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1. Aufgabenstellung

Die RWE Power AG beabsichtigt an dem bestehenden Braunkohlenkraftwerks-
standort Bergheim-Niederaul3em, ein neues Braunkohlenkraftwerk "BoAplus”
(rund 1100 MW elektrisch?) zu errichten. Mit der Aufnahme des kommerziellen
Betriebes von BoAplus erfolgt am selben Standort die mehr als kapazitatsglei-
che Stilllegung von vier 300-MW-Bldcken.

Vor diesem Hintergrund wurde ein Verkehrsgutachten erstellt, das beztglich
des zukunftig zu erwartenden Verkehrs entsprechende Datengrundlagen erar-
beitet, Hinweise zur zukinftigen Belastung des Stral3ennetzes gibt und den
Planungsprozess aus verkehrsplanerischer Sicht begleitet. Hierzu werden
auch Losungsvorschlage zur verkehrlichen ErschlieBung und zur Knotenpunkt-
gestaltung im beeinflussten Verkehrsumfeld des Kraftwerkes erwartet.

Des Weiteren soll eine Verkehrsprognose fiir den Baustellenbetrieb wéahrend
der Errichtung des neuen Kraftwerkes (Bauphase) auf Besonderheiten wah-
rend der Bauphase hinweisen und, wenn erforderlich, durch Malinahmenvor-
schlage Beeintrachtigungen der Anwohner maoglichst gering halten.

Als Grundlage fur die Berechnungen der Verkehrsbelastungen wurde das Ver-
kehrsmodell Rhein-Erft-Kreis genutzt, das im Zuge der Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans aufgebaut und erst 2012 in der Prognose auf den Ho-
rizont 2025 fortgeschrieben wurde.

Das Verkehrsgutachten hat folgende Aufgaben:

= Eine Verkehrserhebung im Bereich des heutigen Kraftwerks zur Ei-
chung und Nachjustierung des gegenwartigen Belastungszustands
durchzufiihren

= Auf der Basis von vorliegenden Verkehrsdaten mit Hilfe der Modellsi-
mulation den Ist-Zustand mit den heutigen Belastungen des Straf3en-
netzes zu beschreiben

» Fir die Bauphase das Verkehrsaufkommen zu ermitteln und mit Hilfe
der Modellsimulation die mdglichen Belastungen im Stral3ennetz aus-
zuweisen

1 Wenn nachfolgend MW benannt sind, ist stets die elektrische Leistung gemeint.
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Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fur Knoten des umliegenden Stra-
Bennetzes wahrend der Bauphase (worst case) durchzufiihren

Moglichst vertragliche Abwicklungsmdoglichkeiten wahrend der Bau-
phase zu erarbeiten

Das neue Kraftwerk hinsichtlich des veranderten Verkehrsaufkommens
zu beurteilen

Wirkungsanalytische Untersuchungen zu zukinftigen Belastungen im
StralRennetz durchzufiihren

Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fur Knoten des umliegenden Stra-
Rennetzes fur den Prognosezeitpunkt nach Aufnahme des kommerziel-
len Betriebes von BoAplus durchzufuhren

Gegebenenfalls Losungsvarianten bei festgestellten mangelhaften
Leistungsfahigkeiten zu erarbeiten

Falls erforderlich Vorschlage zur Verbesserung der Verkehrssituation
sowohl wahrend der Bauphase als auch fur den Betriebszustand zu er-
arbeiten und mogliche Malinahmen mittels Abwagung von Aufwand und
Wirkung zu priorisieren.

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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2. Untersuchungsinhalte und Methodik

Zur Bewaltigung der anstehenden Aufgabe wurde die im Folgenden beschrie-
bene methodische Vorgehensweise fiir die Betrachtung des Kfz-Verkehrs ge-
wahlt.

Zunachst konnten die Ergebnisse der Bundesverkehrswegezahlung aus dem
Jahr 2005 (SVZ 2005) fur den Bereich Bergheim ausgewertet werden. Des
Weiteren wurden Rohdaten aus der SVZ 2010 ausgewertet und gemaid HBS
20012 auf durchschnittliche Tageswerte (DTV) hochgerechnet. Wahrend der
Bearbeitungsphase wurden die offiziellen Zahlen der SVZ 2010 bekannt gege-
ben, sodass diese dann ebenfalls in die Untersuchung einflieBen konnten. Zu-
dem wurde im November 2011 in unmittelbarer Umgebung (siehe Anhang 1)
des Kraftwerkes NiederauRem eine Verkehrserhebung durchgefiihrt, die eben-
falls gemafd HBS auf DTV hochgerechnet wurde und zur Kalibrierung des Net-
zes im Detail verwendet werden konnte. Hierdurch konnten auch Erkenntnisse
Uber den genauen Zeitpunkt und Verlauf der Zeitrdume mit der héchsten Be-
lastung gewonnen werden.

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die Ermittlung der mit dem Bau und Betrieb
des neuen Braunkohlenkraftwerkes BoAplus in Niederauf3em verbundenen
verkehrlichen Wirkungen, wozu sowohl die Be- und Entlastungen im untersuch-
ten Netz als auch Hinweise auf die Leistungsfahigkeit der angrenzenden Kno-
ten z&hlen.

Die Ermittlung der benétigten Informationen erfolgt mit Hilfe von Modellberech-
nungen, bei denen der Verkehrsablauf fir verschiedene Netzzustande im
Rechner simuliert wird. Aus den Ergebnissen dieser Verkehrssimulationen
konnten dann die von den geplanten MaRnahmen ausgehenden verkehrlichen
Wirkungen abgeleitet werden.

Voraussetzung fur die Simulation kinftiger Verkehrszustande ist, dass die ein-
gesetzten Simulationsmodelle und die Grundlagendaten valide sind. Um dies
sicherzustellen, werden das Berechnungsinstrumentarium und die Grundla-
gendaten im Rahmen eines so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In die-

2 Handbuch zur Bemessung von Verkehrsanlagen, FGSV, 2001 (Ausgabe 2009)
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sem Rechenfall werden die per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastun-
gen mit gezéhlten Werten verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses
werden die Berechnungsparameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimu-
lation solange modifiziert, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen
den gerechneten und gezahlten Werten erreicht ist.

Auf der Grundlage der Datenbasis der Verkehrsuntersuchung zum Verkehrs-
entwicklungsplan des Rhein-Erft-Kreises sowie Detailuntersuchungen fir die
Stadte Bergheim, Bedburg, Pulheim und Elsdorf wurde mit Hilfe des Verkehrs-
planungssystems VENUS? unter Berlicksichtigung der Zahlungsauswertungen
im Rahmen eines sog. Analyse-Null-Falles der heutige Verkehrszustand mit
Computerunterstitzung simuliert.

Zur weiteren Erklarung der Verkehrssituation konnten die im Hause IVV vorlie-
genden Datensatze im Zusammenhang mit den Bedarfsplanprognosen zur
Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes und des LandesstralRenbedarfs-
planes fur NRW herangezogen werden.

Der methodische Ansatz der Untersuchung kann als ,Teilnetzberechnung® be-
zeichnet werden. Dabei wird zunachst der Untersuchungsraum festgelegt, in
dem verkehrliche Wirkungen aus der Neubaumal3hahme erwartet werden. Fur
den Untersuchungsraum wird aus dem neuen bundesweiten StraRennetzmo-
dell das relevante ,Teilnetz" extrahiert und ggf. verfeinert.

Die auf den Untersuchungsraum bezogene gro3raumige Verkehrsverflechtung
wird — auf dieses Teilnetz bezogen — aus den Matrizen der Bundesverkehrs-
wegeplanung extrahiert; die Verkehrsnachfrage im Untersuchungsraum selbst
wird auf der Basis des Verkehrsmodells fir den Raum des Rhein-Erft-Kreises
Uubernommen und aktualisiert. Die so entstehenden Fahrtenmatrizen zur Abbil-
dung der Verkehrsnachfrage werden dann im Rahmen des Analyse-Null-Falles
verifiziert und mit den Daten der IGVP#, den Verkehrszahlungen aus der SVZ
sowie den aktuell erhobenen Verkehrsdaten kalibriert.

Hieraus ergibt sich ein flachendeckendes Bild der derzeitigen Verkehrsnach-
frage im motorisierten Individualverkehr (MIV), (dies beinhaltet den Binnen-,

8 Softwareprodukt der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co.KG
4 Integrierte Gesamtverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen
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Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr) sowie der Verkehrsbelastungen im un-
tersuchungsrelevanten StraRennetz (Kfz-Verkehrsstarken). Damit steht ein [U-
ckenloses Bild der Verkehrsbelastungen fur das Jahr 2011 im Untersuchungs-
gebiet zur Verfigung.

Auf der Basis der Bestandsaufnahme fir den Analyse-Null-Fall werden im Rah-
men von sog. Prognose-Planféllen Verkehrsnetzberechnungen bezogen auf
den Zeitpunkt 2025 durchgefuhrt. Hierfir werden die siedlungs- und wirt-
schaftsstrukturellen Rahmenbedingungen, mit Hilfe der vom Rhein-Erft-Kreis
zur Verfugung gestellten Datengrundlage, der Datenbasis der Strukturdaten,
die im Rahmen der IGVP aufbereitet wurden und den aktuellen Einwohner-
prognosen des Landes NRW?, aufbereitet.

Das aktuelle Datenmaterial zum sogenannten Analyse-Null-Fall flief3t als Ver-
kehrsmodell in die Untersuchung zum heutigen Belastungsbild des Verkehrs-
netzes ein.

Hierauf aufbauend wird eine maximale Belastung wahrend der Bauphase er-
mittelt. Hierzu wird das zu erwartende Verkehrsaufkommen zusatzlich zu dem
heutigen Belastungsbild in das Netzmodell eingespeist. Hieraus konnen Hin-
weise auf Verkehrsfuhrung und gegebenenfalls Ausbau von Verkehrsanlagen
abgeleitet werden.

In einem weiteren Schritt wird zunachst das zukinftige Verkehrsaufkommen
des Untersuchungsraumes auf das Verkehrsnetz umgelegt. Als Ergebnis steht
der Prognose-Null-Fall, der den Vergleichsfall (ohne-Fall) darstellt.

Aus den Ergebnissen der Prognose-Berechnungen werden die verkehrlichen
Auswirkungen der geplanten NeubaumalRnahme ermittelt und analysiert.

Bestehendes Datenmaterial, Netzmodelle und geeichte Verflechtungsstruktu-
ren wurden im Rahmen der jetzigen Verkehrsuntersuchung verwendet und ent-
sprechend verfeinert und aktualisiert.

Eine genaue Beschreibung der zu Grunde gelegten methodischen Ansatze ist
im Anhang 2 zu dieser Untersuchung zu finden.

