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1 Ausgangslage 

 

Die Firma Grohe plant am Standort in Porta Westfalica – OT Lerbeck den 

Neubau eines Logistikzentrums. Hierfür ist der verkehrliche Nachweis zu 

erbringen. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um die Beurteilung der 

Leistungsfähigkeit der Anbindung an den Kirchweg sowie des Knotenpunk-

tes B 482 / Rampe zum Kirchweg. Falls erforderlich werden im Weiteren 

Maßnahmen zu Ertüchtigung der Knotenpunkte entwickelt.  

 

Die Erschließung des geplanten Logistikzentrums soll ausschließlich über 

eine Anbindung an den Kirchweg erfolgen. 

 

Die Lage des Vorhabengebietes im Stadtgebiet ist der folgenden Abbildung 

zu entnehmen. 

 

 

Abb. 1.1: Lage des geplanten Vorhabengebietes 
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2 Verkehrsanalyse 

 

Für die verkehrliche Beurteilung des Vorhabens ist die Durchführung einer 

Verkehrsanalyse erforderlich, um die aktuellen Verkehrsbelastungen an 

den Knotenpunkten 

 

 K 1: B 482 / Zur Porta (L 764) / Hausberger Straße (L 764) 

 K 2: Zur Porta (L 764) / Gartenstraße 

 K 3: Zur Porta (L 764) / Kirchweg (K 21)  

 K 4: Kirchweg (K 21) / Rampe B 482  

 K 5: B 482 / Rampe Kirchweg (K 21) 

 

zu ermitteln (vgl. Abb. 2.1). Die Erhebung erfolgte als Knotenstromzählung 

mit Hilfe der Videotechnik und wurde an repräsentativen Werktagen, K 1 

bis K 4 am Donnerstag, den 09.05.2019 und K 5 am Donnerstag den 

06.06.2019 im Zeitraum von 00:00 bis 24:00 Uhr durchgeführt.  

 

 

Abb. 2.1: Lage der erhobenen Knotenpunkte 
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Auswertung und Dokumentation der Verkehrsströme erfolgten richtungsbe-

zogen in Zeitintervallen von 15 Minuten. Folgende Fahrzeugarten wurden 

dabei unterschieden: 

 

Leichtverkehr (KRAD; PKW; LFZ < 3,5 t zGG) 

Schwerverkehr (BUS; LKW > 3,5 t zGG; LZ) 

 

Bei der Umrechnung auf DTVW-Werte1 bzw. DTV-Werte2 werden die Be-

rechnungsalgorithmen gemäß dem Handbuch für die „Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen“ /1/ berücksichtigt. (Anmerkung: Das „Handbuch 

für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ beinhaltet kei-

ne Berechnungsalgorithmen für die Umrechnung auf DTVW-Werte bzw. 

DTV-Werte. Daher wird auf das Vorgehen des HBS 2009 zurückgegriffen). 

 

Faktor 
K 1 – K 4 K 5 

gewählt gewählt 

Sonntagsfaktor bso 0,7 0,7 

Tag-/ Wochen-Faktor Zähltag: Donnerstag 

Pkw: 0,924 

Lkw: 0,740 

Zähltag: Donnerstag 

Pkw: 0,924 

Lkw: 0,740 

Halbmonatsfaktor 1. Maihälfte 

Pkw: 1,052 

Lkw: 1,055 

1. Junihälfte 

Pkw: 1,033 

Lkw: 1,067 

Umrechnung werktägli-

cher DTVw auf DTV 

Pkw: 1,069 

Lkw: 1,230 

Pkw: 1,069 

Lkw: 1,230 

Tab. 2.1: Faktoren zur Umrechnung auf DTVw-Werte bzw. DTV-Werte 

 

Aus der Tabelle 2.2 sind ergänzend zu den Zählwerten die DTVW und DTV-

Werte als Jahresmittelwerte abzulesen. 

 
 

  

                                                
1  DTVW = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke aller Werktage des Jahres 
2  DTV = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke aller Tage des Jahres 
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Straßenabschnitt 

Erhebung DTVw DTV 

Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw 

Donnerstag 09.05.2019 

Hausberger Str. 8.248 7.826 422 7.712 7.348 364 7.170 6.874 296 

B 482 (Nordost) 14.034 10.909 3.125 12.939 10.243 2.696 11.774 9.582 2.192 

Zur Porta 7.038 6.526 512 6.569 6.127 442 6.091 5.732 359 

B 482 (Südwest) 26.060 22.321 3.739 24.184 20.958 3.226 22.228 19.605 2.623 

Zur Porta (Ost) 5.116 4.777 339 4.777 4.485 292 4.434 4.196 238 

Gartenstraße 236 236 0 222 222 0 207 207 0 

Zur Porta (West) 5.204 4.865 339 4.860 4.568 292 4.511 4.273 238 

Kirchweg 4.607 4.411 196 4.311 4.142 169 4.011 3.874 137 

Zur Porta (Ost) 6.244 5.963 281 5.841 5.599 242 5.434 5.237 197 

Zur Porta (West) 5.293 4.938 355 4.942 4.636 306 4.586 4.337 249 

Kirchweg (Nord) 5.381 5.184 197 5.037 4.867 170 4.691 4.553 138 

Rampe B 482 1.941 1.809 132 1.813 1.699 114 1.682 1.589 93 

Kirchweg (Süd) 4.776 4.597 179 4.470 4.316 154 4.164 4.038 126 

 Donnerstag 06.06.2019 

B 482 (Ost) 14.460 11.384 3.076 13.509 10.885 2.624 12.316 10.183 2.133 

Rampe B 482 1.877 1.763 114 1.783 1.686 97 1.656 1.577 79 

B 482 (West) 14.059 11.057 3.002 13.134 10.573 2.561 11.972 9.890 2.082 

Tab. 2.2: Umrechnungsergebnisse auf DTVw- und DTV-Werte (Kfz / 24 h) 

 

Im Folgenden sind für die Knotenpunkte die Verkehrsströme in der Dimen-

sion Kfz / 24 h und Lkw / 24 h, sowie die vormittägliche und die nachmittäg-

liche gleitende Spitzenstunde dargestellt. 
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Knotenpunkt K 1: B 482 / Zur Porta (L 764) / Hausberger Str. (L 764) 

 

 

Abb. 2.2: K 1 - Knotenströme  
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Abb. 2.3: K 1 - Knotenströme vormittägliche Spitzenstunde 

 

 

 

Abb. 2.4: K 1 - Knotenströme nachmittägliche Spitzenstunde 
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Knotenpunkt K 2: Zur Porta (L 764) / Gartenstraße 

 

 

Abb. 2.5: K 2 - Knotenströme 
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Abb. 2.6: K 2 - Knotenströme vormittägliche Spitzenstunde 

 

 

 

Abb. 2.7: K 2 - Knotenströme nachmittägliche Spitzenstunde 
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Knotenpunkt K 3: Zur Porta (L 764) / Kirchweg (K 21) 

 

