserzeugung des Gebiets wird von 40 Beschaftigten in einem Zwei-Schicht-Betrieb und
60 Lastzligen/Tag ausgegangen (Angabe von Windmodller & Holscher), die den beiden neuen Lager-
hallen zugeordnet werden. Unter Bertcksichtigung eines Zwei-Schicht-Betriebs liegen die hinzukom-
menden Fahrten jedoch nach gangiger Tagesganglinie nicht in den Spitzenstunden. Auf der sicheren
Seite liegend werden die durch die 40 Beschéftigten erzeugten Verkehre daher komplett in die Spit-
zenstunden gelegt, sodass die ungtinstigste Situation betrachtet wird.

Eine Abschatzung der Anzahl der Beschéftigten tiber die noch unbebaute Flache des Bebauungsplans
(ca. 1,9ha) ergabt fir Logistikzentren 5 bis 75 Beschaftigte pro Hektar. Unter Beriicksichtigung der
Mobilitdtskennwerte aus Tabelle 3 und einer allgemeinen Tagesganglinie fur eine Logistik-Nutzung
ergeben sich in den Spitzenstunden etwas geringere Verkehrsbhelastungen.

Im Vergleich der Berechnungsarten (,Vorhaben Windmoller & Holscher” zu ,allgemein Logistik®) stellt
sich heraus, dass sich der Planfall nach Auftraggeber als unguinstiger herausstellt, da hier mehr Neu-
verkehr entsteht. Daher wird dabei verblieben, diesen Fall anzusetzen und die Neuverkehre der er-
warteten 40 Beschéftigten komplett in die Spitzenstunden zu legen. In der Morgenspitzenstunde sind
die Neuverkehre dem Ziel- und in der Abendspitzenstunde dem Quellverkehr zuzuordnen.

Es kommen zudem 50 Verwaltungsangestellte auf dem Geléande hinzu. Diese werden entsprechend
einer passenden Tagesganglinie auf den gesamten Tag verteilt. Dies gilt ebenso fur den Schwerver-
kehr.

Die berechnete minimale und maximale Anzahl der Fahrten pro Tag wird mithilfe von weiteren Kenn-
groRen geschatzt. Die getroffenen Annahmen und Literaturwerte fur die unterschiedlichen Nutzungen
sind ist in der nachfolgenden Tabelle 3 aufgefuhrt.

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft
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Tabelle 3 - Annahmen Verkehrserzeugung Gewerbe

Annahme

Literatur / Bosserhoff

GroRenordnung Beschéftigte

40 in Lagerhallen
+ 50 in Verwal-

Angabe
Windmoller & Holscher

Zwischenergebnis (Fahrten / Tag

tungsgebude
Wege/Beschaftigtem/Tag 2.1 Bpégr&?:ﬂr;rs ;tgﬁ r
84 Fahrten Beschaftigte Lager,

105 Fahrten Beschaftigte Verwaltung

Zwischenergebnis (Fahrten / Tag)

Anwesenheit der Beschaftigten [%] 100 ~Worst-Case“-Annahme
MIV-Anteil der Beschéftigten [%0] 100 ~Worst-Case“-Annahme
84 Fahrten Beschaftigte Lager,

105 Fahrten Beschaftigte Verwaltung

Pkw-Besetzungsgrad der Beschaftigten 11 Normalfall
Durchschnitt, Angabe

Lz/Tag Quellverkehr 60 Windméller & Holscher

Lz/Tag Zielverkehr 60 Durchschnitt, Angabe

Windmoller & Holscher

Fahrten / Tag Gesamt

76 Fahrten Beschaftigte Lager,
96 Fahrten Beschiftigte Verwaltung,
120 Fahrten Lz

Aufgrund der Lage des Vorhabens und der schlechten Anbindung fiir Gehende und Radfahrende wird
fur die Verkehrserzeugung auf der sicheren Seite liegend von einem MIV-Anteil von 100 % ausgegan-
gen. Alles in allem entstehen durch das Vorhaben voraussichtlich 260 Kfz-Fahrten / Tag (DTV). Davon
jeweils 130 Kfz-Fahrten / Tag im Quell- und Zielverkehr. Die Neuverkehre in den Spitzenstunden sind

in Tabelle 4 aufgefihrt.

Tabelle 4 - Neuverkehre durch das Vorhaben in den Spitzenstunden

Morgenspitzenstunde | Abendspitzenstunde Gesamt
Quellverkehr  [Kfz/h] 2 Pkw+1Llz 43 Pkw +5 Lz 45 Pkw + 6 Lz
Zielverkehr [Kfz/h] 45 Pkw + 1 Lz 2 Pkw+5Lz 47 Pkw + 6 Lz
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Prognose-1-Fall 2035

Der Prognose-1-Fall 2035 beschreibt die zu erwartende verkehrliche Belastung an den untersuchten
Knotenpunkten fur das Jahr 2035 unter Berticksichtigung des Prognose-0-Falls und der geschéatzten

Neuverkehre durch das Vorhaben.

Durch die Uberlagerung der Prognosen und der vorhabenbezogenen Verkehrsentwicklungen stellen
sich fiir die Knoten die in Tabelle 5 dargestellten Verkehrshelastungen (Summe der zuflieBenden Ver-
kehre) in der Morgen- und der Abendspitze ein. In Abbildung 6 ist der zugehdrige DTV dargestellt.