5 IT-NRW, Einwohnerprognose 2008 - 2030
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3. Untersuchungsraum

In der Verkehrsuntersuchung zum Verkehrsentwicklungsplan des Rhein-Erft-
Kreises wurde eine rechnergesttitzte Computersimulation zur Ermittlung der zu
erwartenden Verkehrsstrome durchgefihrt. Dieser Computersimulation liegt
ein sehr groRer Wirkungsbereich zu Grunde. Er umfasst den gesamten Rhein-
Erft-Kreis, die Stadte Kéln und Bonn sowie die angrenzenden Kreise (Kreis
Duren, Rhein-Kreis Neuss, Rhein-Sieg-Kreis).

Der Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung umfasst im Wesentlichen
die Bereiche von Oberauf3em, Niederaul3em, Huchelhoven, Rheidt, Blusdorf,
Fliesteden, Auenheim, Bedburg-Rath und Rommerskirchen.

Bild 1 zeigt den Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung.
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Bild 1: Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em



Ergebnisbericht 7

4. Heutige Verkehrsbelastungen
4.1 Verkehrserhebungen

Im Zuge der Aktualisierung wurde zunéchst die Stralenverkehrszahlung des
Bundes (SVZ) aus dem Jahr 2005 fir den Untersuchungsraum ausgewertet.

Des Weiteren wurden die Daten der SVZ 2010 ausgewertet. Bild 2 zeigt die
Daten der SVZ im Untersuchungsraum im Vergleich der Jahre 2005 und 2010.
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Bild 2: Vergleich der Verkehrsstarken 2005 und 2010 an ausgewdahlten Quer-
schnitten
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Der Vergleich der Ergebnisse der amtlichen StralRenverkehrszahlung 2005
(SVZ 2005) und denen von SVZ 2010 zeigt, dass an 6 Zahlstellen der Verkehr
zurlick gegangen ist, nur an 3 Stellen nimmt der Verkehr zu.

Zudem wurde eine aktuelle Verkehrszahlung am 08. November 2011 an 3 Kno-
ten im Bereich des heutigen Kraftwerks Niederauf3em im Zeitraum von 6.00 bis
9.00 und von 15.00 bis 18.00 Uhr getrennt nach Verkehrsarten durchgefihrt.
Durch die Z&hlung lassen sich ortstypische Ganglinien erlangen, die insbeson-
dere Uber den genauen Spitzenstundenzeitraum und Anteil am Gesamtverkehr
Aufschluss geben. Die Einzelergebnisse dieser Knotenstromzahlung sind im
Anhang 1 in den Bildern 1 bis 13 hinterlegt.

4.2  Analyse-Null-Fall 2011

Mit Hilfe des vorgenannten Datenmaterials wurde der Analyse-Null-Fall aufge-
baut und geeicht. Nach der im Anhang 2 erlauterten Methodik wurden die Mat-
rizen im Pkw-Verkehr und im Lkw-Verkehr erarbeitet und auf das heutige Stra-
Rennetz umgelegt und mit den Zahlwerten verglichen. In der Modellsimulation
wird ein baustellen- und ereignisfreies Netz unterstellt. Abweichungen nach
oben oder unten von bis zu 15% werden als tolerabel bezeichnet. Je konstanter
das Verkehrsgeschehen auf den StralRen Ubers Jahr gesehen ist, desto ge-
nauer sind auch die Simulationsergebnisse. Auf den Bundesfernstral3en ist in
der Regel ein solch konstantes Verkehrsgeschehen festzustellen. Je mehr die
Verkehrszusammensetzung von lokalen Ereignissen gepragt ist, desto starker
kénnen auch die Abweichungen der Modellsimulation ausfallen. Nach gen-
gend genauer Ubereinstimmung konnte der iterative Eichungsprozess abge-
schlossen werden. Im vorliegenden Simulationsfall werden die Zahlergebnisse
mit einer hohen Ubereinstimmungsrate erreicht.

Zu beachten ist hier, dass die Ergebnisse der SVZ 2010 die im September
2011 far den Verkehr freigegebene Gemeindeverbindungsstral3e zwischen Be-
dburg und Rath (GV Bedburg-Rath) nicht berticksichtigen. Da die im Umfeld
der NeubaumalRnahme durchgefuihrte Verkehrserhebung zum Zeitpunkt der
bereits unter Verkehr stehenden Gemeindeverbindungsstral3e zwischen Be-
dburg und Rath durchgefiihrt wurde, ist der Analyse-Null-Fall auf diesen Netz-
zustand abgestellt.

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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Das luckenlose Belastungsbild des Analyse-Null-Falls, also der geeichten Si-

mulation des heutigen Zustands, ist im Bild 3 fur den Untersuchungsraum dar-
gestellt.
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Bild 3: Analyse-Null-Fall 2011 in Kfz (DTV) im Untersuchungsraum

Die geplante NeubaumaRnahme liegt aul3erhalb geschlossener Ortschaften
am Knotenpunkt der Bundesstral3e B 477 und der Landesstral3e L 279. Beide
klassifizierten StralRen mit Gberregionaler bzw. tGberdrtlicher Verbindungsfunk-
tion und 2-streifigem StraRenquerschnitt haben eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit. Bei der BundesstralRe handelt es sich dabei um einen durchschnittlich
belasteten StralRenquerschnitt. Die Landesstral3e ist im Vergleich zu Kreisstra-
Ben und Landesstral3en in der Region &ulRerst schwach belastet.

Die Verkehrsbelastung betragt heute auf der B 477 im Abschnitt von der L 91
bis zur B 59 zwischen 9.200 und 12.700 Kraftfahrzeugen im durchschnittlichen
taglichen Verkehr tber alle Tage des Jahres (Kfz DTV). Fur die L 279 sind

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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Verkehrsbelastungen von rund 1.700 Kfz DTV festzustellen. Die L 213 weist
Belastungen zwischen 1.600 und 8.000 Kfz DTV im Untersuchungsraum auf.

4.3 Baustellenverkehr

Es wird das Verkehrsaufkommen wéhrend der Bauphase in der verkehrs-
reichsten Phase (Betrachtung des ,worst case®) ermittelt und als zusatzliches
Verkehrsaufkommen in das Verkehrsmodell eingespeist.

Es wird angestrebt, moglichst viel der zu transportierenden Massenguter (Erd-
und Schittguter) Gber Eisenbahntransporte abzuwickeln. Dies hat sich bereits
bei der Errichtung von BoAl1 bewéhrt.

Die darliber hinaus notwendigen Lkw-Transporte sollen laut Logistikkonzept®
Uber weitgehend anbaufreie Stra3en gefihrt werden.

Fur die Betonherstellung vor Ort (kontinuierliche Materialanlieferung) sind nach
dem Logistikkonzept in den ersten beiden Jahren der Errichtungsphase i. d. R.
tagsuber bis zu ca. 70 Lkw-Anlieferungen, im Wesentlichen aus dem Kieswerk
Frimmersdorf, pro Tag zu erwarten.

Fur die Anlieferung von Bauteilen ist Uber die Kernbauzeit (Roh- und Ausbau)
von ca. 3 Jahren ebenfalls mit rund 70 Lkw-Anlieferungen pro Tag zu rechnen.

Zudem sind rund 35 "Kurz-Anlieferungen" taglich von der Baustelleneinrich-
tungsflache dstlich der B 477 zum Baustellengelande notwendig.

In der Bauphase werden maximal 3.500 Personen auf der Baustelle arbeiten,
die in den umliegenden Ortschaften wahrend der Bauzeit wohnen und sowohl
mit eigenen Pkws als auch mit einem Kleinbusshuttle die Baustelle erreichen.
Ein groRRer Parkplatz wird auf der Baustelleneinrichtungsflache eingerichtet.

6 Logistikkonzept BoA plus (RWE Power)

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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Fahrzweck Lkw- Lkw- Pkw- Pkw-
Zielverkehr | Quellverkehr | Zielverkehr Quellverkehr

Anlieferung Materialien Betonbau
Anlieferung Bauteile 70 70

Kurztransporte Flache ostl. B 477 35 35

Pkw-Anfahrten

Baustellenpersonal* 1.435 1.435

Kleinbus-Anfahrten
Baustellenpersonal**

* Annahme: - 70% des Baustellenpersonals kommt mit dem Pkw und Firmenkleinbussen
- 90 % Anwesenheitsquote
- durchschnittlicher Besetzungsgrad 1,54

** Annahme: - 30% des Baustellenpersonals kommt mit Shuttle-Bussen
- durchschnittlicher Besetzungsgrad 25

Somit ergibt sich ein maximales Bauphasenverkehrsaufkommen von insge-
samt 430 Kleinbus- und Lkw-Fahrten taglich im Quell- und Zielverkehr sowie
ein tagliches Pkw-Aufkommen von 2.870 Quell- und Zielverkehrsfahrten.

Insgesamt wird die Baustelle in Spitzenzeiten 3.300 zuséatzliche Kfz-Fahrten
pro Tag verursachen.

Fur die Bewertung des Baustellenverkehrs wird zunéachst der heutige Zustand
unterstellt. Das bedeutet, dass die aktuelle StralRennetzsituation unterstellt und
der Kraftwerksverkehr auch in der heutigen Konstellation angenommen wird
(Analyse-Null-Fall). Konservativ wurde der Entlastungseffekt aus der Stillle-
gung der beiden 150-MW-Bl6cke am Standort NiederauRem Ende 2012 nicht
berlcksichtigt. Die bestehende Zufahrt an der L 279 zum Baustellengelénde
wird nach Westen verschoben und mit zusétzlichen Links- und Rechtsabbie-
gestreifen neu gebaut.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells wird das zu erwartende, maximale Verkehrsauf-
kommen der Bauphase auf das Verkehrsnetz umgelegt. Dabei wurden fir die
Ermittlung des Baustellenverkehrs keine speziellen Routenvorgaben im Prog-
nosemodell festgelegt, sondern es wurde eine freie Routenwahl unterstellt. Das
bedeutet, dass in dem Verkehrsmodell und der dazugehdrigen Prognose die

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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zeitlich ginstigsten Routen fur die jeweiligen Fahrten abgebildet werden. Be-
vorzugt wird von den Verkehrsteilnehmern die GV Bedburg-Rath genutzt.

Daraus ergibt sich die in Bild 4 dargestellte Belastungssituation:
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Bild 4: heutige Verkehrssituation mit Baustellenbelastung in Kfz DTV

Die Auswirkungen des zusatzlichen Verkehrs wahrend der Bauzeit beschréan-
ken sich im Wesentlichen auf die B 477, die anbaufreien Bereiche der L 279

und der L 213 in unmittelbarer Nahe der Baustelle sowie auf die GV Bedburg-
Rath.