 

Abb. 2.8: K 3 - Knotenströme 
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Abb. 2.9: K 3 - Knotenströme vormittägliche Spitzenstunde 

 

 

 

Abb. 2.10: K 3 - Knotenströme nachmittägliche Spitzenstunde 
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Knotenpunkt K 4: Kirchweg (K 21) / Rampe B 482 

 

 

Abb. 2.11: K 4 - Knotenströme 
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Abb. 2.12: K 4 - Knotenströme vormittägliche Spitzenstunde 
 

 

Abb. 2.13: K 4 - Knotenströme nachmittägliche Spitzenstunde 
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Knotenpunkt K 5  B 482 / Rampe Kirchweg (K 21) 

 

 

Abb. 2.14: K 5 - Knotenströme  
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Abb. 2.15: K 5 - Knotenströme vormittägliche Spitzenstunde 

 

 

 

Abb. 2.16: K 5 - Knotenströme nachmittägliche Spitzenstunde 
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3 Prognoseverkehr  

3.1 Allgemeine Verkehrszunahme  

 

Im Rahmen der Verkehrsprognose wird abgeschätzt, wie sich das gegen-

wärtige Verkehrsgeschehen infolge von Veränderungen der Flächennut-

zung, der Motorisierung, der Verhaltensmuster der Bevölkerung sowie des 

Angebotes an Verkehrswegen voraussichtlich verändern wird. Dazu ist die 

Entwicklung von Motorisierung und Fahrleistungen, bezogen auf ein Prog-

nosejahr, abzuschätzen. Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens wird 

das Jahr 2032 als Planungshorizont festgelegt. 

 

Für die Ermittlung der bis zum Prognosejahr 2032 zu erwartenden Ver-

kehrsentwicklung werden die Shell-Szenarien /8/ aus dem Jahr 2014 her-

angezogen. Die Wirtschaftsanalysen der Shell Deutschland Oil GmbH mit 

ihren Abschätzungen der Verkehrsentwicklung beziehen sich auf das ge-

samte Bundesgebiet und die Prognosehorizonte 2025 und 2040. 

 

 Bezugsjahr 2014 2025 2040 

Bevölkerung ca. 81.000.000 ca. 79.400.000 ca. 77.000.000 

Pkw-Bestand 44.200.000 45.200.000 42.700.000 

Fahrleistung/Pkw 13.800 13.850 13.600 

Gesamtfahrleistung in Mio km/Jahr 610.000 626.000 580.000 

Faktor für die Veränderung der Gesamtfahrleistung: 1,0262 0,9508 

Quelle: Shell Pkw-Szenarien 2014 /8/ 

Tab. 3.1: Veränderung der Pkw-Jahresfahrleistungen 
 

Für die Bundesrepublik Deutschland ergeben sich die in der Tabelle 3.1 

dargestellten Faktoren für die Veränderung der Jahresfahrleistung. Bis 

2025 wird die Jahresfahrleistung noch um 2,6 % auf ca. 626 Mrd. km /Jahr 

gegenüber heute ansteigen, danach jedoch eine rückläufige Tendenz auf-

weisen und im Jahr 2032 in etwa das Niveau von heute erreichen (siehe 

Tabelle 3.1: Faktoren für die Veränderung der Gesamtfahrleistung – von 

heute bis 2025: + 2,6% und – von heute bis 2040: - 5%). 

 

Damit ergibt sich aus den SHELL-Szenarien zwischen dem Analysejahr 

2019 und 2032 eine allgemeine Verkehrsentwicklung, die unter 3 % liegt.  

 

Im vorliegenden Gutachten wird, um verkehrlich auf der sicheren Seite zu 

liegen, im Zuge der B 482 eine allgemeine Zunahme des Verkehrs von 

10 % angenommen. 
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3.2 Neuverkehre des geplanten Logistikzentrums 

 

Die Firma Grohe plant den Neubau eines Logistikzentrums in zwei Bauab-

schnitten. Der erste Abschnitt (Unit 1-3) ist geplant bis 2026 und umfasst 

etwa 30.400 m²: Mit der Erweiterung im zweiten Abschnitt (Unit 1-5) um-

fasst das Vorhaben bis 2032 rd. 45.500 m². 

 

Als Grundlage für die Berechnung der Verkehrserzeugung des Logistikbe-

triebes wird zum einen die Anzahl der Arbeitsplätze unter Berücksichtigung 

einer mittleren Anzahl von Wegen pro Beschäftigtem herangezogen sowie 

zum anderen das geplante Transportaufkommen im Warenein- und  

-ausgang. 

 

Vom Auftraggeber wurden Mitarbeiterzahlen für die beiden Bauabschnitte 

sowie Zahlen zu den zu erwartenden Lieferverkehren vorgegeben, anhand 

derer das zu erwartenden Neuverkehrsaufkommen ermittelt werden kann. 

 

Für die weitere Erzeugung wird von einem Anwesenheitsgrad der Beschäf-

tigten von 85 % ausgegangen. Zudem wird aufgrund der Lage des Gewer-

begebietes im Stadtgebiet ein Kfz-Anteil von 90 % angesetzt. Die Beschäf-

tigten im gewerblichen Bereich werden im 2-Schichtsystem arbeiten. 

 

Im ersten Bauabschnitt (Unit 1-3) ist als Summe beider Fahrtrichtungen 

somit von rund 160 Kfz / 24 h je Richtung auszugehen. Davon entfallen 75 

Fahrten je Richtung auf den Schwerverkehr.  
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Tab. 3.2: Verkehrserzeugung Unit 1-3 (2026) 

 

Mit Fertigstellung des zweiten Bauabschnittes (Unit 1-5) ist als Summe bei-

der Fahrtrichtungen dann von rund 200 Kfz / 24 h je Richtung auszugehen. 

Wovon rund 95 Fahrten je Richtung dem Schwerverkehr zu zuordnen sind.  

 

 

Tab. 3.3: Verkehrserzeugung Unit 1-5 (2032) 

 

 Lager- und 

Logistikhalle 

Unit 1-3 

(2026)
Mitarbeiter 

gew erbl.

Mitarbeiter 

kaufm. Anlieferung Abholung Summe

Summe Beschäftigte Pers. 99 15 114

Wege je Beschäftigtem Wege/Pers.*24h 2,1 2,1

Anwesenheitsgrad % 85% 85%

Summe der Wege Wege/24h 177 27

Kfz-Besetzungsgrad Pers./Kfz 1,05 1,05

MIV- Anteil % 90% 90%

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 151 23 174

Quellverkehr Kfz/24h 76 11 87

Zielverkehr Kfz/24h 76 11 87

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 16 134 150

Quellverkehr Kfz/24h 8 67 75

Zielverkehr Kfz/24h 8 67 75

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 151 23 16 134 324

Quellverkehr Kfz/24h 76 11 8 67 162

Zielverkehr Kfz/24h 76 11 8 67 162

Gesamtverkehr

Beschäftigtenverkehr

Lieferverkehr LKW

 Lager- und 

Logistikhalle 

Unit 1-5 

(2032)
Mitarbeiter 

gew erbl.