Tabelle 5 - Gesamtbelastung der Knotenpunkte in den Tagesspitzenstunden, Prognose-1 2035

Morgenspitze (Kfz/h)

Abendspitze (Kfz/h)

Knotenpunkt 1

Ibbenbirener StralRe / A1 Nord

Antruper Esch / Ibbenbiirener StraRe / Suidring 1480 1366
Knotenpunkt 2

Ibbenbirener StralRe / Teutopark / A 1 Sud 1503 1519
Knotenpunkt 3 1315 o
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Abbildung 6 - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke (DTV), Prognose-1 2035

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft



Verkehrsuntersuchung
Zum Bebauungsplan Nr. 120 ,Antruper Esch — I., Il. und Ill. Abschnitt* in Lengerich 16

Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden nach den Vorgaben des Handbuchs fur Stral3enver-
kehrsanalagen (HBS) [5] fur Knoten mit und ohne Lichtsignalanlage ermittelt. Die hier aufgefiihrten
Qualitatsstufen werden zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogen (s. Tabelle 6).

Tabelle 6 - Beschreibung der Qualitatsstufen gem. HBS [5]

ualitat des
Knotenpunkt Knotenpunkt Q
Qsv : B Verkehrs-
ohne Signalanlage mit Signalanlage
ablaufs
Die Mehrzahl der Vgrkehrstellnehmenden Die Wartezeiten sind fir die jeweils be-

A kann nahe;u ungehlndert den' Knoten- troffenen Verkehrsteilnehmenden sehr sehr gut
punkt passieren. Die Wartezeiten sind Kurz
sehr gering. '

Die Wartezeiten sind fir die jeweils be-
Die Abflussmdglichkeiten der wartepflich- | troffenen Verkehrsteilnehmenden kurz.

B tigen Verkehrsstrome werden vom bevor- | Alle wahrend der Sperrzeit auf dem be- ut
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei trachteten Fahrstreifen ankommenden g
entstehenden Wartezeiten sind gering. Kraftfahrzeuge kdnnen in der nachfol-

genden Freigabezeit weiterfahren.
Die Verkehrsteilnehmenden in den Ne- Die Wartezeiten smd_ fur die jeweils be
benstrémen miissen auf eine merkbare troffenen Verkehrsteilnehmenden spir-
. - bar. Nahezu alle wahrend der Sperrzeit
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteil- -
- - . auf dem betrachteten Fahrstreifen an-
nehmenden achten. Die Wartezeiten sind kommenden Kraftfahrzeuae kénnen in
C spiirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, 9 befriedigend

der nachfolgenden Freigabezeit weiter-
fahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-
fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit nur gelegentlich ein Ruck-
stau auf.

der jedoch weder hin- sichtlich seiner
raumlichen Ausdehnung noch beziiglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beein-
trachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmenden
in den Nebenstromen muss Haltevor-
gange, verbunden mit deutlichen Zeitver- Die Wartezeiten sind fur die jeweils be-

lusten, hinnehmen. Fir einzelne Ver- troffenen Verkehrsteilnehmenden be-
D kehrsteilnehmende kénnen die Wartezei- trachtlich. Auf dem betrachteten Fahr- ausreichend
ten hohe Werte annehmen. Auch wenn streifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
sich voriibergehend ein merklicher Stau in | der Freigabezeit haufig ein Riickstau
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet auf.

sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vor-
handenen Belastung nicht mehr abbauen. | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils be-
Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und troffenen Verkehrsteilnehmenden lang.

E dabei stark streuende Werte an. Geringfi- | Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt manaelhaft
gige Verschlechterungen der Einflussgré- | im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabe- 9
Ben kénnen zum Verkehrszusammen- zeit in den meisten Umléaufen ein Riick-
bruch (d. h. stdndig zunehmende Stau- stau auf.
lange) fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.
Die Anzahl der Verkehrsteilnehmenden,
die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflielen, ist Gber Die Wartezeiten sind fur die jeweils be-
eine Stunde groRer als die Kapazitéat fur troffenen Verkehrsteilnehmenden sehr
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lang. Auf dem betrachteten Fahrstrei-
F lange, standig wachsende Staus mit be- fen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr ungenUgend
sonders hohen Wartezeiten. Diese Situa- Uberschritten. Der Ruckstau wéachst
tion 16st sich erst nach einer deutlichen stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflie- zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Renden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Uberlastet.
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Je nach Vorfahrtregelung der betreffenden Stral3en werden durch das HBS verschiedene Grenzwerte
fir die Qualitatsstufen vorgegeben. In diesem Fall liegen zwei Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
(Knotenpunkt 1 und 2) und ein vorfahrtgeregelter Knotenpunkt (Knotenpunkt 3) vor. Die jeweiligen
Grenzwerte der mittleren Wartezeiten sind den folgenden Tabellen 7 und 8 zu entnehmen.

Tabelle 7 - Beschreibung der Qualitatsstufen gem. HBS, Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage [5]

Kfz-Verkehr OPNV auf FuRganger- und
Qsv Mittlere Wartezeit _Sonderfahrstre_|fen1) Radverkehrz) _

tw [S] mittlere Wartezeit ty [s] Maximale Wartezeit
W Tw [S]

A <20 <5 <30

B <35 <15 <40

C <50 <25 <55

D <70 <40 <70

E > 70 <60 <85

F -9 > 60 > 854

1) Die Werte gelten auch fir den OPNV, der durch eine verkehrsabhéngige Steuerung priorisiert wird.

2) Die Grenzwerte gelten fir den Radverkehr auch, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt wird.

3) Die QSV Fist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstéarke q tUber der Kapazitat C liegt (g > C).

4) Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in RILSA (2015) vorgegeben Richtwert fiir die maximale Um-
laufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s.