Der Verkehrszuwachs auf der B 477 mit den Ortsdurchfahrten Niederauf3em
und Rheidt liegt in den vom Baustellenverkehr beeinflussten Bereichen bei 300
bis 700 zusatzlichen Kfz-Fahrten pro Tag und damit deutlich unter 10 % der
derzeitigen Belastungen. Auf der anbaufreien L 279 nimmt die Verkehrsstarke
um bis zu 500 Kfz-Fahrten pro Tag zu. In der Fortfihrung der L279 auf die
anbaufreie L 213 in Richtung Rath ergeben sich Mehrbelastungen zwischen
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i 4

400 und 700 Kfz-Fahrten pro Tag. Entsprechend erhdht sich die Verkehrsbe-
lastung auf der GV Bedburg-Rath ebenfalls téaglich um bis zu 600 Kfz-Fahrten
pro Tag.

Die Verkehrsbelastungen in den Ortsdurchfahrten von Rath und Huchelhoven
(L 213), Busdorf und Fliesteden (L 93 und L 213) sowie Oberauf3em (L 91)
bleiben unverandert (Veranderung < 100 Kfz-Fahrten pro Tag). In Auenheim
steigt die Verkehrsstarke um 300 Kfz-Fahrten pro Tag an. Mal3gebliche Ver-
kehrsveranderungen im Bereich von Rommerskirchen (B 477, B 59) ergeben
sich nicht.

Alle Stral3en haben eine ausreichende Leistungsfahigkeit, um den zusatzlichen
Verkehr wahrend der Bauzeit aufnehmen zu kénnen. Auf allen Stral3en betragt
die tempordre, maximale Verkehrszunahme deutlich weniger als
1.000 Kfz-Fahrten pro Tag. Daher sind unvertragliche Zunahmen von Ver-
kehrslarm und verkehrsbedingten Luftschadstoffen nicht zu erwarten. Da hier
die absolut maximale Belastung (worst case) unterstellt wurde, ist damit zu
rechnen, dass an den meisten Tagen wahrend der Bauzeit die baustellenbe-
dingten Verkehrsbelastungen und deren Auswirkungen niedriger als prognos-
tiziert sein werden.

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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5. Prognose-Null-Fall 2025
5.1 Kfz-Verkehr

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fir 2025 stiitzt sich zum einen auf die zu
erwartenden Strukturdaten im Rhein-Erft-Kreis (Einwohner- und Beschéftigten-
entwicklung) und zum anderen auf die zukinftigen Verhaltensweisen der Be-
volkerung.

Laut Prognose des IT.NRW? wird die Bevélkerung im Rhein-Erft-Kreis bis 2025
um rund 2,7% wachsen. Der Einwohnerzuwachs wird aber nicht Uber alle Al-
tersgruppen gleich verteilt erfolgen, so werden die besonders "auto"mobilen
Altersgruppen zunehmen. Insbesondere wachst die Gruppe der Uber 60jahri-
gen, die, anders als in den vergangenen Jahrzehnten, deutlich mobiler sein
wird und zu einem grof3en Teil bis ins hohe Alter hinein Gber einen Pkw verfi-
gen kann.

Der allgemeine Mobilitatszuwachs in den Fahrleistungen wird auch auf die zu-
kinftige Bevolkerung im Rhein-Erft-Kreis zutreffen.

Die Strukturdaten der umliegenden Kreise und Gemeinden wurden ebenfalls
nach den Prognosen des IT.NRW abgeleitet.

Die Entwicklung des Binnenverkehrs wird im Wesentlichen von der Bevdlke-
rungsentwicklung in den einzelnen Altersgruppen mit den entsprechenden Mo-
bilitatsraten bestimmt.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung zwischen 2011 und 2025 wurde anhand
der Tendenzen der Bundes- und Landesverkehrsplanung eingebracht.

Die Bedarfsplanprognose des Bundes® weist eine Steigerung des Verkehrsvo-
lumens im Personenverkehr bis 2015 von 0,8% pro Jahr aus. Die Shellprog-
nose 2004° ermittelt fiir das Szenario "Tradition" einen Riickgang von — 2,5%
zwischen 2015 und 2025, wahrend im Szenario "Impulse” mit einer Steigerung
von 2,0% in dem gleichen Zeitraum zu rechnen ist.

7 Vorausberechnungen der Bevélkerung in den kreisfreien Stadten und Kreisen 2008 bis
2030/2050 in NRW; Landesbetrieb Information und Technik (IT.NRW), Juni 2009

8 Bedarfsplanprognose BVWP, Prognos etc. 2003

9 Zukuinftige Verkehrsentwicklung, Shell AG 2004
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Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 (ITP und
BVU im Auftrag des BMVBS) sieht zwischen 2004 und 2025 eine Zunahme
des Verkehrsvolumens im motorisierten Individualverkehr (MIV) von knapp 9%,
bei einer Steigerung der Verkehrsleistung von rund 16%.

Im Stral3enguterfernverkehr sieht die prognostizierte Entwicklung etwas anders
aus. Die Bedarfsplanprognose des Bundes weist eine Steigerung bis 2015 von
3,2% pro Jahr im Guterfernverkehr aus. Ein Teil des hier prognostizierten Ver-
kehrs wird allerdings nicht im Lkw-Schwerverkehr realisiert. Die Zunahme des
Transportvolumens in Fahrzeugen bis 3,5t wird proportional héher sein. Just-
in-Time-Lieferungen kdonnen haufig auch tber kleinere Fahrzeuge im Wirt-
schaftsverkehr abgewickelt werden. Jedoch auch bei den grof3eren Fahrzeu-
gen wird eine starke Zunahme des Verkehrs bis 2020 festzustellen sein.

Die bundesweite Prognose zu den Verkehrsverflechtungen bis 2025 weist eine
Steigerung des StralRenguterfernverkehrs von 55% zwischen 2004 und 2025
aus. In Bezug auf die Verkehrsleistung betragt die Zunahme zwischen 2004
und 2025 sogar 84%.

Der Stral3enguternahverkehr wird dagegen nur noch sehr moderat wachsen,
hier sagt die Prognose zu den deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen eine
Wachstumsrate von rund 3% zwischen 2004 und 2025 voraus.

Diese Entwicklungen beziehen sich im Wesentlichen auf den Verkehr, der aus
den Matrizen der Bundesverkehrswegeplanung fur den Durchgangsverkehr
und den bezogenen Quell- und Zielverkehr fir den Untersuchungsraum in das
Verkehrsmodell eingebracht wird.

Fur das zukinftige Verkehrsaufkommen werden natirlich auch geplante
Wohn- und Gewerbe- bzw. Industrieansiedlungen sowie Freizeitprojekte mit
den entsprechenden Verkehrsaufkommen beriicksichtigt.

10 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025; ITP und BVU im Auftrag
des BMVBS, Minchen/Freiburg, November 2007
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5.2  Prognose-Null-Fall 2025

Der Prognose-Null-Fall stellt den so genannten "Ohne-Fall" dar, der als Ver-
gleichsfall fur die Verkehrsprognose im Ergebnisraum dient. Dabei wir zu-
nachst das heutige Netz zugrunde gelegt. Dartber hinaus sind die MaRnahmen
des vordringlichen Bedarfs (BundesfernstraRen) bzw. der Stufe | (Landesstra-
Ren) im Prognose-Null-Netz enthalten. Ebenso sind Planungen der Gemein-
den, die Uber bestehendes Planungsrecht abgesichert sind, zu bertcksichti-
gen. Sie beeinflussen die kiinftige Verkehrssituation im Untersuchungsraum.

Das sind im Untersuchungsraum insbesondere folgende MalRnahmen
= 6-streifiger Ausbau A 4 zwischen AK Aachen und AK Kdéln-West
= L 93n zwischen B 477 und B 59
= K 22n zwischen Oberaul3em und Bergheim
= L 361n bis zur K 22n
= Westlicher Zubringer Niederaul3em
= K 37n Sidumgehung Bedburg
= Entfall L 213 zwischen Busdorf und Rheidt

Bild 5 zeigt die Verkehrsstarken des Prognose-Null-Falls fir den Prognoseho-
rizont 2025 in Kfz-Fahrten im durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV).

m Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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Bild 5: Prognose-Null-Fall 2025 in Kfz (DTV) im Untersuchungsraum

Es ergeben sich fur die B 477 Verkehrsbelastungen von 12.200 bis 15.100 Kfz
DTV. Auf der L 279 werden sich bis 2025 Verkehrsmengen von 4.300 Kfz DTV
einstellen und die L 213 wird zwischen 800 und 8.000 Fahrzeugen am Tag
aufnehmen missen. Die im Prognose-Netz unterstellte L 93n flhrt zu erhebli-
chen Veranderungen im Verkehrsgefiige des Untersuchungsraumes. Mit einer

Belastung von rund 14.000 Kfz-Fahrten DTV ist die L 93n eine attraktive Alter-
nativverbindung von der B 477 zur B 59.

i 4
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6. Prognose-Mit-Fall 2025

6.1 Verkehrsaufkommen Kraftwerk

Das neue Braunkohlenkraftwerk (Musterkraftwerk BoAplus) wird vier 300-MW-
Blocke ersetzen. Zahl und Zusammensetzung des Quell- und Zielverkehrs
bleibt daher grundsatzlich erhalten.

Insofern stellt der Prognose-Null-Fall gleichzeitig auch den Prognose-Mit-Fall
dar, da auch die Hauptzufahrt zum Werksgeldnde weiterhin Uber die
Werkstral3e erfolgt und die weitere Verteilung des Verkehrs auf dem Gelande
selbst erfolgt. Tendenziell wird der Berufsverkehr und der revisionsbedingte
Verkehr in Zukunft abnehmen, da insgesamt die Anzahl der Kraftwerksblocke
am Standort Niederauf3em reduziert wird und BoAplus weniger Personal beno-
tigt als die vier 300-MW-Blécke. Diese Abnahme des Verkehrs wurde in diesem
Verkehrsgutachten nicht quantifiziert.

Der mogliche Einsatz von Biomasse ist optional angedacht. Maximal kénnen
700.000 t Biomasse im Kraftwerk eingesetzt werden. Grundséatzliches Ziel ist
es, solche Transporte Uber die Bahn vorzunehmen.