Mitarbeiter 

kaufm. Anlieferung Abholung Summe

Summe Beschäftigte Pers. 125 15 140

Wege je Beschäftigtem Wege/Pers.*24h 2,1 2,1

Anwesenheitsgrad % 85% 85%

Summe der Wege Wege/24h 223 27

Kfz-Besetzungsgrad Pers./Kfz 1,05 1,05

MIV- Anteil % 90% 90%

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 191 23 214

Quellverkehr Kfz/24h 96 11 107

Zielverkehr Kfz/24h 96 11 107

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 22 170 192

Quellverkehr Kfz/24h 11 85 96

Zielverkehr Kfz/24h 11 85 96

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 191 23 22 170 406

Quellverkehr Kfz/24h 96 11 11 85 203

Zielverkehr Kfz/24h 96 11 11 85 203

Gesamtverkehr

Beschäftigtenverkehr

Lieferverkehr LKW
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Für das tatsächlich zu erwartende Verkehrsaufkommen sind jedoch noch 

weitere Faktoren zu berücksichtigen. Durch den Neubau des zentralen Lo-

gistiklagers werden zukünftig etwa 50 Lkw-Fahrten je Richtung entfallen, da 

die produzierten Güter nicht mehr dezentral zwischengelagert werden 

müssen. 

 

Damit ergibt sich im 1. Bauabschnitt (Unit 1-3) als Summe beider Fahrtrich-

tungen nur noch ein Verkehrsaufkommen von rund 115 Kfz / 24 h je Rich-

tung. Davon entfallen noch rund 30 Fahrten je Richtung auf den Schwer-

verkehr.  
 

 

Tab. 3.4: Verkehrserzeugung Unit 1-3 (2026), ohne dezentrale Zwi-

schenlagerung 

 

Mit Fertigstellung des 2. Bauabschnittes (Unit 1-5) ist als Summe beider 

Fahrtrichtungen dann noch von rund 155 Kfz / 24 h je Richtung auszuge-

hen. Wovon noch rund 50 Fahrten je Richtung dem Schwerverkehr zu zu-

ordnen sind.  

 

Lager- und 

Logistikhalle Grohe

Unit 1-3 

(2026)
Mitarbeiter 

gew erbl.

Mitarbeiter 

kaufm. Anlieferung Abholung Summe

Transporte 

dezentrale 

Lagerung Summe 

Summe Beschäftigte Pers. 99 15 114 114

Wege je Beschäftigtem Wege/Pers.*24h 2,1 2,1 2,1

Anwesenheitsgrad % 85% 85% 85%

Summe der Wege Wege/24h 177 27 0

Kfz-Besetzungsgrad Pers./Kfz 1,05 1,05 1,05

MIV- Anteil % 90% 90% 95%

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 151 23 174 0 174

Quellverkehr Kfz/24h 76 11 87 0 87

Zielverkehr Kfz/24h 76 11 87 0 87

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 16 134 150 94 56

Quellverkehr Kfz/24h 8 67 75 47 28

Zielverkehr Kfz/24h 8 67 75 47 28

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 151 23 16 134 324 94 230

Quellverkehr Kfz/24h 76 11 8 67 162 47 115

Zielverkehr Kfz/24h 76 11 8 67 162 47 115

Gesamtverkehr

Beschäftigtenverkehr

Lieferverkehr LKW
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Tab. 3.5: Verkehrserzeugung Unit 1-5 (2032), ohne dezentrale Zwi-

schenlagerung 

 

 

3.3 Verkehrsverteilung 

 

Die Erschließung des geplanten Standortes soll ausschließlich über eine 

neue Anbindung an den Knotenpunkt Kirchweg (K 21) / Rampe B 482 er-

folgen. Der größte Teil der entstehenden Neuverkehre wird damit nahezu 

direkt über die Bundesstraße abgewickelt, ohne bestehendes Siedlungsge-

biet im Ortsteil Lerbeck zu beeinträchtigen. Abbildung 3.1 stellt die heutigen 

und zukünftigen Fahrwege gegenüber. 

 

Lager- und 

Logistikhalle Grohe
Unit 1-5 

(2032)
Mitarbeiter 

gew erbl.

Mitarbeiter 

kaufm. Anlieferung Abholung Summe

Transporte 

dezentrale 

Lagerung Summe

Summe Beschäftigte Pers. 125 15 140 140

Wege je Beschäftigtem Wege/Pers.*24h 2,1 2,1 2,1

Anwesenheitsgrad % 85% 85% 85%

Summe der Wege Wege/24h 223 27 0

Kfz-Besetzungsgrad Pers./Kfz 1,05 1,05 1,05

MIV- Anteil % 90% 90% 95%

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 191 23 214 0 214

Quellverkehr Kfz/24h 96 11 107 0 107

Zielverkehr Kfz/24h 96 11 107 0 107

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 22 170 192 94 98

Quellverkehr Kfz/24h 11 85 96 47 49

Zielverkehr Kfz/24h 11 85 96 47 49

Anzahl Kfz/24 h Kfz/24h 191 23 22 170 406 94 312

Quellverkehr Kfz/24h 96 11 11 85 203 47 156

Zielverkehr Kfz/24h 96 11 11 85 203 47 156

Gesamtverkehr

Beschäftigtenverkehr

Lieferverkehr LKW



 

 

 

20   Prognoseverkehr 

PGTPGT 20 

 

Abb. 3.1: Fahrwege Ist-Zustand und Prognose 

 

 

Die Verteilung der Verkehre wird für den Leicht- und den Schwerverkehr 

unterschiedlich angenommen.  

 

Aufgrund der räumlichen Lage des Standortes im Stadtgebiet Porta West-

falica und der Einbindung in das Straßennetz wird zunächst davon ausge-

gangen, dass beim Schwerverkehr 100 % der Fahrzeuge am Erschlie-

ßungsknotenpunkt Neue Zufahrt / Kirchweg (K 21) / Rampe B 482 gerade-

aus in Richtung der Rampe zur B 482 fahren. Um die Fahrbeziehung in 

nördlicher Richtung über den Kirchweg (K 21) ausschließen zu können 

empfiehlt sich die Festsetzung der Fahrtwege in der internen Betriebsbe-

schreibung.  

 

An der Auffahrt zur B 482 fahren 80 % des Schwerverkehrs südwestlich 

über die B 482 in Richtung der Zu- und Abfahrt der A 2 Porta Westfalica. 

20 % des Schwerverkehrs nutzen die B 482 in nordöstlicher Richtung, in 

Richtung der Anschlussstelle an die B 65. 

 

Die Verteilung im Leichtverkehr wird etwas anders angenommen als im 

Schwerverkehr. Am Erschließungsknotenpunkt Neue Zufahrt / Kirchweg 
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(K 21) / Rampe B 482 fahren 5 % der Verkehre in südlicher Richtung über 

den Kirchweg (K 21), 10 % in nördlicher Richtung über den Kirchweg (K 21) 

und 85 % geradeaus zur Rampe B 482. Auf der B 482 fahren dann 5 % in 

nordwestlicher Richtung und ebenfalls 80 % in südwestlicher Richtung. 