Tabelle 8 - Beschreibung der Qualitatsstufen gem. HBS, vorfahrtgeregelter Knotenpunkt gem. HBS [5]

Fahrverkehr auf der Fahrbahn Radfahrverkehr auf Ra_@erkehrsanlagen
e mittlere Wartezeit ty [S] und FuBgénger
w mittlere Wartezeit tw [s]
A <10 <5
B <20 <10
C <30 <15
D <45 <25
E > 45 <35
F -1 > 35

Dbie QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke o; tber der Kapazitét C; liegt (q;> C))

Zur Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Verkehrsqualitdt des umliegenden Stral3en-
netzes werden die Verkehrsbelastungen der bemessungsrelevanten Spitzenstunden herangezogen.

In den nachfolgenden Tabellen (s. Tabelle 9, 10 und 11) sind die ermittelten Qualitatsstufen des Ver-
kehrsablaufs an den drei untersuchten Knotenpunkten in Bezug auf die Morgen- und die Abendspit-
zenstunde dargestellt.
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Analyse 2022

Fur die aktuellen Verkehrsbelastungen wurden fir alle Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsnachweise
fur die Morgen- und Abendspitzenstunden erstellt. Die Ergebnisse werden in Tabelle 9 zusammenge-
fasst.

Die vollstandigen Berechnungen der Leistungsféhigkeiten sind den Anlagen zu entnehmen. Diesen
kénnen die den Fahrstromen zugehorigen Stauldngen und Wartezeiten enthommen werden. In den
nachfolgenden Tabellen werden stets die maximalen Werte aufgelistet.

Tabelle 9 - Zusammenfassung Qualitatsstufen, Analyse 2022

Analyse 2022

QsVv nach HBS 2015 Morgen- tw [S] Erforderliche Abend- tw [S] Erforderliche
spitze max. Stau- spitze max. Stau-
raumlange [m] raumlange [m]
Antruper Esch /
KP1 | Ibbenbirener StraRe / D 52 81 C 46 79
Sudring
kpo | Ibbenburener Strale / D 68 119 E 95 91

Teutopark / A 1 Siud

kpp+ | Ibbenbirener Stralle / C 46

Teutopark / A 1 Std 124 D 51 93
Ibbenburener StralRe / C
KP3 1 A1 Nord 22 12 C 24 12

*Anpassung des Signalzeitenplans zur Verbesserung des Verkehrsablaufs

Die auf Basis der Zahldaten der Analyse 2022 ermittelte Leistungsfahigkeit der betrachteten Knoten-
punkte ist insgesamt mit ,befriedigend” (KP3) bis ,mangelhaft‘ (KP 2) zu bewerten.

In der Morgenspitze werden fast alle Fahrstrome des Knotenpunktes 1 mit der Qualitéatsstufe B abge-
wickelt. Der Linksabbiegende aus der Ibbenblrener Stral’e aus Richtung des Knotenpunktes 2 weist
allerdings nur eine ausreichende Qualitat auf. In der Abendspitze verhélt es sich fiir den Knotenpunkt
1 weitestgehend &ahnlich, aul3er, dass der soeben erwadhnte Linksabbiegestrom nun ,befriedigend*
abgewickelt wird. Die Ruckstaulédngen sind unkritisch.

Von den drei betrachteten Knotenpunkten weist Knotenpunkt 2 die schlechteste Qualitatsstufe auf. In
der Morgenspitze kann gerade noch die Qualitatsstufe D erreicht werden, wahrend in der Abendspitze
die hoéchste mittlere Wartezeit von ca. 91 Sekunden deutlich Uber den noch ausreichenden 70 Sekun-
den liegt. Somit wird dieser der Qualitatsstufe E, also mangelhaft, zugeordnet. Bei dem betreffenden,
mit der Qualitatsstufe E zu bewertenden, Fahrstrom handelt es sich um den Linksabbiegestrom der
Rampe zur Auffahrt auf die A 1. Dieser hat im freilaufenden Festzeitprogramm SZP 2 eine sehr geringe
Freigabezeit von lediglich 6 Sekunden. Durch eine Verlangerung dieser Freigabezeit um 2 Sekunden
und die daraus resultierende Anpassung der Griinzeiten anderer Fahrstrome kann eine Verbesserung
der Verkehrsqualitat am Knotenpunkt 2 erreicht werden (s. Tabelle 9 KP2*). In der Morgenspitze wird
auf diese Weise die Qualitatsstufe C und in der Abendspitze die Qualitatsstufe D erreicht. Es gilt zu-
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dem hinzuzufiigen, dass dieser Knotenpunkt verkehrsabhangig gesteuert wird und ber einige Stau-
detektoren verfiigt, sodass flexibel auf hdhere Belastungen auf einzelnen Fahrstreifen reagiert werden
kann und Griinzeiten entsprechend der aktuellen Verkehrsbhelastung verlangert werden kénnen. Es
gilt ebenfalls hinzuzufiigen, dass der mit der Qualitéatsstufe E bewertete Fahrstrom unbeeinflusst von
dem geplanten Vorhaben ist, da dieser aus Richtung der A 1 vom Vorhaben wegfuhrt. Folglich hat das
geplante Vorhaben keinerlei negativen Einfluss auf diesen Fahrstrom. Die Ruckstauldngen sind unkri-
tisch. Die Signalzeitenplane zum Vergleich der Gruinzeiten sind in den Anlagen enthalten.
Knotenpunkt 3 weist sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze in allen Fahrstrdmen, ausge-
nommen dem Linksabbiegestrom aus der Auffahrt A 1, eine sehr gute Verkehrsqualitat auf. Der Links-
abbiegestrom aus der Auffahrt A 1 ist mit ,befriedigend” zu bewerten.