Im Falle des alleinigen Transports von Biomasse uber die Stral3e (worst case)
ergaben sich rund 250 zusatzliche Lkw-Fahrten (125 Lkw Zielverkehr,
125 Lkw Quellverkehr) am Tag. Diese mdglichen zusatzlichen Lkw-Fahrten
(worst case) werden bei den Berechnungen bertcksichtigt. Insgesamt wirde
sich durch diese Transporte die Verkehrsbelastung nicht deutlich erhéhen
(< 10%), so dass es nicht zu Engpassen oder unvertraglichen Immissionen
durch Verkehrslarm und verkehrsbedingte Luftschadstoffe kommt.

Sollten die im vordringlichen Bedarf (BundesfernstralRen) bzw. in der Stufe |
(Landesstral3en) enthaltenen MaRnahmen der aktuellen Bedarfsplane und sol-
che MalRnahmen in den ortlichen Stralenplanungen, die aufgrund bestehen-
den Planungsrechtes als indisponibel gelten bzw. die Planungen der Gemein-
den, die Uber bestehendes Planungsrecht abgesichert sind, nicht oder nur zum
Teil realisiert sein, ergeben sich durch den Kraftwerksbetrieb und die damit
verbundenen Verkehre ebenfalls keine Unvertraglichkeiten.

Es ergeben sich die im Bild 6 dargestellten Verkehrsbelastungen.

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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Bild 6: Prognose-Mit-Fall 2025 in Kfz DTV im Ergebnisraum (worst case, d.h.
Biomasseanlieferung nur tber LKW)
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7. Kapazitaten und Leistungsfahigkeitsiiberprifungen

Die Leistungsfahigkeitsnachweise werden nach dem Handbuch fiir die Bemes-
sung von StraRenverkehrsanlagen 20011* durchgefihrt.

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs
an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage (als vorfahrtgeregelte Knoten-
punktform oder als Kreisverkehr) wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahr-
zeugstrome angesehen. Mal3geblich dabei sind die Wartezeiten bei gegebe-
nen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Stral3en-, Licht- und Wit-
terungsverhaltnissen.

Dabei gelten folgende Definitionen der Verkehrsqualitat, die das HBS 2001
ausweist:

Qualitatsstufe (QSV) Mittlere Wartezeit w [s]

A <10
B <20
@ <30
D <45
E > 45
= )

1) Die Stufe F ist erreicht, wenn der Sattigungsgrad groRer als 1 ist
Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Qualitatsstufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu un-
gehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

Qualitatsstufe B: Die Fahrmdoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahr-
zeugstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die Wartezeiten sind gering.

11 Handbuch zur Bemessung von Verkehrsanlagen, FGSV, 2001 (Ausgabe 2009)
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Qualitatsstufe C:

Quialitatsstufe D:

Qualitatsstufe E:

Qualitatsstufe F:

Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen mussen auf
eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteil-
nehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfuhrer muss Haltevorgange,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten hinnehmen. Fir
einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merkli-
cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich
dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Be-
lastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen
sehr grol3e und dabei stark streuende Werte an. Gering-
fugige Verschlechterungen der Verkehrseinflussgrof3en
kénnen zum Verkehrszusammenbruch fihren. Die Ka-
pazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zufliel3en, ist tber ein
langeres Zeitintervall gréRer als die Kapazitat fur diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Si-
tuation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Insgesamt werden 2 Knoten des angrenzenden Straf3ennetzes detailliert auf
ihre Leistungsfahigkeit hin Gberpruft. Hierbei wird die maximale Belastung aus
temporaren Baustellenverkehr (worst case) bericksichtigt. Nach Abschluss der
Baumal3nahmen flr die Errichtung des Musterkraftwerks BoAplus werden die
Belastungen geringer sein.

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em
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e B 477/L 279/Baustelleneinrichtungsflache im Analysezustand mit Baustel-
lenverkehr

e B 477/Werkstral3e im Analysezustand mit Baustellenverkehr

e Abschlie3end wird qualitativ die Zufahrt von der L 279 zur Baustellenflache be-
wertet.

Fur diese Knoten werden aus dem hauseigenen Verkehrsplanungssystem
VENUS, mit dem die Verkehrsbelastungen ermittelt wurden, die entsprechen-
den Knotenstrombelastungen bereitgestellt. Fur die Dimensionierung von Kno-
ten und deren Leistungsfahigkeitsnachweise nach HBS wird auf die Spitzen-
stunde abgezielt. Hierbei wird jedoch nicht die jemals héchstmogliche zu er-
wartende Spitzenstunde zur Grundlage genommen, sondern die "maf3gebende
stindliche Verkehrsstarke" MSV. Diese entspricht der 30. Stunde, also eine
stundliche Verkehrsstéarke, die 30-mal im Jahr Ubertroffen wird. Diese 30.
Stunde kann gemanR HBS aus den DTV-Werten abgeleitet werden.

7.1 Knoten B 477/L 279
Bild 7 zeigt den Knoten B 477/L 279 im heutigen Zustand im Luftbild.
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Quelle:"Google

Bild 7: Luftbilddarstellung des Knotens B 477/L 279

Bei der Leistungsfahigkeitspriufung der Ablaufe im Knoten B 477/L 279 ergibt
sich wahrend des Baubetriebes fur die Linksabbieger in die B 477 (aus der
L 279 und aus der Baustelleneinrichtungsflache) die Qualitatsstufe C, was ei-
ner befriedigenden Verkehrsqualitat mit splrbaren Wartezeiten bei stabilem
Verkehrszustand entspricht. Fir die Linksabbieger von der B 477 sind gute bis
sehr gute Leistungsfahigkeiten (Qualitatsstufe A und B) zu erwarten. Die Ge-
radeausfahrer und Rechtsabbieger auf der B 477 sind aufgrund der Vorfahrt-
regelung von keinem Zeitverlust betroffen und werden nicht bewertet. Die Er-
gebnisse im Einzelnen sind im Bild 8 dargestellt.

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em



Ergebnisbericht

24

FORMBLATT 2a
Verkehrsdaten Spitzenstunde 16-17 h
Lage innerorts
L279 auRerorts / innerhalb Ballungsraume
1
- 1: ::g auRerorts / auBerhalb Ballungsraume X
= ’ D | +9 = _ Spur 3 mit seperatem Fahrstreifen ? nein
& @ verkehrs Zufahrt A
§ B «8 2 9 9 Rechtsabbie.-Einricht.in d.Hauptrichtung? nein
[ o
= he]
E 1t $7 o Spur 9 mit seperatem Fahrstreifen ? ja
g é Zufahrt B
N 2= Ng Rechtsabbie.-Einricht.in d.Hauptrichtung? ja
~ ~
< <
G 38 | © ‘ o STVO Zeichen: 205 (Vorf.gew.) 0. 206 (Stop)? 205
- T - 2ufahrt © — ) '
4 5 6 Spur 4 Linksbbieger aus Einbahnstr. ? nein
Anschluss Baustelleneinrichtung STVO Zeichen: 205 (Vorf.gew.) 0. 206 (Stop)? 205
Zufahrt D
Spur 10 Linksbbieger aus Einbahnstr. ? nein
Zielvorgabe Mittlere Wartezeitin s ? 45
FORMBLATT 2a FORMBLATT 2b
Geometrische Randbedingungen Verkehrsstarken Kapazitat des
Verkehrsstroms
ersten Ranges
Zufahrt |Verkehrs-i Fahrstrei. | Fahrstrei. | Dreiecks- Hinweise q Pkw Lkw q Krad q Rad qFz qPE  |Verkehrss|Verkehrs-: Kapazitat | Satti-
strom Anzahl | Aufstell- insel (=) (Summe trom starke gungs-
linge Fahrzeuge) grad
n gqPE C g
(0/1/2) | Pkw-E | ja/nein Pkw/h Lkwh | Krad/h | Rad/h Fz/h _ Pkw-E/h Pkw-E/h | Pkw-E/h |--
1 2 3 4 5 7 8 9 10 11 12 13
A 1 1 15 52 6 0 0 58 64
2 1 362 40 0 0 402 442
3 0 nein 23 0 0 0 23 23 5% Gl &8
(o3 4 1 21 0 0 0 21 21
5 1 5 24 4 0 0 28 32
6 0 nein 19 0 0 0 19 19
B 7 1 0 19 0 0 0 19 19
8 1 393 44 0 0 437 481
9 0 nein 82 9 0 0 o1 100 89 S6L 7 1800 082
D 10 1 22 2 0 0 24 26
11 1 11 24 4 0 0 28 32
12 0 ja 38 4 0 0 42 46
FORMBLATT 2b
Grundkapazitat der untergeordneten Kapazitat der zweitrangigen Kapazitat der drittrangigen Kapazitat des
Verkehrsstrome Verkehrsstrome Verkehrsstrome viertrangigen
Verkehrsstroms
Verkehrss| Verkehrs-i mafg. Grenz- |Folge-zeit{ Grund- |Kapazitat: Satt- |[95% Stau- Wahrscheinlichkeit Kapazitat | Satti- Wahrschlichkeit | Kapazitat | Sétti-
trom starke Haupt- | zeit-licke | licke |Kapazitat gungs- lange des staufreien gungs- d. staufreien gungs-
strom- grad Zustands grad Zustands grad
belast.
qPE qp tg tf G [ g N95 po pO* pO** pX [ g p0o pZ c4 g4
Pkw-E/h Fz/h s s Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h -- - - - Pkw-E/h - - - Pkw-E/h -
auf 1 gerund. Kreuzung =
Spur &7
14 15 16 17 18 19 20 21 17 18 20 21 21 22
1 64 528 59 2,6 710 710 0,09 1 0,91 = = 0,89
2
8]
4 21 1001 74 34 220 158 0,13
5 32 1018,5 7,0 &5 230 205 0,16 0,84 0,76
6 19 4135 7,3 Shil 600 600 0,03 0,97 = =
7 19 425 5,9 2,6 800 800 0,02 = = = 0,98 0,89
8
9
10 26 974,5 74 34 230 170 0,15
11 32 939 7,0 8}5) 260 231 0,14 0,86 0,78
12 46 437 7.3 31 580 580 0,08 0,92 = =
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FORMBLATT 2¢

Kapazitat der Mischstrome Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs
Verkehrss| Satti- | mogliche | Verkehrs- | Kapazitat Kapazi- mittlere Vergleich mit der Qualitatsstufe
trom gungs- : Austell- | starken téts- Wartezeit angestrebten
grad | platze reserve Wartezeit w
g n gpE(Z) Cm R&Rm w & wm Qsv
- Pkw-E | Pkw-E/h | Pkw-E/h Pkw-E/h s s -
Gl.7-12  —
23 24 25 26 27 28 29 ~ 0 N
1 - = = = 646 8 -37 ) A sehr gut Ny
2 y 4 N
3 /
4 0,13 137 26 -19 y 4 C befriedigend  \
5 0,16 5 72 299 173 20 25 V 4 B gut
6 0,03 581 8 -37 A sehr gut
7 -- 781 7 -38 A sehr gut
8
9
10 0,15 144 25 -20 C befriedigend
11 0,14 11 104 405 199 18 -27 B gut
12 0,08 534 8 =7/ A sehr gut I
1+(2+3) \ y 4
4+5+6 227 15 -30 B gut y 4
7+(8+9) /
10+11+12) 301 12 -33 N B qut_”
\—/

Bild 8: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS fir den Knoten
B 477/L 279/Baustelleneinrichtungsflache zur Zeit des Baubetriebes

Fur die Bauphase des Musterkraftwerks BoAplus ist ein Ausbau verkehrstech-
nisch daher nicht notwendig, da der Gberwiegende Teil der LKW-Transporte
aus nordwestlicher Richtung die Baustelle anfahrt. Sollte zum Zeitpunkt der
Bauphase dieser Knoten bereits als Kreisverkehrsplatz im Zuge der Planungen
fur die L 93n errichtet und nutzbar sein, ware hier aus allen Richtungen sogar
eine sehr gute Verkehrsqualitat (A) zu erwarten. Diese Mdglichkeit ist zwi-
schenzeitlich in den Planungen bericksichtigt. Im Bebauungsplan Nr. 261/Na
der Kreisstadt Bergheim ist die hierfir notwendige Verkehrsflache festgesetzt.