 

 

Abb. 3.2: Verteilung der Neuverkehre 

 

 

Die dargestellte Verkehrserzeugung beruht auf den von der Firma Grohe 

geplanten und zur Verfügung gestellten Mitarbeiterzahlen für das Vorha-

ben. 

 

Um verkehrlich auf der sicheren Seite zu sein werden für die folgenden 

Leistungsfähigkeitsberechnungen die, nach Aussage des Lärmgutachters, 

auf maximal möglichen Verkehrsbewegungen dem Gelände auf das Stra-

ßennetz umgelegt und bewertet. 

 

Laut vorliegendem Lärmgutachten /10/ werden insgesamt 372 Kfz / 24 h 

erzeugt. Davon entfallen 23 Kfz auf die Nachtstunden (22:00 bis 06:00 

Uhr). 

 

Der Schwerverkehrsanteil beträgt insgesamt knapp 40 %.  
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Der Abbildung 3.3 ist die zeitliche Verteilung des maximalen Verkehrsauf-

kommens zu entnehmen. Knapp die Hälfte des Fahrtaufkommens wird 

durch die gewerblichen Mitarbeiter induziert, daher sind die Schichtwech-

selzeiten in der Tagesganglinie deutlich hervorgehoben.  

 

 

Abb. 3.3: Zeitliche Verteilung des prognostizierten Maximalverkehrs 

(2032) 
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4 Beurteilung der Leistungsfähigkeit 

4.1 Grundlagen 

 

Die Beurteilung der Leistungsfähigkeit erfolgt in Abhängigkeit der mittleren 

Wartezeit, ausgedrückt durch die Qualitätsstufen des Verkehrsablaufes 

(QSV) (vgl. Tabelle 4.1). Dabei werden die Anforderungen des „Handbu-

ches für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ /1/ be-

rücksichtigt. Grundsätzlich ist eine ausreichende Qualität des Verkehrsab-

laufs an Knotenpunkten zu erreichen, d. h. die QSV muss für alle Ströme 

mindestens D sein.  

 

  

Tab. 4.1: Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (Quelle: HBS 2015 /1/) 

 

Für die Berechnungen der Leistungsfähigkeit sind die stündlichen Ver-

kehrsmengen heranzuziehen. Die Berechnungen der Leistungsfähigkeiten 

für die Knotenpunkte erfolgt mit den Programmsystemen AMPEL, Version 

7 /6/ und KREISEL, Version 8 /5/ und KNOBEL, Version 7 /4/. 

 

 

4.2 Knotenpunkt K 4: Kirchweg / Rampe B 482 

 

Der Knotenpunkt Kirchweg / Rampe B 482 ist ein dreiarmiger vorfahrtgere-

gelter Knotenpunkt. Die vorfahrtberechtigte Straße ist der Kirchweg. 

Die Verkehre aus dem Kirchweg (Süd) bzw. von der Rampe zur B 482 

kommend werden je Arm über einen kombinierten Fahrstreifen für alle 

Richtungen in den Knoten geführt. Der nördliche Arm hingegen weist zwei 
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Fahrstreifen, einen für jede, Richtung auf. Zukünftig wird das geplante Lo-

gistikzentrum über einen vierten Arm an den Knoten Kirchweg / Rampe B 

482 angeschlossen. 

 

Aufgrund des zukünftig neuen Ausbauzustandes des Knotenpunktes ist ei-

ne Beurteilung der Verkehrsqualität für den Analysezustand nicht zielfüh-

rend. Vor diesem Hintergrund wurde die Verkehrsqualität des Knotenpunk-

tes Anschluss geplantes Logistikzentrum / Kirchweg / Rampe B 482 im 

Prognosezustand ermittelt.  

 

4.2.1 Ausbau als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt 

Bei einem Ausbau des Knotenpunktes K 4: Anschluss geplantes Logistik-

zentrum / Kirchweg / Rampe B 482 zu einem vierarmigen, vorfahrtgeregel-

ten Knoten wäre der Kirchweg weiterhin vorfahrtberechtigt. 

 

Vormittägliche Spitzenstunde 

 

Abb. 4.1: Knotenströme K 4 – vormitttägliche Spitzenstunde – Progno-

se 
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Tab. 4.2: Knotenpunkt K 4 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

vormittägliche Spitzenstunde – Prognose 
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Nachmittägliche Spitzenstunde 

 

Abb. 4.2: Knotenströme K 4 – nachmittägliche Spitzenstunde – Prog-

nose 
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Tab. 4.3: Knotenpunkt K 4 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose 

 

In den verkehrlichen Spitzenstunde ab 07:15 Uhr bzw. 16:45 Uhr wird, un-

ter Berücksichtigung der Prognosezahlen für die geplante Logistikimmobi-

lie, für den Knoten geplante Logistikimmobilie / Kirchweg / Rampe B 482 

jeweils eine sehr gute Leistungsfähigkeit und somit die Verkehrsqualitäts-

stufe A erreicht. 
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Um die sichere Führung der Fußgänger, insbesondere vor dem Hinter-

grund, dass sich in unmittelbarer Umgebung eine Schule befindet, über den 

neu anzulegenden Knotenpunktarm im Westen, zu gewährleisten wird, 

auch unter Berücksichtigung der Richtlinie zur Anlage von Landstraße 

(RAL) /3/, ein Ausbau des Knotens K 4: Anschluss geplantes Logistikzent-

rum / Kirchweg / Rampe B 482 als signalgeregelter Knotenpunkt vorge-

schlagen. 

 

4.2.2 Ausbau als signalgeregelter Knotenpunkt 

Beim Ausbau des Knotenpunktes zu einem vierarmigen Knoten mit Licht-

signalanlage ist der Linksabbieger aus Richtung Bundesstraße B 482 

kommend, gesichert zu führen. 

 

Die Lichtsignalanlage wird mit einer dreiphasigen Signalschaltung betrie-

ben, bei der die Hauptarme in getrennten Phasen geführt werden. 
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Abb. 4.3: Knotenpunkt K 4 – Phasenplan 

 

 

Bei der Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem HBS wird eine Festzeit-

steuerung unterstellt, wobei eine Umlaufzeit von 60 sec. angesetzt wird. 

 

 

Abb. 4.4: Knotenpunkt K 4 – Signalzeitenplan 
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Vormittägliche Spitzenstunde 

In der vormittäglichen Spitzenstunde liegt die Knotenpunktbelastung als 

Summe aller zufließenden Fahrzeuge bei 494 Kfz / h (vgl. Abb. 4.1). 