Prognose-0 2035

Im Rahmen der Prognose-0 2035 ist mit einer geringen zusatzlichen verkehrlichen Belastung zu rech-
nen. Dies spiegelt sich auch in der Leistungsfahigkeit wider (s. Tabelle 10). Diese bleibt weitestgehend
gleich. Knotenpunkt 2 weist nun jedoch auch in der Morgenspitze die Qualitatsstufe E auf. Es kann
zudem eine allgemeine leichte Verschlechterung der maRgebenden mittleren Wartezeiten festgestellt
werden.

Tabelle 10 - Zusammenfassung Qualitatsstufen, Prognose-0 2035

Prognose-0 2035
Morgen- tw [S] Erforderliche Abend- tw [S] Erforderliche
QSV nach HBS 2015 spitze max. Stau- spitze max. Stau-
raumlange [m] raumlange
[m]
Antruper Esch /
KP1 | Ibbenbiirener StraRe / D 56 88 C 47 83
Sudring
KP2 | Ibbenbiirener Stral3e / E
Teutopark / A1 Sid 4 130 E 110 7
KP2* | Ibbenbiirener StralRe / C
Teutopark / A1 Sid 49 137 D o4 100
KP3 | Ibbenburener Strale / C
Al Nord 25 12 C 26 12

*Anpassung des Signalzeitenplans zur Verbesserung des Verkehrsablaufs

Prognose-1 2035

In der Prognose-1 2035 werden die neuen Verkehre des Vorhabens auf das Verkehrsnetz umgelegt
und bei der Berechnung der Verkehrsqualitat beriicksichtigt. In Tabelle 11 sind die ermittelten Quali-
tatsstufen sowie die mittleren Wartezeiten dargestellt. Die vollstandigen Leistungsféhigkeitsberech-
nungen sind dem Anhang zu entnehmen.
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Tabelle 11 - Zusammenfassung Qualitatsstufen, Prognose-1 2035

Prognose-1 2035

QSV nach HBS 2015 Morgen- tw [S] Erforderliche Abend- tw [S] Erforderliche
spitze max. Stau- spitze max. Stau-
raumlange [m] raumlange [m]
Antruper Esch / Ib-
KP1 | benbiirener StraRe / D 56 88 C 47 83
Sidring
KP2 | Ibbenburener StralRe E
/ Teutopark / A1 Sid 4 135 E 110 98
KP2* | Ibbenburener Stralle C
/ Teutopark / A1 Sid 49 144 D 54 101
KP3 | Ibbenburener Strale C
/ A1 Nord 25 12 C 28 12

*Anpassung des Signalzeitenplans zur Verbesserung des Verkehrsablaufs

Die neu entstehenden Verkehre haben einen kaum merklichen Einfluss auf die Abwicklung des Ver-
kehrs an den drei Knotenpunkten. Auch unter Betrachtung des unglnstigsten Falles (samtliche Fahr-
ten durch die Beschéftigten in den neuen Lagerhallen liegen in den Spitzenstunden) ist keine signifi-
kante Veranderung der mafl3gebenden mittleren Wartezeiten und somit ebenfalls nicht der Qualitats-
stufen gegeniber des Prognose-0-Falls festzustellen.

Kapazitatsreserve des Knotenpunktes 1 Antruper Esch / Ibbenbirener
Stral3e / Stdring

Bezogen auf die maximale Belastung des Knotenpunktes 1 wurde fir alle Verkehrsstrome aus und in
den Knotenpunktarm ,Antruper Esch” iterativ gepruft, um welchen Faktor der Neuverkehr angehoben
werden kann, sodass mindestens die Qualitatsstufe D beibehalten wird und die verfliigbaren Staulén-
gen ausreichend bleiben. Es wurde dabei von einer Fahrzeugverteilung entsprechend der verwende-
ten Zahldaten ausgegangen (Prognose-1). Als Basis fiir die Berechnung dienen die Belastungszahlen
der Prognose-1 2035 des Knotenpunktes 1. Die fur den Knotenpunktarm ,Antruper Esch® relevanten
Verkehrsstrome kdnnen in der Morgenspitze ausnahmslos um den Faktor 2 angehoben werden. Die-
ser Faktor wird durch den Linksabbiegestrom in den Knotenpunktarm ,Antruper Esch® limitiert, da die
maximale Ruckstaulange fur diesen Fahrstreifen Gber den Faktor 2 hinaus nicht mehr aufgefangen
werden kann. Fiur die Abendspitze kann ein Faktor von 3 auf die relevanten Verkehrsstrome ange-
wandt werden. Dieser Faktor wird durch den Linksabbiegestrom aus Richtung Antruper Esch auf die
Ibbenbirener StralRe L 591 begrenzt. Ab einem Faktor grof3er 3 ist die vorhandene Lange des Abbie-
gestreifens nicht mehr ausreichend, um den Rickstau vollstandig aufzufangen. Bei allen anderen be-
trachteten Fahrstromen (ausgenommen die besagten Linksabbiegestrome in den jeweiligen Spitzen-
stunden) besteht zusétzlich eine teils enorme Kapazitatsreserve.

In den folgenden Tabellen 12 und 13 sind die Belastungen der Prognose-1 2035 fiir die Morgen- und
Abendspitze aufgefihrt.