Zusammenfassende Bewertung

Der Knoten ist auch im heutigen Ausbauzustand fur den Verkehr wéahrend der
Bauzeit ausreichend.

7.2 Knoten B 477/WerkstralRe

Des Weiteren wurde auch der Knoten B 477/Werkstral3e fur den heutigen Zu-
stand mit zusatzlichem Baustellenverkehr (Betrachtung des ,worst case®), der
durch den Kraftwerksneubau ausgeldst wird, Gberprift. Bild 9 zeigt den Knoten
im heutigen Zustand im Luftbild.
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Bild 9: Luftbilddarstellung des Knotens Knoten B 477/Werkstral3e

Bei der Leistungsfahigkeitsprifung der Ablaufe im Knoten ergibt sich flr den
Knoten B 477/Werkstral3e auch mit Baustellenverkehr, fir den Verkehr aus
Richtung WerkstralRe in Richtung Rheidt, die Qualitatsstufe D, was einer aus-
reichenden Verkehrsqualitdt mit noch stabilem Verkehrszustand entspricht.
Auch hier haben die Geradeausfahrer und Rechtsabbieger auf der B 477 auf-
grund der Vorfahrtregelung keine Wartezeit und werden daher nicht bewertet.
Die Ergebnisse im Einzelnen sind im Bild 10 dargestellt.
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FORMBLATT la
Verkehrsdaten Spitzenstunde 16-17h
«3 Lage innerorts X
° o
S 7 @ auBerorts / innerhalb Ballungsréaume
~ ~
~ ~
; 2% A ; auferorts / auBerhalb Ballungsraume
§ N .
3% ’ © | Verkehrs- At Spur 3 mit seperatem Fahrstreifen ? nein
: Z regelung Rechtsabbie.-Einricht.in d.Hauptrichtung (zB. Insel)? ja
WerkstraBe STVO Zeichen: 205 (Vorf.gew.) 0. 206 (Stop)? 205
2Zufahrt C
Spur 4 Linksbbieger aus Einbahnstr. ? nein
Zielvorgabe Mittlere Wartezeitin s ? 45
FORMBLATT la
Geometrische Randbedingungen Verkehrsstarken
Zufahrt |Verkehrs-: Fahrstrei. | Fahrstrei. | Dreiecks- Hinweise q Pkw q Lkw q Krad q Rad qFz qPE
strom | Anzahl | Aufstel- | insel (LR (Summe
tinge Fahrzeuge)
(mit Auf-
weit. min.1)
(0/1/2) | n[Pkw-E] | ja/nein Pkw/h Lkw/h Krad/h Rad/h Fz/h Pkw-E/h
1 2 3 4 5 7 8 9 10
A 2 1 380 42 0 0 422
3 0 ja 28 3 0 0 31
(¢} 4 il 15 29 4 0 0 33 37
6 1 nein 137 15 0 0 152 167
B 7 i, 10 145 16 0 0 161 177
8 i, 366 40 0 0 406 446
FORMBLATT 1b
Kapazitéat des Grundkapazitat der Kapazitét der Kapazitét des
Verkehrsstroms untergeordneten zweitrangigen drittrangigen Verkehrsstroms
ersten Ranges Verkehrsstrome Verkehrsstrome
Verkehrss| Verkehrs-: Kapazitat | Sétti- | Verkehrs-i malg. Grenz- :Folge-zeit{ Grund- |Kapazitat: Sétti- |95% Stau- Wahrschlichkeit Kapazitat Satti-
trom starke gungs- starke Haupt- | zeit-licke : liicke | Kapazitat gungs- lange d. staufreien Zustands gungs-
grad strom- grad grad
belast.
gPE c g qPE qp tg if G c g N95 pO [ po* pO** (o7} g4
Pkw-E/h : Pkw-E/h - Pkw-E/h Fz/h s s Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h - Pkw-E/h
Ergebnis auf
10 gerundet
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
2
3
4 37 989 6,6 3,8 260 140 0,26
6 167 437,5 6,5 a7 550 550 0,3
7 177 422 5,5 2,6 850 850 0,21 1 0,54
8 446 1800 0,25
FORMBLATT 1c
Kapazitat der Mischstréme Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs
Verkehrss| Satti- | mdgl. Auf-| Verkehrs- | Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit Qualitatsstufe
trom gungs : stellplatze | starken Cmi angestrebten
grad (mit Auf- Wartezeit w
weit. min.1) (Differenz).
gi n Summe Ri und wi und w Qsv
gpE Rmi wmi
23 24 25 26 27 28 29 30
4 0,26 103 35 -10 D ausreichend
S ik 204 7¢
6 03 5 0 676 383 9 E 4 A sehr gut
7 0,21 10 673 9 36 [ A sehr gut
: 2 1
8 0.25 623 800 \
4+6 472 9 -36 N A sehr gut
7+8 1177 9 -36 e sehr gut

Bild 10: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitspriifung nach HBS fiir den Knoten
B 477/Werkstral3e

Zusammenfassende Bewertung

Der Knoten ist auch mit dem zuséatzlichen Baustellenverkehr ausreichend leis-
tungsfahig.
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7.3  Knoten Zufahrt von L 279 zum Baustellengelande

Die bestehende Zufahrt an der L 279 zum Baustellengelande wird nach Westen
verschoben und mit zusatzlichen Links- und Rechtsabbiegestreifen neu ge-
baut. Im Sinne der Sicherheit und Leichtigkeit der Verkehrsablaufe ist dies po-
sitiv zu beurteilen, aus Leistungsfahigkeitsaspekten ist ein Ausbau der Baustel-
lenzufahrt jedoch nicht notwendig.

Quelle: Google

Bild 11: Luftbild der Zufahrt an der L 279 (bestehende Situation)
Zusammenfassende Bewertung

Der geplante Ausbau der Zufahrt zum Baustellengelande ist nicht notwendig,
tragt aber positiv zum Verkehrsablauf bei.
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8. Fazit
a) Ausgangssituation

Das geplante Vorhaben liegt auRerhalb geschlossener Ortschaften am Kno-
tenpunkt der Bundesstral3e B 477 und der Landesstral3e L 279. Beide klassifi-
zierten StralRen mit Uberregionaler bzw. Uberértlicher Verbindungsfunktion und
2-streifigem StraRenquerschnitt haben auf der Strecke eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit, um sowohl die aus dem Kraftwerksbetrieb resultierenden Ver-
kehre als auch die geplanten Baustellenverkehre aufnehmen zu kénnen.

Bei der Bundesstral3e handelt es sich heute um einen durchschnittlich belas-
teten StralRenquerschnitt. Die LandesstralRe ist im Vergleich zu Kreisstral3en
und LandesstralRen in der Region heute aul3erst schwach belastet.

b) Bauphase

Wahrend der Bauphase konnen der Abtransport von Erdmassen und der An-
transport von Verfilllmassen (Rohkies) im Wesentlichen tber Eisenbahntrans-
porte abgewickelt werden, um die umliegenden 6ffentlichen Stral3en von die-
sen Massentransporten zu entlasten. Notwendige Lkw-Transporte werden
weitgehend unter Umfahrung der umliegenden Ortsdurchfahrten von Nieder-
aulBem, Auenheim, Rheidt, Hichelhoven, Busdorf, Fliesteden, Oberauf3em,
Rath und Rommerskirchen erfolgen.

Alle betroffenen StraRen haben eine ausreichende Leistungsfahigkeit, um den
zusétzlichen Verkehr wahrend der Bauzeit (Kleinbus-, Lkw- und Pkw-Fahrten)
aufnehmen zu konnen. Auf allen Stral3en betragt die temporare, maximale Ver-
kehrszunahme deutlich weniger als 1.000 Kfz-Fahrten pro Tag. Entsprechend
sind unvertragliche Zunahmen von Verkehrslarm und verkehrsbedingten Luft-
schadstoffen nicht zu erwarten. Da hier die absolut maximale Belastung (worst
case) unterstellt wurde, ist damit zu rechnen, dass an den meisten Tagen wah-
rend der Bauzeit die baustellenbedingten Verkehrsbelastungen und deren Aus-
wirkungen niedriger als prognostiziert sein werden. Unvertragliche Auswirkun-
gen auf die Wohnbevélkerung kbnnen somit insgesamt vermieden werden.
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c) Zustand nach Aufnahme des kommerziellen Betriebs von BoAplus

Vor dem Hintergrund der nach Aufnahme des kommerziellen Betriebes von
BoAplus geplanten mehr als kapazitatsgleichen Stilllegung von vier 300-MW-
Blocken werden die durch den Kraftwerksstandort Niederauf3em verursachten
Verkehre unter dem heutigen Niveau liegen. Fur den Betrieb von BoAplus wird
weniger Personal als fiur den Betrieb der vier stillzulegenden 300-MW-Blocke
benotigt. Der Berufsverkehr nimmt entsprechend ab. Die Haufigkeit und der
Umfang der notwendigen Revisionsarbeiten wird ebenfalls abnehmen (Anzahl
der Blocke und Gesamtkapazitat des Standortes sinkt). Die daraus resultieren-
den revisionsbedingten Verkehre werden entsprechend sinken. Hingegen
bleibt die Anbindung des Quell- und Zielverkehrs in der bisherigen Form beste-
hen. Hierdurch ergeben sich keine Verdanderungen im angrenzenden Stral3en-
netz.