 

 

Tab. 4.4: Knotenpunkt K 4 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

vormittägliche Spitzenstunde – Prognose – LSA  

 

Nachmittägliche Spitzenstunde 

In der vormittäglichen Spitzenstunde liegt die Knotenpunktbelastung als 

Summe aller zufließenden Fahrzeuge bei 535 Kfz / h (vgl. Abb. 4.2). 
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Tab. 4.5: Knotenpunkt K 4 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose – LSA  

 

Für den Knotenpunkt K 4: geplante Logistikimmobilie / Kirchweg / Rampe B 

482 wird im Prognosezustand, als signalgeregelter Knotenpunkt, für die 

Kfz-Ströme in den verkehrlichen Spitzenstunden jeweils eine gute bzw. 

ausreichende Leistungsfähigkeit (Qualitätsstufe B bzw. D) erreicht. 

 

Da laut RAL /3/ der „Einsatz der Lichtsignalanlage zu prüfen“ ist wird im 

Weiteren auch der Ausbau des Knotenpunktes als Kreisverkehrsplatz quali-

tätsmäßig untersucht. 

 

4.2.3 Ausbau als Kreisverkehrsplatz 

Bei der Ermittlung der Leistungsfähigkeit des Knotenpunktes K 4: An-

schluss geplantes Logistikzentrum / Kirchweg / Rampe B 482 im Ausbau 

als Kreisverkehrsplatz, wird ein vierarmiger Kreisverkehr mit einem Außen-

durchmesser von 32 m zugrunde gelegt. 
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Vormittägliche Spitzenstunde 

 

Abb. 4.5: Knotenströme K 4 – vormittägliche Spitzenstunde – Progno-

se – KVP  

 

 

 

Tab. 4.6: Knotenpunkt K 4 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

vormittägliche Spitzenstunde – Prognose – KVP  
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Nachmittägliche Spitzenstunde 

 

Abb. 4.6: Knotenströme K 4 – nachmittägliche Spitzenstunde – Prog-

nose – KVP  

 

 

 

Tab. 4.7: Knotenpunkt K 4 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose – KVP  

 

In den verkehrlichen Spitzenstunde ab 07:15 Uhr bzw. 16:45 Uhr wird, un-

ter Berücksichtigung der Prognosezahlen für die geplante Logistikimmobi-

lie, für den Knoten geplante Logistikimmobilie / Kirchweg / Rampe B 482, 
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im Ausbau als Kreisverkehrsplatz, jeweils eine sehr gute Leistungsfähigkeit 

und somit die Verkehrsqualitätsstufe A erreicht. 

 

 

4.3 Knotenpunkt K 5: B 482 / Rampe Kirchweg 

 

Der Knotenpunkt B 482 / Rampe Kirchweg ist ein dreiarmiger vorfahrtgere-

gelter Knotenpunkt. Die vorfahrtberechtigte Straße ist die Bundesstraße 

B 482. Die Verkehre werden für alle Fahrtrichtungen mit separaten Fahr-

streifen in den Knotenpunkt geführt. 

 

Zukünftig werden 100 % der neu prognostizierten Schwerlastverkehre von 

der geplanten Logistikimmobilie über diesen Knotenpunkt abgewickelt. 

 

Aufgrund dessen wird die Verkehrsqualität auch hier nur für den Prognose-

zustand ermittelt. 
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4.3.1 heutiger Ausbauzustand 

Vormittägliche Spitzenstunde 

 

Abb. 4.7: Knotenströme K 5 – vormittägliche Spitzenstunde – Progno-

se 
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Tab. 4.8: Knotenpunkt K 5 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

vormittägliche Spitzenstunde – Prognose 

 
  



 

 

 

37   Beurteilung der Leistungsfähigkeit 

PGTPGT 37 

Nachmittägliche Spitzenstunde 

 

Abb. 4.8: Knotenströme K 5 – nachmittägliche Spitzenstunde – Prog-

nose 
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Tab. 4.9: Knotenpunkt K 5 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose 
 

In den verkehrlichen Spitzenstunden ab 06:45 Uhr bzw. 16:15 Uhr wird, un-

ter Berücksichtigung der Prognosezahlen für die geplante Logistikimmobi-

lie, für den Knoten geplante Logistikimmobilie / Kirchweg / Rampe B 482 

jeweils eine befriedigende bzw. ausreichende Leistungsfähigkeit und somit 

die Verkehrsqualitätsstufe C bzw. D erreicht. 
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4.3.2 Anlage einer innenliegenden Linkseinfädelungsspur 

Um insbesondere die Schwerverkehre, die zu 80 % als Linkseinbieger in 

den Knoten einfahren, sicher zu führen, wird die Anlage einer innenliegen-

den Linkseinfädelungsspur (iLES) vorgeschlagen. 

 

Vormittgliche Spitzenstunde 

 

Tab. 4.10: Knotenpunkt K 5 – inneneinliegender Linkseinfädelungsstrei-

fen (iLES) – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – vormit-

tägliche Spitzenstunde – Prognose 
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Nachmittgliche Spitzenstunde 

 

Tab. 4.11: Knotenpunkt K 5 – inneneinliegender Linkseinfädelungsstrei-

fen (iLES) – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – nachmit-

tägliche Spitzenstunde – Prognose 

 

In den verkehrlichen Spitzenstunden ab 06:45 Uhr bzw. 16:15 Uhr wird, un-

ter Annahme eines innenliegenden Linkseinfädelungsstreifens (iLES) für 

den Knoten B 482 / Rampe Kirchweg eine (sehr) gute Leistungsfähigkeit 

und somit die Verkehrsqualitätsstufe A bzw. B erreicht. 
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Unter Berücksichtigung der Richtlinie zur Anlage von Landstraße (RAL) /3/ 

wird auch ein Ausbau des Knotens K 5: B 482 / Rampe Kirchweg als sig-

nalgeregelter Knotenpunkt geprüft. 

 

4.3.3 Ausbau als signalgeregelter Knotenpunkt 

Beim Ausbau des Knotenpunktes zu einem Knoten mit Lichtsignalanlage 

sind die Linksabbieger gesichert zu führen. 

 

Die Lichtsignalanlage wird mit einer dreiphasigen Signalschaltung betrie-

ben. 

 

Der freie Rechtsabbieger aus östlicher Richtung wird nicht in die Berech-

nung mit AMPEL integriert. Aufgrund der geringen Länge des freien 

Rechtsabbiegers aus südlicher Richtung wird dieser hingegen mit in die 

Berechnung einbezogen. 
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Abb. 4.9: K 5: Phasenplan 

 

 

Bei der Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem HBS wird eine Festzeit-

steuerung unterstellt, wobei eine Umlaufzeit von 60 sec. angesetzt wird. 

 

 

Abb. 4.10 K 5: Signalzeitplan 
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Vormittägliche Spitzenstunde 

In der vormittäglichen Spitzenstunde liegt die Knotenpunktbelastung als 

Summe aller zufließenden Fahrzeuge bei 1.192 Kfz / h. 