Samtliche fur das Vorhaben relevanten Fahrstrome enthalten in Klammern die maximale Belastung
(Faktor 2 bzw. 3), um den alle Fahrstréme des Querschnitts ,Antruper Esch” problemlos erhéht werden
kénnen. Durch eine Erhéhung der relevanten Fahrstrome um die Faktoren wird als maRgebende Qua-
litatsstufe die QSV D (ausreichend) erreicht. Die Fahrzeugaufteilung bleibt gleich. Die Verkehrsstérken
der Ubrigen Fahrstrome bleiben unveréandert. Der Fahrstrom von der Ibbenbirener Stral3e L591 zu
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Antruper Esch wird nicht erhdht, da es sich um einen freien, nicht signalisierten Rechtsabbiegestrom
handelt, der fir die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes 1 keine Rolle spielt.

Tabelle 12 - maximale Kapazitat KP1 Prognose-1 2035 Morgenspitze

Von / Nach Ibbenbirener Ibbenbirener Sudring Antruper  Esch
StralRe L591 Stral3e L504 (Vorhaben)
Ibbenbirener Pkw 189 Pkw 383 Pkw 46
Stral3e L591 Lkw 4 Lkw 28 Lkw 2
Lz 9 Lz 51 Lz 3
Ibbenbirener Pkw 101 Pkw 103 Pkw 10 (20)
StralRe L504 Lkw 6 Lkw 3 Lkw 4 (8)
Lz 8 Lz 3 Lz 0(0)
Sidring Pkw 297 Pkw 115 Pkw 39 (78)
Lkw 18 Lkw 2 Lkw 5 (10)
Lz 23 Lz 0 Lz 0(0)
Antruper  Esch | Pkw 6 (12) | Pkw 24 Pkw 4 (8)
(Vorhaben) Lkw 3(6) Lkw 3(6) Lkw 6 (12)
Lz 24 Lz 0(0) Lz 24
Tabelle 13 - maximale Kapazitat KP1 Prognose-1 2035 Abendspitze
Von / Nach Ibbenbirener Ibbenblrener Sudring Antruper  Esch
Stral3e L591 StrafRe L504 (Vorhaben)
Ibbenbirener Pkw 175 Pkw 311 Pkw 2
StraRe L591 Lkw 3 Lkw 10 Lkw 0
Lz 6 Lz 29 Lz 4
Ibbenbirener Pkw 100 Pkw 84 Pkw 4(12)
StraRe L504 Lkw 0 Lkw 0 Lkw 0(0)
Lz 4 Lz 0 Lz 0 (0)
Sidring Pkw 412 Pkw 108 Pkw 4 (12)
Lkw 6 Lkw 2 Lkw 0(0)
Lz 28 Lz 0 Lz 3(9)
Antruper Esch | Pkw 32 (96) | Pkw 39 Pkw 28 (84)
(Vorhaben) Lkw 0 Lkw 0(0) Lkw 2 (6)
Lz 39 |Lz 0(0©) |Lz 3(9)
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Ermittlung des Stellplatzbedarfs

Tabelle 14 - Annahmen fiir die Abschatzung des Stellplatzbedarfs

Annahme Literatur / Bosserhoff [4]
40 in 2 Schichten Anaabe
GroRenordnung Beschéftigte + 50 in Verwal- . A9 i
.. Windmoller & Holscher
tungsgebaude

Anwesenheit der Beschaftigten Schichtdienst 80 Mittelwert Anwesenheit
[%] Schichtdienst (60-100%)
Anwesenheit der Beschaftigten Verwaltung 80 Mittelwert Anwesenheit
[%0] Biroarbeit (70-90%)
MIV-Anteil der Beschaftigten [%0] 95 Schatzung
Fahrradanteil der Beschaftigten [%6] 5 Schatzung
Pkw-Besetzungsgrad der Beschaftigten 11 Normalfall

Bezuglich der Ermittlung der notwendigen Stellplatze wird davon ausgegangen, dass maximal 90 neue
Beschéftigte gleichzeitig einen Stellplatz bendtigen. 50 Beschéftigte sind in der Verwaltung und jeweils
20 Beschaéftigte im Schichtdienst tatig. Bei Schichtwechsel sollten fir alle ihre Arbeitszeit beginnenden
Beschéftigten geniigend Stellplatze zur Verfigung stehen, weswegen von 90 anstelle von 70 Stell-
platzen ausgegangen wird.

Unter Einbezug der Anwesenheit der Beschéftigten von 80 % verbleiben vorerst 72 bendétigte Stell-
platze (40 fur die Verwaltung, 32 fir den Schichtdienst). Es wird geschatzt, dass 5 % der Beschaftigten
mit dem Fahrrad an- bzw. abreisen, woraus sich aufgerundet 4 Radfahrende ergeben. Zu gleichen
Teilen auf die Verwaltungsangestellten und den Schichtdienst verteilt ergeben sich folglich 38 notwen-
dige Stellplatze fur die Beschaftigten der Verwaltung und 30 Stellplatze fur die Beschaftigten im
Schichtdienst. Unter der Annahme eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,1 ergeben sich fir die Verwal-
tungsangestellten aufgerundet 35 und fir die Beschéftigten im Schichtdienst aufgerundet 28 notwen-
dige Pkw-Stellplatze.

Laut der Musterstellplatzsatzung NRW [6] ist fUr Industriebetriebe und Lagerstatten ein Fahrradstell-
platz pro drei Beschéftigte notwendig. Fir Biro- und Verwaltungsgebaude ist die Nutzungsflache re-
levant, die in diesem Fall nicht gegeben ist, weswegen auch hier von einem Stellplatz je drei Beschaf-
tigten ausgegangen wird. Bei 90 neuen Beschaftigten ergeben sich folglich 30 notwendige Fahrrad-
stellplatze.