Mit der Option des Einsatzes von Biomasse als Brennstoff fliir BoAplus wird es
ebenfalls nicht zu unvertraglichen Verkehrssituationen kommen. Grundsatzli-
ches Ziel ist es, solche Transporte weitestgehend tber die Bahn abzuwickeln.
Transporte Uber die Straf3e werden mdglichst unter Umgehung der Ortsdurch-
fahrten durchgefuhrt. Insgesamt wird sich aber selbst bei einer worst-case-Be-
trachtung mit alleinigem Transport Uber die Stral3e die Verkehrsbelastung nicht
in einem solchem Ausmalfd erhdhen, dass es zu Engpassen oder unvertragli-
chen Immissionen durch Verkehrslarm und verkehrsbedingte Luftschadstoffe
kommt.
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Anhang 1 — Ergebnisse und Auswertungen der Verkehrser-

hebungen
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Zahldatum: 08.11.2011
Zahlzeit:  6-9 Uhr
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Std) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2 5 3
li ge li re ge re
6.00 192 112 8 17 67 55 84 247 120
6.30 106 192 9 10 109 58 119 164 201
K 7.00 82 236 10 31 121 29 152 111 246
F 7.30 80 232 12 33 148 23 181 103 244
7 8.00 76 162 8 27 133 16 160 92 170
8.30 61 165 10 32 112 13 144 74 175
D 597 1099 57 150 690 194 840 791 1156
% 1696 207 884
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Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 6 0 0 0 0 0 0 6 0
6.30 0 0 0 1 0 0 1 0 0
R 7.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
A 7.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0
D 8.00 0 0 0 3 0 0 3 0 0
8.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0
> 6 0 0 4 0 0 4 6 0
X, 6 4 0
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 8 0 0 0 0 0 0 8 0
6.30 1 1 0 0 1 3 1 4 1
K| 7.00 0 1 0 0 2 0 2 0 1
R | 7.30 1 2 0 0 1 0 1 1 2
A | 8.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
D | 8.30 0 1 0 0 2 0 2 0 1
> 10 5 0 0 6 3 6 13 5
> 15 0 9
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 10 20 7 3 17 6 20 16 27
6.30 7 40 3 0 17 9 17 16 43
L 7.00 12 27| 6 7 31 5 38 17 33
K 7.30 7 53 7 6 33 5 39 12 60
W 8.00 19 43 3 7 37 4 44 23 46
8.30 26 37| 5 10 25 5 35 31 42
P 81 220 31 33 160 34 193 115 251
2 301 64 194
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 174 92 1 14 50 49 64 223 93
6.30 98 151 6 10 91 46 101 144 157
= 7.00 70 208 4 24 88 24 112 94 212
K 7.30 72 177 5 27 114 18 141 90 182
W 8.00 57 119 5 20 96 12 116 69 124
8.30 35 127 5 22 85 8 107 43 132
2 506 874 26 117 524 157 641 663 900
2 1380 143 681
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Zahldatum: 08.11.2011
Zahlzeit:  15-18 Uhr
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1-?2 1->3 2-?3 2->1 3->1 3->2 1 5 3
li ge li re ge re
15.00 69 131 19 112 170 16| 282 85 150
15.30 50 110 61 220 182 22 402 72 171
K | 16.00 50 178 20 85 171 16 256 66 198
E 16.30 50 178 41 86 237 11 323 61 219
7 17.00 21 112 21 57 146 3 203 24 133
17.30 34 165 20 53 189 8 242 42 185
P 274 874 182 613] 1095 76] 1708 350[ 1056
% 1148 795 1171
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Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Stid) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 0 1 0 6 4 0 10 0 1
15.30 0 4 0 4 4 0 8 0 4
R 16.00 0 4 0 2 2 0 4 0 4
A 16.30 0 0 0 1 1 0 2 0 0
D 17.00 0 1 0 0 0 0 0 0 1
17.30 0 1 0 0 0 0 0 0 1
2 0 11 0 13 11 0 24 0 11
D) 11 13 11
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 3 2 0 3 3 0 6 3 2
15.30 1 3 2 6 2 0 8 1 5
K | 16.00 0 3 0 3 2 2 5 2 3
R | 16.30 1 3 0 1 4 0 5 1 3
A | 17.00 1 1 0 1 2 0 3 1 1
D | 17.30 1 1 0 3 1 0 4 1 1
2 7 13 2 17 14 2 31 9 15
> 20 19 16
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 15 31 4 6 36 8 42 23 35
15.30 5 17 4 12 40 6 52 11 21
L 16.00 4 29 1 8 34 7 42 11 30
K 16.30 4 16 4 10 38 4 48 8 20
W 17.00 1 11 1 6 6 1 12 2 12
17.30 11 19 5 3 15 3 18 14 24
P 40 123 19 45 169 29 214 69 142
2 163 64 198
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormag. (Sud) Werkstr Dormag. (Nord)
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 51 98 15 103 131 8 234 59 113
15.30 44 90 55 202 140 16 342 60 145
p 16.00 46 146 19 74 135 7 209 53 165
K 16.30 45 159 37 75 195 7 270 52 196
W 17.00 19 100 20 50 138 2 188 21 120
17.30 22 145 15 47 173 5 220 27 160
> 227 738 161 551 912 45 1463 272 899
2 965 712 957
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Zahldatum: 08.11.2011
Zahlzeit:  6-9 Uhr
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Stid) GauRsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1->2 1->3 1->4 2->3 2->4 2->1 3->4 3->1 3->2 4->1 4->2 4->3 1 2 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
6.00 0 138 3 0 0 0 3 116 0 7 0 9 123 0 147 6
6.30 0 219 0 0 0 0 9 165 0 5 0 2 170 0 221 9
K 7.00 0 190 9 0 0 1 6 172 0 6 0 12| 179 0 202 15]
= 7.30 0 212 12| 0 0 ) 8 202 0 8 0 3 210 0 215 20
Z 8.00 0 136 8 0 0 0| 7 162 0 8 0 15| 170 0 151 15|
8.30 1 136 7 0 0 0 4 146 0 9 0 6 155 1 142 11
2 1] 1031 39 0 0 1 37 963 0 43 0 47] 1007 1| 1078 76
)] 1071 1 1000 90
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Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Std) Gauf3sstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1->2 1->3 1->4 | 2->3 2>4 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4->2 | 4->3 1 2 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
6.00 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
6.30 0 0 [8) 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0
R 7.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
A 7.30 0 0 [0) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
D 8.00 0 0 o) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
8.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0
2 0 0 0| 0 0 0 0 2 0 1 0 1 3 0 1 0
) 0 0 2 2
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Siid) Gaul3sstr (West) Dormagener Str.(Nord) Gauf3sstr (Ost)
1>2 | 1>3 | 1>4 | 253 | 254 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4>2 | 4>3 1 5 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
6.00 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
6.30 0 2 o) 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 2 0
K| 7.00 0 1 0| 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 1 1
R [ 7.30 0 1 [8) 0 0 0 0 3 0 0 0 0 3 0 1 0
A | 8.00 0 1 o) 0 0 0 0 1 0 0 0 1 1 0 2 0
D [ 8.30 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
P 0 5 0| 0 0 0 1 9 0 0 0 1 9 0 6 1
> 5 0 10 1
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Stid) Gaulsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauBsstr (Ost)
1>2 | 153 | 1>4 | 23 | 254 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4>2 | 4>3 1 5 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
6.00 0 30 0] 0 0 0 0 16 0 2 0 1 18 0 31 0
6.30 0 38 [8) 0 0 0 1 16 0 1 0 0 17 0 38 1
L 7.00 0 37 4 0 0 0 0 21 0 2 0 1 23 0 38 4
K 7.30 0 44 3| 0 0 0 1 31 0 5 0 0 36 0 44 4
W 8.00 0 38 4 0 0 0 1 25 0 2 0 3 27 0 41 5
8.30 0 40 2 0 0 0 1 27 0 5 0 0 32 0 40 3
2 0 227 13 0 0 0 4 136 0 17 0 5 153 0 232 17
2 240 0 140 22
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Siid) GauRsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1->2 1->3 1->4 | 2->3 2>4 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4>2 | 4->3 1 2 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
6.00 0 108 3| 0 0 0 3 99 0 5 0 8 104 0 116 6
6.30 0 179 o) 0 0 0 8 147 0 4 0 2 151 0 181 8
p 7.00 0 152 5] 0 0 1 5 150 0 4 0 11] 155 0 163 10
K 7.30 0 167 9 0 0 0 7 168 0 3 0 3 171 0 170 16|
W 8.00 0 97 4 0 0 0 6 136 0 6 0 11 142 0 108 10
8.30 1 96 5] 0 0 0 3 118 0 4 0 6 122 1 102 8
> 1 799 26 0 0 1 32 818 0 26 0 41 845 1 840 58
2 826 1 850 67
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Ergebnisbericht Anhang 1 - VIII
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Zahldatum: 08.11.2011
Zahlzeit: 15-18 Uhr
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Stid) GauBsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1>2 | 1>3 | 1>4 | 2>3 | 2>4 | 2>1 | 3->4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4>2 | 4>3 1 5 3 4
li ge re li ge re li ge re li ge re
15.00 0 180 7 0 0 0| 13 203 0 14 0 11] 217 0 191 20|
15.30 0 239 9 0 0 0| 17 155 0 11 0 7 166 0 246 26|
K 16.00 0 185 11] 0 0 0| 8 222 0 8 0 12| 230 0 197 19
= 16.30 0 192 12| 0 0 0| 12 246 0 7 0 14 253 0 206 24
7 17.00 0 171 12| 0 0 0| 11 197 0 14 0 16 211 0 187 23
17.30 0 161 3 0 0 0| 8 181 0 4 0 13 185 0 174 11]
2 0| 1128 54 0 0 0| 69| 1204 0 58 0 73] 1262 0| 1201 123]
2 1182 0 1273 131
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Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Stid) GauRsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1->2 1->3 1->4 | 2->3 2>4 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4->2 | 4->3 1 2 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
15.00 0 3 2 0 0 0 0 1 0 1 0 0 2 0 3 2
15.30 0 1 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 1 1
R 16.00 0 2 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 2 1
A 16.30 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 3 0 0 0
D 17.00 0 0 o) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
17.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 0 6 4 0 0 0 0 8 0 1 0 0 9 0 6 4
) 10 0 8 1
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Stid) GauRsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1>2 | 1>3 | 1>4 | 253 | 254 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4>2 | 4>3 1 5 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
15.00 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 3 0 6 0
15.30 0 4 o) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 4 0
K | 16.00 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 1 0
R [ 16.30 0 4 [8) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 4 0
A | 17.00 0 3 o) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 3 0
D [17.30 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0
P 0 19 0| 0 0 0 0 9 0 0 0 0 9 0 19 0
> 19 0 9 0
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(_S[]d) GauRsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1->2 1->3 1->4 | 2->3 2>4 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4->2 | 4->3 1 2 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
15.00 0 29 2 0 0 0 1 32 0 3 0 1 35 0 30 3
15.30 0 40 3 0 0 0 3 18 0 2 0 2 20 0 42 6
L 16.00 0 24 5 0 0 0 2 21 0 3 0 0 24 0 24 7]
K 16.30 0 23 1 0 0 0 1 27 0 2 0 0 29 0 23 2
W 17.00 0 35 5 0 0 0 1 14 0 0 0 1 14 0 36 6)
17.30 0 15 1 0 0 0 0 20 0 0 0 1 20 0 16 1
D) 0 166 17 0 0 0 8 132 0 10 0 5 142 0 171 25
2 183 0 140 15
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Zufahrt 4 Abfahrt
Dormagener Str.(Siid) GauBsstr (West) Dormagener Str.(Nord) GauRsstr (Ost)
1->2 1->3 1->4 | 2->3 2>4 | 2>1 | 3>4 | 3>1 | 3>2 | 4>1 | 4>2 | 4->3 1 2 3
li ge re li ge re li ge re li ge re
15.00 0 145 5| 0 0 0 12 168 0 11 0 10 179 0 155 17
15.30 0 195 6 0 0 0 14 136 0 9 0 5 145 0 200 20
P 16.00 0 160 6| 0 0 0 6 199 0 5 0 12 204 0 172 12
K 16.30 0 165 11 0 0 0 11 218 0 5 0 14 223 0 179 22
W 17.00 0 133 7 0 0 0 10 182 0 14 0 15 196 0 148 17
17.30 0 145 2 0 0 0 8 160 0 4 0 12| 164 0 157 10|
> 0 943 37, 0 0 0 61| 1063 0 48 0 68| 1111 0| 1011 98
2 980 0 1124 116
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Dormagener Str. L 279n Dusseldorfer Str.
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Zahldatum: 08.11.2011
Zahlzeit:  6-9 Uhr
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1> - 5 M z
. 3 2 ?3 2->1 3->1 3->2 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 16 125 4 12 114 3 126 19 129
6.30 19 193 5 27 136 4 163 23 198
K 7.00 16 211 4 20 176 8 196 24 215
E 7.30 24 191 3 25 191 6 216 30 194
7 8.00 4 159 2 26 142 7 168 11 161
8.30 19 137 2 20 122 3 142 22 139
> 98 1016 20 130 881 31 1011 129 1036
% 1114 150 912
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Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 0 0 0 0 1 0 1 0 0
6.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0
R 7.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
A 7.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0
D 8.00 0 0 0 0 1 0 1 0 0
8.30 0 1 1 0 0 0 0 0 2
% 0 1 1 0 2 0 2 0 2
) 1 1 2
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6.30 0 2 0 7 4 0 11 0 2
K | 7.00 0 0 0 1 4 0 5 0 0
R [ 7.30 0 1 1 0 0 0 0 0 2
A | 8.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
D | 8.30 0 1 0 0 2 0 2 0 1
> 0 4 1 8 10 0 18 0 5
3 4 9 10
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Dusseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 1 18 1 3 10 0 13 1 19
6.30 3 17 0 20 10 0 30 3 17
L 7.00 5 24 0 5 19 2 24 7 24
K 7.30 6 32 2 3 31 3 34 9 34
W 8.00 3 26| 0 9 24 1 33 4 26
8.30 8 24 1 3 17 1 20 9 25|
) 26 141 4 43 111 7 154 33 145
3 167 47 118
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
6.00 15 107| 3 9 104 3 113 18 110
6.30 16 174 5 0 122 4 122 20 179
= 7.00 11 187 4 14 153 6 167 17 191
K 7.30 18 158 0 22 160 3 182 21 158
W 8.00 1 133 2 17 118 6 135 7 135
8.30 11 112 1 17 103 2 120 13 113
) 72 871 15 79 760 24 839 96 886
3 943 94 784
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Zahldatum: 08.11.2011