 

 

Abb. 4.11: Knotenströme Knotenpunkt K 5 – vormittägliche Spitzen-

stunde – Prognose 
 
 

 

Tab. 4.12: Knotenpunkt K 5 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

vormittägliche Spitzenstunde – Prognose – LSA  
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Nachmittägliche Spitzenstunde 

In der nachmittäglichen Spitzenstunde liegt die Knotenpunktbelastung als 

Summe aller zufließenden Fahrzeuge bei 1.292 Kfz / h. 

 

 

Abb. 4.12: Knotenströme Knotenpunkt K 5 – nachmittägliche Spitzen-

stunde – Prognose 

 

 

 

Tab. 4.13: Knotenpunkt K 5 – Qualität des Verkehrsablaufes (QSV) – 

nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose – LSA  
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Für den Knotenpunkt B 482 / Rampe Kirchweg wird im Prognosezustand, 

als signalgeregelter Knotenpunkt, in den verkehrlichen Spitzenstunden je-

weils eine gute Leistungsfähigkeit (Qualitätsstufe B) erreicht. 
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5 Maßnahmen 

 

Das Gutachten zeigt die Notwendigkeit für Maßnahmen zur Sicherung des 

Anschlusses an die Kreisstraße und daraus folgender Maßnahmen zur Si-

cherung auf der B 482. 

 

Vorgeschlagen wird das Gelände über eine öffentliche Zufahrt anzubinden. 

Aufgrund der örtlichen Gegebenheiten ist eine Erschließung in Richtung 

Kirchweg, aus Gründen der Schulwegsicherung und der leistungsfähigen 

Anbindung, empfehlenswert. 

 

Vorgeschlagen wird eine Anbindung an die Kreisstraße, so dass ein vier-

armiger Knoten mit der Auffahrt zur B 482 entsteht. Dieser Knoten sollte als 

signalgeregelter Knotenpunkt, gegebenenfalls auch als (Mini-) 

Kreisverkehrsplatz ausgeführt werden, um eine gute und sichere Verkehrs-

abwicklung zu gewährleisten. 

 

Aus den Überlegungen zur Leistungsfähigkeit geht hervor, dass ein Kreis-

verkehrsplatz am Kirchweg / Abzweig B 482 gleichermaßen zielführend ist 

wie ein Ampel geregelter Knoten.  

 

 

Abb. 5.1: Konzeptidee Anbindung 
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Aufgrund des Autobahn gerichteten Verkehrs ist der Anschluss der Verbin-

dung an die B 482 – insbesondere der Linksabbieger in Richtung Westen –

zusätzlich zum vorhandenen Ausbau zu sichern. Es ist zu entscheiden ob 

die Linksabbieger über eine innenliegende Linksabbiegespur oder eine 

(ggf. Teil-)Signalisierung, wobei die Linksabbieger separat geführt werden, 

in den Knoten geführt wird.  

 

Aus den Überlegungen zur Leistungsfähigkeit geht hervor, dass ein Ampel 

geregelter Knoten gleichermaßen zielführend ist wie eine innenliegende 

Linksabbiegespur.  
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6 Verkehrliche Kennwerte für die Lärmberechnung 

 

Für die akustische Bewertung der Neubaumaßnahme sind die verkehrli-

chen Kennwerte im Tagesbeurteilungszeitraum (6.00 bis 22.00 Uhr) und im 

Nachtbeurteilungszeitraum (22.00 bis 6.00 Uhr) differenziert nach dem Ge-

samtverkehrs- und dem Schwerverkehrsanteil heranzuziehen. Für die ta-

geszeitliche Verteilung der Analyseverkehre sind dabei die spezifischen 

Randbedingungen maßgebend. Dazu gehören insbesondere die Einflüsse 

durch den Berufsverkehr und durch den Einkaufsverkehr.  

 

Die Angaben der verkehrlichen Kennwerte für die Berechnung nach RLS 

90 /2/ erfolgt für einzelne Streckenabschnitte: 

 

DTV Gesamtverkehr (als Mittelwert über alle Tage des Jahres) 

Mt 
maßgebende stündliche Verkehrsbelastung im Tagesbeurtei-

lungszeitraum (in Kfz/h) 

pt Lkw-Anteil (Lkw > 2,8 t) im Tagesbeurteilungszeitraum (in %) 

Mn 
maßgebende stündliche Verkehrsbelastung im Nachtbeurtei-

lungszeitraum (in Kfz/h) 

pn Lkw-Anteil (Lkw > 2,8 t) im Nachtbeurteilungszeitraum (in %) 

 

 

Abb. 6.1: Tonnageklassen der Lkw (Stand 2014) (Quelle: /9/) 

Die Umrechnung der DTVw-Werte auf DTV-Werte erfolgt gemäß dem HBS 

/1/. (Anmerkung: Das „Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrs-
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anlagen HBS 2015“ beinhaltet keine Berechnungsalgorithmen für die Um-

rechnung auf DTVW-Werte bzw. DTV-Werte. Daher wird auf das Vorgehen 

des HBS 2009 zurückgegriffen) Infolge der EU-Harmonisierung wurde im 

Jahr 1995 die Abgrenzung der Fahrzeuge bezüglich des zulässigen Ge-

samtgewichtes (zul. GG) für Lkw von 2,8 auf 3,5 t angehoben. Daher wer-

den bei den Erhebungen der Schwerverkehr (SV) als Fahrzeuge > 3,5 t de-

finiert. In den Berechnungen nach der RLS 90 /2/ sind beim Lkw-Verkehr 

jedoch Fahrzeuge ab 2,8 t zu berücksichtigen  
 

Aus der Abbildung 6.2 wird deutlich, dass bei den Fahrzeugen mit einem 

zul. Gesamtgewicht von 2,8 bis 3,5 t Güterfahrzeuge und Wohnmobile 

überwiegen.  

 

 

Abb. 6.2: Anteil der Fahrzeugklassen mit einer Gesamttonnage von 

2,8 t bis 3,5 t (Stand 2014) (Quelle: /9/) 

 

 
Anteil der Fahrzeuge von 2,8 bis 3,5 t an allen Fahrzeugen (Stand: 2014) 

 

Kfz2,8-3,5 t = (Pkw2,8-3,5 t + Lkw2,8-3,5 t) / (Pkwgesamt + Lkwge-

samt ) 

 = (1.263.246 + 976.139) / (43.851.230 + 2.629.209)   

= 4,82 % 
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Nach der Grundklassifizierung der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) 

werden als Lieferwagen die Güterfahrzeuge und Wohnmobile mit einem 

zul. Gesamtgewicht von max. 3,5 t definiert.  