Es gilt anzumerken, dass das Arbeiten im Homeoffice bei der Ermittlung des Stellplatzbedarfs nicht
bertcksichtigt wurde. Aulerdem bezieht sich der Stellplatzbedarf ausschlie3lich auf die neu hinzu-
kommenden Beschéftigten. Uber den Auslastungsgrad der derzeit bereits vorhandenen Parkplatzinf-
rastruktur kann keine Aussage getroffen werden. Aufgrund der Lage des Firmengeléandes auf3erhalb
von Lengerich, der kaum vorhandenen OPNV-Anbindung sowie der nicht ausgebauten Infrastruktur
fur Gehende und Radfahrende, wird von einem hohen MIV-Anteil der Beschéftigten ausgegangen. Die
Anzahl der Fahrradstellplatze ist nach Stellplatzsatzung hoch angesetzt, kann jedoch im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitat Vorteile bieten und zudem potenzielles Wildparken von Fahrradern unterbin-
den. Der voraussichtliche Stellplatzbedarf ist Ubersichtlich in Tabelle 15 dargestellt.
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Tabelle 15 - voraussichtlicher Stellplatzbedarf fir den Neuverkehr (Pkw- und Fahrrad)

Stellplatz Anzahl
Pkw gesamt 63
Pkw Verwaltung 35
Pkw Schichtdienst 28
Fahrrad (nach Stellplatzsatzung) Ca. 30
Fahrrad (nach Abschatzung) 4
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Empfehlungen zur Nachhaltigen Mobilitat

Das Thema ,Stéarkung der nachhaltigen Mobilitat* riickt aktuell immer mehr in den Fokus von Stadten
und Kommunen. Eine Umverteilung des motorisierten Individualverkehrs auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds sowie die Starkung des Fuliverkehrs sind erstrebenswert. In Hinblick auf die Lage
des Vorhabens und der kaum bis nicht vorhandenen Infrastruktur fir Gehende und Radfahrende sind
MaRnahmen diesbezlglich wenig anwendbar. Empfehlungen in diesem Zusammenhang finden hier
nichtsdestotrotz Erwahnung. Im Folgenden werden einige Aspekte einer modernen Entwicklung von
stadtischen Vorhaben angesprochen.

pwund [E TS OR =S

Fa h rra d StEI | p | étze Ausreichende und hoch- Sonderstell-
wertige Fahrradabstell-  platze fur
anlagen Lastenrader

Passende Anzahl Ladestationen
an Pkw-Stellpléatzen Pkw

Serviceangebote % % Al

und

~== Reparaturstation Paket- Lastenrad-
Di tleist AL el (Luftpumpen, stationen verleih
ienstieistungen Carsharing Werkzeug)

Q7 % &

Infrastruktur A an d
- r\?\t/tlzktki\'/ed n blg stli;ge: 3 A as Kurze Wege fir
-Anoinaung Radroutennetz CENRE

Abbildung 7 - Schaubild nachhaltige Mobilitat

Pkw- und Fahrradstellplatze

Im Kontext umweltpolitischer Zielsetzungen stellt der Umgang mit dem ruhenden Verkehr eine we-
sentliche Stellschraube zum Gelingen der Verkehrswende dar. Das gilt insbesondere fiir den motori-
sierten Verkehr. Eine zwar ausreichende, aber knapp bemessene Anzahl an Pkw-Stellplatzen im
Quartier kann gleichermaf3en zur Verkehrsvermeidung sowie zur Verkehrsverlagerung beitragen.
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AuRerdem sollte bei der Errichtung der Stellplatzanlagen neben der Quantitat auch die Qualitat sowie
die Art der Ausgestaltung berticksichtigt werden. Neben der zu bevorzugenden Unterbringung des
ruhenden Verkehrs in Tiefgaragen und dezentralen Sammelstellplatzanlagen sollten einige der Pkw-
Stellplatze mit einer Ladeinfrastruktur ausgestattet werden, um die Elektromobilitat zu stérken.

Auch die Errichtung einer ausreichenden Anzahl an Fahrradabstellanalgen stéarkt nachhaltige und um-
weltvertragliche Mobilitét. Qualitativ wie quantitativ angemessene Abstellanlagen schaffen die Mog-
lichkeit, eine fahrrad-affine Arbeitnehmerschaft anzusprechen. Dabei ist auf ein abgestimmtes Ver-
haltnis zwischen Abstellanlagen und dem Umfang an Pkw-Stellplatzen zu achten. AuRerdem sind ver-
schiedene Aspekte beim Umgang mit dem ruhenden (Fahrrad-)Verkehr relevant, um potenzielle Sy-
nergien mit dem FuRverkehr zu schaffen. Zunéachst sind die akzeptierten FuBwegeentfernungen zu
Fahrradabstellanlagen nicht gro3er als 50 m zu wahlen. Wenn dieser Wert eingehalten wird, kann
gewahrleistet werden, dass keine Freiflachen durch Fahrrader belegt oder Bewegungsrdume von Ge-
henden eingeschrankt werden. Die Fahrradabstellanlagen sind au3erdem so anzulegen, dass sie ein-
fach und barrierefrei zu erreichen sind und die Fahrrader diebstahl- und standsicher abgestellt werden
kénnen.