Zahlzeit:  15-18 Uhr

Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Dusseldorfer Str.
1-?2 1->3 2-?3 2->1 3->1 3->2 1 5 3
li ge li re ge re
15.00 30 150 10 32 163 5 195 35 160
15.30 18 165 10 33 180 8 213 26 175
K 16.00 29 189 7 22 192 11 214 40 196
= 16.30 28 166 10 25 193 9 218 37 176
7 17.00 20 186 8 17 183 7 200 27 194
17.30 15 203 12 18 175 5 193 20 215
D) 140 1059 57 147 1086 45 1233 185 1116
% 1199 204 1131
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Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Dusseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 0 1 0 0 3 0 3 0 1
15.30 0 5 1 3 2 0 5 0 6
R 16.00 1 3 0 1 1 0 2 1 3
A 16.30 0 0 0 0 1 0 1 0 0
D 17.00 0 1 0 0 0 0 0 0 1
17.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% 1 10 1 4 7 0 11 1 11
) 11 5 7
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 0 3 1 0 2 0 2 0 4
15.30 0 4 0 0 2 1 2 1 4
K [ 16.00 0 1 0 2 2 0 4 0 1
R [ 16.30 2 1 1 0 3 0 3 2 2
A | 17.00 1 0 1 0 1 1 1 2 1
D [17.30 0 0 0 0 1 0 1 0 0
3 3 9 3 2 11 2 13 5 12
3 12 5 13
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
. . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 12 19 2 9 20 2 29 14 21
15.30 3 11 4 6 31 1 37 4 15
L 16.00 4 15 0 3 20 4 23 8 15
K 16.30 3 12 2 3 18 1 21 4 14
W 17.00 1 16 0 1 9 1 10 2 16
17.30 2 18 1 0 16 0 16 2 19
) 25 91 9 22 114 9 136 34 100
> 116 31 123
Zufahrt 1 Zufahrt 2 Zufahrt 3 Abfahrt
Dormagener Str. L 279n Disseldorfer Str.
1->2 1->3 2->3 2->1 3->1 3->2
; . 1 2 3
li ge li re ge re
15.00 18 128 7 23 141 3 164 21 135
15.30 15 150 6 27 147 6 174 21 156
= 16.00 25 173 7 17 170 7 187 32 180
K 16.30 23 153 7 22 172 8 194 31 160
W 17.00 18 170 7 16 173 5 189 23 177
17.30 13 185 11 18 158 5 176 18 196
> 112 959 45 123 961 34 1084 146 1004
> 1071 168 995
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Anhang 2 — Methodik

Vorbemerkung

Ziel der Verkehrsuntersuchung zum Kraftwerk BoAplus ist es, die verkehrlichen
Auswirkungen des Kraftwerkneubaus zu ermitteln. Dazu wird das entspre-
chende Verkehrsaufkommen ermittelt und in einem sogenannten Prognose-
Mit-Fall untersucht und bewertet. Als Vergleich dient ein Prognose-Null-Fall,
der die zukunftige Situation im StralRennetz ohne die geplante Neubaumal3-
nahme darstellt.

Die Ermittlung der daftr bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modell-
berechnungen mdglich, bei denen der Verkehrsablauf im Rechner simuliert
wird. Aus den Ergebnissen der Verkehrssimulationen konnen dann die von der
geplanten Neubaumalnahme ausgehenden verkehrlichen Wirkungen abgelei-
tet werden.

Zur Beurteilung wird eine Wirkungsberechnung durchgefiihrt, mit deren Hilfe
die Einteilung anhand fassbarer Zahlen erfolgen kann. Voraussetzung fur die
Simulation von Verkehrszustéanden ist, dass die eingesetzten Simulationsmo-
delle und die Grundlagendaten valide sind. Um das sicherzustellen, werden
das Berechnungsinstrumentarium und die Grundlagendaten im Rahmen eines
so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In diesem Rechenfall werden die
per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastungen mit gezahlten Werten
verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses werden die Berechnungs-
parameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimulation solange modifiziert,
bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen den gerechneten und ge-
zahlten Werten erreicht ist.

Die daftr notwendige Verkehrsnachfrage im Personennahverkehr wird mit dem
Durchlaufen der Stufen 1 bis 3 (Verkehrsaufkommen, Verkehrsverteilung, Ver-
kehrsaufteilung) des 4-Stufen Algorithmus zur Verkehrssimulation ermittelt.
Hierbei wird zunachst — unter Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmer und aller
benutzten Verkehrsmittel — das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr fur
die Bevolkerung nach FuRverkehr, Radverkehr, MIV und OPNV differenziert.
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Danach wird der nicht-motorisierte Verkehr abgespalten und im Verlauf der Be-
arbeitung nicht weiter betrachtet. Die weitere Modellbetrachtung konzentriert
sich in dieser Untersuchung allein auf den motorisierten individuellen Verkehr
und bezieht sich auf den im Untersuchungsraum bezogenen Verkehr, der
durch die dort ansassige Bevolkerung und Ortsfremde ausgeldst wird und die
Verkehrsnetze im Untersuchungsraum betrifft.

Strukturdaten

Von der Verwaltung des Rhein-Erft-Kreises wurden fir den Analyse-Zeitpunkt
und den Prognose-Zeitpunkt die Strukturdaten tUbermittelt. Die Uberlassenen
Strukturdaten beinhalten die folgenden Angaben:

» Einwohner nach Altersklassen

« Erwerbstétige (fir den Analyse-Zeitpunkt / Verteilung der Prognose auf die
Verkehrszellen durch IVV)

» Beschaftigte mit Differenzierung nach primérem, sekundarem sowie nach
tertiarem Wirtschaftssektor

* Anzahl der Schulplatze, differenziert nach Schultypen
+ Pkw-Bestand

Noch zu berechnen waren fir die Verkehrszellenebene die Erwerbstatigen-
quote und die Zahl der Erwerbstatigen, da diese Zahlen bei der Stadtverwal-
tung nur auf Stadtbezirksebene vorhanden waren. Nach der Recherche und
Aufbereitung der Strukturdaten fir die Binnenzellen war fur die jeweiligen Um-
landzellen das Zusammenfugen der Strukturdaten erforderlich. Hierflr konnten
die im Hause IVV im Rahmen der integrierten Verkehrsplanung ftr Nordrhein-
Westfalen aufbereiteten Strukturdaten genutzt werden. Diese Datenbasis lie-
fert je Gemeinde und Verkehrszelle in NRW die entsprechenden Strukturdaten
mit dem aktuellen Stand und einer Prognose flr 2025.