 
Der Anteil der Lkw2,8-3,5 t  ergibt sich somit: 
Lkw2,8-3,5 t = (Wohnmobile2,8-3,5 t + Lkw2,8-3,5 t) / (Pkwgesamt + 

Lkwgesamt ) 

   =  (262.399 + 976.139) / (43.851.230 + 2.629.209) 

   = 2,66 % 

 

Da bei den Lärmberechnungen lediglich Lkw > 2,8 t zu berücksichtigen 

sind, ist dieser Anteil bei der Ermittlung anzusetzen: 

 
 Lkw> 2,8 t = SV> 3,5 t + DTVKfz * 0,0266  

mit  

DTVKfz  = Gesamtverkehrsstärke [Kfz/24 h] 

SV> 3,5 t = Schwerverkehrsstärke > 3,5 t [Fz/24 h] 

 

Analyse 2019 

Nr Knoten Abschnitt 
DTV Mt pt Mn pn 

Kfz / 24 h Kfz / h % Kfz / h % 

1 

K 01 

Hausberger Straße 7.170 413 6,66% 70 8,31% 

2 B 482 (Nord-Ost) 11.774 676 20,79% 121 26,79% 

3 Zur Porta 6.091 351 8,37% 59 10,67% 

4 B 482 (Süd-West) 22.228 1.278 14,12% 222 18,34% 

5 

K 02 

Zur Porta (Ost) 4.434 256 7,97% 43 8,75% 

6 Gartenstraße 207 12 2,66% 2 2,66% 

7 Zur Porta (West) 4.511 260 7,88% 44 8,65% 

8 

K 03 

Kirchweg 4.011 236 6,03% 30 6,73% 

9 Zur Porta (Ost) 5.434 319 6,24% 41 6,98% 

10 Zur Porta (West) 4.586 269 8,02% 35 9,11% 

11 

K 04 

Kirchweg (Nord) 4.691 277 5,64% 32 4,96% 

12 Rampe B 482 1.682 99 8,26% 12 7,01% 

13 Kirchweg (Süd) 4.164 246 5,72% 29 5,03% 

14 

K 05 

B 482 (Ost) 12.316 697 19,41% 146 25,36% 

15 Rampe B 482 1.656 94 7,25% 19 9,22% 

16 B 482 (West) 11.972 677 19,48% 142 25,45% 

Tab. 6.1: Maßgebende Verkehrsstärke M und maßgebende Lkw-

Anteile p entsprechend RLS-90 /2/ – Analyse 2019 
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Prognose P0 2032  

ohne Gebietsentwicklung, inkl. 10 % allgemeiner Zunahme im Zuge der 

B 482 

 

Nr Knoten Abschnitt 
DTV Mt pt Mn pn 

Kfz / 24 h Kfz / h % Kfz / h % 

1 

K 01 

Hausberger Straße 7.170 413 6,66% 70 8,31% 

2 B 482 (Nord-Ost) 12.951 743 20,78% 133 26,79% 

3 Zur Porta 6.091 351 8,37% 59 10,67% 

4 B 482 (Süd-West) 24.451 1.406 14,12% 244 18,34% 

5 

K 02 

Zur Porta (Ost) 4.434 256 7,97% 43 8,75% 

6 Gartenstraße 207 12 2,66% 2 2,66% 

7 Zur Porta (West) 4.511 260 7,88% 44 8,65% 

8 

K 03 

Kirchweg 4.011 236 6,03% 30 6,73% 

9 Zur Porta (Ost) 5.434 319 6,24% 41 6,98% 

10 Zur Porta (West) 4.586 269 8,02% 35 9,11% 

11 

K 04 

Kirchweg (Nord) 4.691 277 5,64% 32 4,96% 

12 Rampe B 482 1.682 99 8,26% 12 7,01% 

13 Kirchweg (Süd) 4.164 246 5,72% 29 5,03% 

14 

K 05 

B 482 (Ost) 13.547 766 19,41% 161 25,36% 

15 Rampe B 482 1.656 94 7,25% 19 9,22% 

16 B 482 (West) 13.169 745 19,48% 157 25,45% 

Tab. 6.2: Maßgebende Verkehrsstärke M und maßgebende Lkw-Anteile p entsprechend 

RLS-90 /2/ – Prognose 2032 (inkl. allg. Zunahme aber ohne Planvorhaben) 
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Prognose Unit 1-3 (2026)  

inkl. 10 % allgemeiner Zunahme im Zuge der B 482 

 

Nr Knoten Abschnitt 
DTV Mt pt Mn pn 

Kfz / 24 h Kfz / h % Kfz / h % 

1 

K 01 

Hausberger Straße 7.170 413 6,66% 70 8,31% 

2 B 482 (Nord-Ost) 13.185 755 21,32% 138 25,90% 

3 Zur Porta 6.091 351 8,37% 59 10,67% 

4 B 482 (Süd-West) 24.685 1.418 14,46% 249 18,02% 

5 

K 02 

Zur Porta (Ost) 4.434 256 7,97% 43 8,75% 

6 Gartenstraße 207 12 2,66% 2 2,66% 

7 Zur Porta (West) 4.511 260 7,88% 44 8,65% 

8 

K 03 

Kirchweg 4.019 236 6,03% 31 6,69% 

9 Zur Porta (Ost) 5.442 319 6,24% 41 6,95% 

10 Zur Porta (West) 4.586 269 8,02% 35 9,11% 

11 

K 04 

Kirchweg (Nord) 4.714 278 5,77% 33 4,92% 

12 Rampe B 482 1.943 113 14,11% 17 5,62% 

13 Kirchweg (Süd) 4.172 246 5,72% 29 5,00% 

13a Neue Zufahrt Logistik 292 15 54,11% 6 2,66% 

14 

K 05 

B 482 (Ost) 13.580 768 19,52% 162 25,75% 

15 Rampe B 482 1.923 106 11,94% 29 22,65% 

16 B 482 (West) 13.403 755 19,84% 165 26,43% 

Tab. 6.3: Maßgebende Verkehrsstärke M und maßgebende Lkw-Anteile p entsprechend 

RLS-90 /2/ – Prognose Unit 1-3 (2026) 
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Prognose Unit 1-5 (2032)  

inkl. 10 % allgemeiner Zunahme im Zuge der B 482 

 

Nr Knoten Abschnitt 
DTV Mt pt Mn pn 

Kfz / 24 h Kfz / h % Kfz / h % 

1 

K 01 

Hausberger Straße 7.170 413 6,66% 70 8,31% 

2 B 482 (Nord-Ost) 13.314 762 21,66% 140 25,45% 

3 Zur Porta 6.091 351 8,37% 59 10,67% 

4 B 482 (Süd-West) 24.814 1.425 14,68% 252 17,86% 

5 

K 02 

Zur Porta (Ost) 4.434 256 7,97% 43 8,75% 

6 Gartenstraße 207 12 2,66% 2 2,66% 

7 Zur Porta (West) 4.511 260 7,88% 44 8,65% 

8 

K 03 

Kirchweg 4.024 236 6,03% 31 6,67% 

9 Zur Porta (Ost) 5.447 320 6,23% 42 6,93% 

10 Zur Porta (West) 4.586 269 8,02% 35 9,11% 

11 

K 04 

Kirchweg (Nord) 4.726 279 5,85% 33 4,89% 

12 Rampe B 482 2.088 121 17,22% 20 5,19% 

13 Kirchweg (Süd) 4.177 246 5,72% 29 4,99% 

13a Neue Zufahrt Logistik 454 24 56,38% 10 2,66% 

14 

K 05 

B 482 (Ost) 13.590 768 19,55% 163 25,78% 

15 Rampe B 482 2.062 112 14,30% 34 25,78% 

16 B 482 (West) 13.532 761 20,09% 170 26,90% 

Tab. 6.4: Maßgebende Verkehrsstärke M und maßgebende Lkw-Anteile p entsprechend 

RLS-90 /2/ – Prognose Unit 1-5 (2032) 
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Prognose Maximalverkehr (2032)  

inkl. 10 % allgemeiner Zunahme im Zuge der B 482 

 