Serviceangebote und Dienstleistungen

Zur Foérderung der umweltvertraglichen Mobilitat und zur Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs sollten Serviceangebote und Dienstleistungen angeboten werden. Hierzu zéhlen beispielsweise
Serviceeinrichtungen, die der radfahrenden Person alle notwendigen Werkzeuge und eventuell Fahr-
radschlauche zur Verfiigung stellen, damit diese ihr Fahrrad jederzeit selbst reparieren kann.

Es kann fur Unternehmen zielfiihrend sein, eine mobilitdtsbeauftragte Person zu ernennen, die sich
als Fachperson mit dem Thema Mobilitat auseinandersetzt und als Ansprechpartnerin fir diese The-
matik zur Verfigung steht. AuRerdem bietet es sich an, Boni an Beschaftigte im Falle von nachhalti-
gem Verhalten auszuzahlen, um diesbezlglich ein Bewusstsein zu schaffen.

Damit Beschaftigte auf einen eigenen Pkw verzichten kénnen, kann ein attraktives Carsharing-Ange-
bot geschaffen werden. Insgesamt wird ein eigenes Fahrzeug nur zu etwa 5 % der Zeit genutzt. Car-
sharing-Fahrzeuge reduzieren somit deutlich den Bedarf an Pkw-Stellplatzen und erhéhen den Aus-
nutzungsgrad eines Pkw [7]. Die Stellplatze sollten in bevorzugter Lage platziert sein, um einen wei-
teren Anreiz zu schaffen, Carsharing anstelle eines eigenen Pkw zu nutzen. Des Weiteren ist es for-
derlich die Bereitschaft zur Bildung von Fahrgemeinschaften zu férdern bspw. durch eine unterneh-
mensinterne Plattform. Zuséatzlich kann der unternehmenseigene Fuhrpark durch Elektrofahrzeuge
erweitert/ersetzt werden.
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Abbildung 8 - Elektrofahrzeuge und Lastenrad von Stadtteilauto am Beispiel Munster [7]

Um zusatzliche Wege einzusparen, bieten sich fiir Beschéaftigte Paketstationen an. Beschéftigte spa-
ren sich hierdurch die Fahrt zum Paketshop und kénnen ihr Paket bequem zu Ful} auf dem Firmen-
geldnde abholen. Auzerdem werden die Lieferfahrten minimiert, da die Pakete gebiindelt an einen
Standort geliefert und abgeholt werden kénnen. Eine Paketstation sollte fir alle Paketdienstleister
ausgelegt sein. So wird eine hohe Flexibilitdt gewahrleistet. Eine beispielhafte Paketstation ist in der
nachfolgenden Abbildung 9 dargestellt. Nach Angaben des herstellenden Unternehmens wird circa
ein Fach je 5-8 Nutzende bendbtigt.

Abbildung 9 - Beispiel-Paketstation fiir Bewohnende [8]

Infrastruktur

Zur Forderung der umweltvertraglichen Mobilitat ist es wichtig, den Nutzenden des Gebietes ein gutes
OPNV-Angebot und ein gutes Radrouten- und FuRwegenetz zu bieten.

Am Knotenpunkt 1, direkt am Firmengelénde, ist keine gesicherte Ful3- und Radverkehrsfiihrung
vorhanden. Generell ist das Verkehrsnetz in der ndheren Umgebung kaum fiir den nicht motorisierten
Verkehr ausgebaut. Eine OPNV-Anbindung in der N&he ist nur maRig vorhanden. In ca. 1 km
Entfernung befindet sich die nachst gelegene Bushaltestelle, wo die Buslinie R45 einmal stiindlich pro
Fahrtrichtung zwischen Tecklenburg und Lengerich verkehrt. Eine Fuhrung fir Gehende ist auf dieser
Strecke nicht vorhanden.
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Fazit

Das geplante Vorhaben umfasst die Erweiterung des Gebaudebestandes des Unternehmens Wind-
moller & Holscher KG um zwei Hallen fur insgesamt 40 Beschéftigte inklusive eines Gebaudetrakts
fur 50 Verwaltungsangestellte. Das Vorhaben befindet sich im Nordwesten von Lengerich an der Auf-
fahrt zur A 1. Das Unternehmensgelénde liegt am Knotenpunkt 1 (Ibbenbirener Strafl3e / Sudring / An-
truper Esch).

Im Rahmen dieses Gutachtens wird die Realisierbarkeit des Vorhabens hinsichtlich der entstehenden
verkehrlichen Auswirkungen beurteilt.

Insgesamt entstehen durch das Vorhaben voraussichtlich 260 Kfz-Fahrten pro Tag, bezogen auf jeden
Tag des Jahres (130 Kfz/24h Quellverkehr, 130 Kfz/24h Zielverkehr). Von diesen finden 49 Kfz-Fahr-
ten wahrend der Morgenspitzenstunde (3 Kfz/h Quellverkehr, 46 Kfz/h Zielverkehr) und 55 Kfz-Fahr-
ten wahrend der Abendspitze (48 Kfz/h Quellverkehr, 7 Kfz/h Zielverkehr) statt.

Die Berechnungen der Leistungsfahigkeit an drei Knotenpunkten nahe des Vorhabens zeigen, dass
es, bezogen auf die Verkehrsqualitat, keine bedenklichen negativen Auswirkungen auf die Verkehrs-
abwicklung an den Knotenpunkten durch das Vorhaben gibt. Es sind lediglich leichte Verschlechte-
rungen der mafigebenden mittleren Wartezeiten und teils eine Erhéhung der erforderlichen Stauraum-
langen festzustellen. Die Fahrstreifenlangen sind fur die festgestellten Stauldngen ausreichend.