Nr Knoten Abschnitt 
DTV Mt pt Mn pn 

Kfz / 24 h Kfz / h % Kfz / h % 

1 

K 01 

Hausberger Straße 7.170 413 6,66% 70 8,31% 

2 B 482 (Nord-Ost) 13.838 794 21,23% 141 26,54% 

3 Zur Porta 6.091 351 8,37% 59 10,67% 

4 B 482 (Süd-West) 25.860 1.487 14,43% 258 18,28% 

5 

K 02 

Zur Porta (Ost) 4.434 256 7,97% 43 8,75% 

6 Gartenstraße 207 12 2,66% 2 2,66% 

7 Zur Porta (West) 4.511 260 7,88% 44 8,65% 

8 

K 03 

Kirchweg 4.023 236 6,02% 30 6,71% 

9 Zur Porta (Ost) 5.446 320 6,23% 41 6,97% 

10 Zur Porta (West) 4.586 269 8,02% 35 9,11% 

11 

K 04 

Kirchweg (Nord) 4.721 279 5,77% 33 4,98% 

12 Rampe B 482 2.012 119 14,00% 14 7,94% 

13 Kirchweg (Süd) 4.176 247 5,72% 29 5,02% 

13a Neue Zufahrt Logistik 372 22 40,77% 3 11,36% 

14 

K 05 

B 482 (Ost) 14.202 803 19,57% 169 25,37% 

15 Rampe B 482 1.992 114 13,75% 21 9,63% 

16 B 482 (West) 14.066 796 19,95% 166 25,25% 

Tab. 6.5: Maßgebende Verkehrsstärke M und maßgebende Lkw-Anteile p entsprechend 

RLS-90 /2/ – Prognose Maximalverkehr (2032) 
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7 Zusammenfassung 

 

Ausgangslage 

In der Stadt Porta Westfalica plant die Firma Grohe den Neubau eines La-

ger- und Logistikzentrums. Am neuen Standort werden bis zu 165 neue 

Mitarbeiter beschäftigt Durch den Neubau entfallen in erheblichem Umfang 

bisherige Transporte zu dezentralen Lagerstellen. Die Erschließung des 

geplanten Standortes soll ausschließlich über eine neue Anbindung an den 

Knotenpunkt Kirchweg (K 21) / Rampe B 482 erfolgen. Der größte Teil der 

entstehenden Neuverkehre wird damit nahezu direkt über die Bundesstra-

ße abgewickelt, ohne bestehendes Siedlungsgebiet im Ortsteil Lerbeck zu 

beeinträchtigen. 

 

Analyseverkehr 

Für die verkehrliche Beurteilung wurde eine Verkehrserhebung an den re-

levanten Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet mittels Videotechnik über 

24 Stunden vorgenommen.  

 

Die B 482 weist Querschnittsbelastungen in der Größenordnung von bis zu 

24.200 Kfz / 24 h südwestlich der L 764 auf. Nordöstlich der Landesstraße 

liegt die Belastung der B 482 um die 13.000 Kfz / 24 h. Auf dem Kirchweg 

(K 21) wurden Querschnittsbelastungen von bis zu 5.040 Kfz / 24 h ermit-

telt und die Straße Zur Porta (L 764) wird von bis zu 4.940 Kfz / 24 h befah-

ren. 

 

Verkehrsprognose 

Der Neubau des Logistikzentrums soll in zwei Bauabschnitten erfolgen. Der 

erste Abschnitt (Unit 1-3) ist geplant bis 2026 und umfasst etwa 30.400 m²: 

Mit der Erweiterung im 2. Abschnitt (Unit 1-5) umfasst das Vorhaben bis 

2032 rd. 45.500 m². 

 

Vom Auftraggeber wurden Mitarbeiterzahlen für die beiden Bauabschnitte 

sowie Zahlen zu den zu erwartenden Lieferverkehren vorgegeben, anhand 

derer das zu erwartenden Neuverkehrsaufkommen ermittelt wurde. 

Dabei ist zu berücksichtigen, dass durch den Neubau des zentralen Lo-

gistiklagers zukünftig etwa 50 Lkw-Fahrten je Richtung entfallen, da produ-

zierte Güter nicht mehr dezentral zwischengelagert werden müssen.  
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Damit ergibt sich im 1. Bauabschnitt (Unit 1-3) als Summe beider Fahrtrich-

tungen ein Verkehrsaufkommen von rund 115 Kfz / 24 h je Richtung. Da-

von entfallen rund 30 Fahrten je Richtung auf den Schwerverkehr.  

Mit Fertigstellung des 2. Bauabschnittes (Unit 1-5) ist als Summe beider 

Fahrtrichtungen von rund 155 Kfz / 24 h je Richtung auszugehen. Wovon 

rund 50 Fahrten je Richtung dem Schwerverkehr zu zuordnen sind.  

 

Um verkehrlich auf der sicheren Seite zu liegen, wurde im Zuge der B 482 

eine allgemeine Zunahme von 10 % angenommen. 

 

Zudem wurden für die Berechnung der Leistungsfähigkeit der Knotenpunk-

te die auf dem Gelände maximal möglichen Verkehrsbewegungen verwen-

det: Laut vorliegendem Lärmgutachten /10/ werden insgesamt 

372 Kfz / 24 h erzeugt. Davon entfallen 23 Kfz auf die Nachtstunden. 

 

Leistungsfähigkeiten 

Abbildung 7.1 zeigt, dass die Prognoseverkehre bei allen aufgeführten 

Ausbauzuständen leistungsfähig abgewickelt werden können (es wird min-

destens die Qualitätsstufe D erreicht). 

 

 

Abb. 7.1:  Qualitätsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) für die mögli-

chen Knotenausbauzustände 
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Maßnahmen 

Vorgeschlagen werden – zur sicheren Führung der Fußgänger am An-

schlussknoten der geplanten Logistikimmobilie bzw. zur Sicherung der 

Linkseinbieger am Anschlussknoten zur Bundesstraße B 428 – ein Ausbau 

mit Lichtsignalanlage am Knotenpunkt K 4 bzw. die Anlage einer innenlie-

genden Linkseinfädelungsspur am Knotenpunkt K 5. 

 

 

Hannover, 29. April 2020 

 
PGT Umwelt und Verkehr GmbH 

- Geschäftsführer - 
 