Knotenpunkt 1 weist in allen Planfallen in der Morgenspitze die Qualitatsstufe ,D“ (ausreichend) und
in der Abendspitze die Qualitatsstufe ,C* (befriedigend) auf.

Der Knotenpunkt 2 weist zwar bereits im Analyse-Fall (Bestandssituation), wie auch in den beiden
Prognose-Fallen die Qualitatsstufe ,E“ (mangelhaft) auf, was allerdings auf einen Fahrstrom zuriick-
zufllhren ist, der in keinem Zusammenhang mit den Verkehren von Windmdller & Holscher steht
(Linksabbiegefahrstrom von der Auffahrt A1 weg vom Vorhaben). Dementsprechend hat der durch
das Vorhaben entstehende Neuverkehr keine negativen Auswirkungen auf die Qualitatsstufe dieses
Fahrstroms. Durch eine Anpassung der Freigabezeiten einiger Fahrstrome des Knotenpunktes 2 kann
aulBerdem eine Verbesserung der Qualitatsstufe von ,E* auf ,C* und ,D* erreicht werden. Es gilt au-
Berdem hinzuzufligen, dass der betreffende Knotenpunkt verkehrsabhéngig gesteuert wird und die
Griinzeiten entsprechend der aktuellen Verkehrsbelastung angepasst werden kénnen. Ermittelt wurde
die Qualitatsstufe anhand des Festzeitprogramms ohne Koordinierung.

Knotenpunkt 3 weist fur alle Planfalle die Qualitatsstufe ,C* (befriedigend) auf und hat auf den meisten
Fahrstreifen eine hohe Kapazitatsreserve vorzuweisen.

Eine Untersuchung der Kapazitatsreserve des Knotenpunktes 1, beziglich der Verkehre Gber den
Knotenpunktarm ,Antruper Esch®, hat gezeigt, dass diesen Arm bei gleichbleibender Fahrzeugvertei-
lung (Prognose-1) in der Morgenspitze doppelt und in der Abendspitze dreimal so viel Fahrzeuge pas-
sieren kénnen. Dabei wird die Qualitatsstufe D erreicht.

Die Ermittlung des Stellplatzbedarfs hat ergeben, dass, bezogen auf den Neuverkehr durch das Vor-
haben voraussichtlich mindestens 63 zusatzliche Pkw-Stellplatze und 4 bis 30 zuséatzliche Fahrrad-
stellplatze bendtigt werden.

Aus verkehrstechnischer Sicht bestehen keine Bedenken gegen das Vorhaben.

Munster, 28.02.2023
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Legende

a = Auslastungsgrad

bso = Sonntagsfaktor

C,gmax = Kapazitat [Verkehrselement / Zeiteinheit]

DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres, [Kfz/24h]

DTVw = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen, [Kfz/24h]

f = Zunahmefaktor der Fahrleistungen

FSA = FuBverkehrsschutzanlage

k = Verkehrsdichte [Verkehrselement / Wegeinheit]

Kfz = Kraftfahrzeuge (auch als Einheit oder Index)

LSA = Lichtsignalanlage

Lkw = Lastkraftwagen (auch als Einheit oder Index)

M = malgebende Verkehrsstarke tagsiber (im Zeitraum von 06:00 — 22:00 Uhr); [Kfz/16h]
Mn = malgebende Verkehrsstarke nachts (im Zeitraum von 22:00 — 06:00 Uhr); [Kfz/8h]
MS = Morgenspitze

AS = Abendspitze

Pkw = Personenkraftwagen (auch als Einheit oder Index)

pt = Schwerverkehrsanteil tagsiiber (Zeitraum: 06:00 — 22:00 Uhr), [%]

pn = Schwerverkehrsanteil nachts (Zeitraum: 22:00 — 06:00 Uhr), [%0]

q = Verkehrsstarke [Verkehrselement / Zeiteinheit]

(o]} = Bemessungsverkehrsstarke [Kfz/h]

0z = Tagesverkehr des Zahltages [Kfz/24h]

gzul = zuldssige Verkehrsstarke fur die Qualitatsstufe; [Verkehrselement / Zeiteinheit]

Qsv = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

SV = Schwerverkehrsfahrzeuge (auch als Einheit oder Index)

w = mittlere Wartezeit [Zeiteinheit]

W = Index fur alle Werktage (Mo — Sa) auf3erhalb der Schulferien des betreffenden Landes
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Anlagen

Fir die Knotenpunkte:

KP 1: Antruper Esch / Ibbenburener Stral3e / Stidring
KP 2: Ibbenblrener StraRe / Teutopark / A1 Sud
KP 3: Ibbenbirener Stralle / A1 Nord

liegen folgende Anlagen fur die Morgen- und Abendspitzenstunde aller Planfélle bei:

e Knotenstrombelastungsplane

- KP1(S.31-36)
- KP2(S. 37-42)
- KP3(S. 43-48)

e Leistungsfahigkeitsberechnungen gem. HBS 2015

- KP1(S.49-54)
- KP 2 (S. 55-60)
- KP 3(S.61-66)

e Larmtechnische Kennwerte nach RLS-19 fiir alle Knotenpunkte und Planfélle (S. 67-69)

e Signalzeitenplan KP 2 Bestand und Signalzeitenplan angepasst (S. 70-71)

e Tagesganglinien des Neuverkehrs (S. 72-74)

PN06220004 = 28.10.2022 nts Ingenieurgesellschaft