Nach Aufteilung dieser Daten auf die fur die Verkehrserzeugung eingeteilten
Verkehrszellen sind die folgenden Strukturdaten vorhanden:

* Einwohnerzahlen gesamt,

» Altersklassen 0-5, 6-9, 10-14, 15-17, 18-24, 25-44, 45-64,>65,
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* Schulplatze,

« Erwerbstétige,

+ Beschaftigte gesamt,

+ Beschaftigte nach den Sektoren I-II, III,
*  Pkw

Damit steht ein aktueller und differenzierter Datenpool auch fur das Umland zur
Verfigung. Aus den recherchierten und aufbereiteten Strukturdaten werden
zwei Dateien (Analyse und Prognose 2025) fur den spateren Rechenprozess
erstellt, welche die Binnenzellen und Umlandzellen mit den obigen Strukturda-
ten enthalten.

Verkehrsaufkommen

Nachdem fir die Einwohner des Untersuchungsraumes anhand der Struktur-
daten das Gesamtverkehrsaufkommen, differenziert nach FulRverkehr, Rad-
verkehr, OPNV und MIV ermittelt wurde, werden die ermittelten Mobilitatsraten
fur den motorisierten Verkehr in das Verkehrserzeugungsmodell tberfihrt und
hier weiter differenziert und bearbeitet. Das Verkehrserzeugungsmodell geht
von einem personengruppen-reisezweck-spezifischen Modellansatz aus, mit
dem das Verkehrsaufkommen getrennt fur die Quell- und Zielseite unter Nut-
zung von Angaben zur Raumstruktur, zur Siedlungsstruktur, zum Verkehrsver-
halten und zum Verkehrsangebot ermittelt wird. Hierbei wird davon ausgegan-
gen, dass es verkehrsverursachende und verkehrsanziehende Wirkungen gibt.
Die Ermittlung der verkehrsverursachenden Wirkungen wird dabei als Aktiv-
seite des Verkehrsaufkommens und die der verkehrsanziehenden Wirkungen
als Passivseite des Verkehrsaufkommens bezeichnet. Die Ermittlung des Ta-
gesverkehrsaufkommens der Aktivseite lasst sich aus dem Mobilitatsverhalten
von Personengruppen ableiten, da diese letztendlich fir das Auslosen jegli-
chen Verkehrs mal3gebend sind.

Es werden 21 Personengruppen auf der Aktivseite unterschieden. Die wesent-
lichen Gruppenmerkmale sind hierbei das Alter, die Erwerbstatigkeit und die
Pkw-Verflugbarkeit. Fir die einzelnen Personengruppen werden Mobilitats-
werte abgeleitet und diese flieRen in die Berechnungen ein. Zusatzlich werden

Verkehrsuntersuchung Musterkraftwerk BoAplus Niederaul3em



Ergebnisbericht Anhang 2 - d

fur den Reisezweck Geschéaft auf der Aktivseite auch die Beschaftigten zur Er-
mittlung des Verkehrsaufkommens herangezogen.

Die Ermittlung des Tagesverkehrsaufkommens fir die Passivseite erfolgt tber
die Strukturmerkmale und die Haufigkeit, mit der diese im Laufe eines Tages
aufgesucht werden. Als verkehrsanziehende Einflussgrof3en gehen hierbei die
Einwohner, Beschéftigten (gesamt und tertiar) und Schulplatze in die Berech-
nungen ein.

Auf der Passivseite des Verkehrsaufkommens wird ein Bezug zwischen den
Personengruppen und den jeweiligen Reisezwecken hergestellt. Da die Pas-
sivseite mit der Aktivseite korrespondiert und die Wertesatze des Verkehrsauf-
kommens kompatibel sein missen, ergibt sich die Notwendigkeit, die ermittel-
ten personengruppenbezogenen Verkehre bestimmten Reisezwecken zuzu-
ordnen:

+ Beruf

* Ausbildung
+ Geschaft

+ Einkauf

* Freizeit / Sonstiges

Da bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir die Passivseite direkt auf
Reisezweck-Personen-Kategorien zuriickgegriffen wird, ertibrigt sich in diesem
Falle eine Zuordnung von Personengruppen zu Reisezwecken. Im Zusammen-
hang mit der Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Aktiv- und der Passiv-
seite werden auch Aussagen uber die Verkehrsmittelbenutzung abgeleitet (Mo-
dalsplit Stufe I). Der Modellansatz geht dabei davon aus, dass gewisse Teile
der Bevdlkerung an die Benutzung spezieller Verkehrsmittel gebunden und nur
ein Teil der Verkehrsbevolkerung eine freie Wahlmdglichkeit zur Benutzung
des einen oder des anderen Verkehrsmittels hat. Die Gebundenheit an spezi-
elle Verkehrsmittel hdngt dabei in starkem MalRe von der Zugehdrigkeit zur je-
weiligen Personengruppen-Kategorie ab. Von ausschlaggebender Bedeutung
ist hierbei die Verfugbarkeit Gber einen Pkw.

Weitere Komponenten bei der Ermittlung der Verkehrsnachfrage des Untersu-
chungsgebietes stellen der weitausgreifende Quell- und Zielverkehr sowie der
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Durchgangsverkehr bezogen auf das Untersuchungsgebiet dar. Da eine mo-
dellméRige Ermittlung dieser Komponenten im Rahmen einer regional be-
schréankten Untersuchung unter vertretbarem Aufwand nicht zweckmafig ist,
werden die zur Beschreibung dieser Verkehre mal3gebenden Wertesatze aus
Uberregionalen Verkehrsuntersuchungen tbernommen. Hierbei handelt es
sich um Matrizen aus der Bundesverkehrswegeplanung.

Verkehrsverteilung (Gravitation)

In dem sich an die Verkehrserzeugung anschlieRenden Arbeitsschritt der Ver-
kehrsverteilung werden die berechneten Quellverkehrsaufkommen der einzel-
nen Verkehrszellen auf Ziele in Abhangigkeit von den berechneten Zielver-
kehrsaufkommenswerten und den zwischen den Verkehrszellen vorhandenen
Netzwiderstdnden im StralRennetz und o6ffentlichen Liniennetz verteilt. Die
Durchfuhrung dieser Arbeiten erfolgt unter Ansatz eines Gravitationsmodells,
wobei die Verteilungsrechnungen in Abhéangigkeit von 5 Reisezwecken und 3
Verkehrsmittelwahlsituationen (OV-Gebundenheit, IV-Gebundenheit, Wahlfrei-
heit) durchgefuhrt werden. Hieraus ergeben sich insgesamt 5 x 3 = 15 Vertei-
lungsrechnungen, die in Form von Matrizen festgehalten werden.

Die Festlegung der nach Reisezwecken und Verkehrsmittelwahlsituationen dif-
ferenzierten Attraktionsfunktion (Gravitationskurven) erfolgt auf der Grundlage
von Reiseweitenverteilungen, die z.B. aus Erhebungsmaterial von Haushalts-
befragungen abgeleitet werden kdnnen.

Verkehrsteilung (Modalsplit I1)

Die Verkehrsaufteilung der wahlfreien Verkehrsteilnehmer je Reisezweck auf
den Pkw-Verkehr bzw. den 6ffentlichen Verkehr (Modal - Split 11) erfolgt anhand
eines Nutzenmaximierungsansatzes, in den die unterschiedlichen Widerstande
der beiden Verkehrsmittel Eingang finden.

Wie bereits vorab erwahnt, erfolgen die Berechnungen zur Verkehrsmittelwabhl
im Rahmen der Nachfrageermittlungen auf der Basis eines kombinierten Mo-
dal-Split-Verfahrens. Dies stellt eine Kombination aus dem Trip-End-Modal-
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Split und dem Trip-Interchange-Modal-Split dar, bei dem der Verkehrsmittelbe-
zug fur Personen ohne objektive oder subjektive Entscheidungsmdoglichkeit be-
reits in der Aufkommensberechnung und fir Personen mit Entscheidungsmaog-
lichkeit nach der Verteilungsrechnung vorgenommen wird.

Dieses Verfahren bezieht also die unterschiedlichen Situationen der Personen
(-gruppen) im Hinblick auf die Gebundenheit an das eine oder andere Ver-
kehrsmittel oder auf die vorhandene Wahlfreiheit mit ein. Hierbei wird bertck-
sichtigt, dass der Entscheidungsraum haufig aufgrund bestimmter Zwange so
eingeengt ist, dass eine freie Entscheidung nur in einem Teil aller Falle mdglich
ist. Der Rest der Verkehrsteilnehmer ist auf die Benutzung eines bestimmten
Verkehrsmittels (z.B. Pkw, Fahrrad, offentlicher Linienverkehr) festgelegt.

Im Falle der Gebundenheit an individuelle und 6ffentliche Verkehrsmittel kann
somit eine direkte Zuweisung zu den Verkehrsmitteln erfolgen, wahrend bei
den sog. "Wabhlfreien" eine Zuweisung zu dem einen oder anderen Verkehrs-
mittel aufgrund eines Vergleichs der Verkehrsmittelmerkmale erfolgen muss.
Da die Entscheidungen von einzelnen Personen aufgrund ihrer Einschétzung
getroffen werden und sich Einschétzungen der Personen je nach Reisezweck
signifikant unterscheiden, wird im Rahmen der hier behandelten Simulation die
Modal-Split-Stufe Il, in der die Simulation des Verkehrsverhaltens der Wahl-
freien erfolgt, ebenfalls differenziert nach Reisezwecken durchgefiihrt. Hierbei
wird davon ausgegangen, dass die Personen beziglich eines Reisezweckes
in bestimmten Entscheidungssituationen ein @hnliches Verhalten bei der Ver-
kehrsmittelwahl zeigen und spezifische Bewertungen der Angebotssituation
(Nutzenmaximierung) vornehmen. Die Nutzenzuordnung ist allerdings nicht
einheitlich, sondern schwankt mehr oder minder um einen Mittelwert.

Die Benutzung des OPNV und MIV durch die Wahlfreien der einzelnen Perso-
nen-Reisezweck-Kategorien wird von den Realwiderstanden im Stral3ennetz
und offentlichen Liniennetz bestimmt. Diese Widerstande werden als Fahrzei-
ten angegeben und setzen sich aus Zugangszeit zum Pkw, Fahrzeit mit dem
Pkw vom Start- bis zum Zielpunkt und Abgangszeit einschlief3lich Parksuchzeit
im Individualverkehr zusammen.

Fur den 6ffentlichen Verkehr wird die Zugangszeit zur Haltestelle, die Warte-
zeit, in der Regel als 1/2 Zugfolgezeit, max. 10 Minuten, die reine Fahrzeit mit
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offentlichem Verkehrsmittel, die Umsteigezeit (wenn notwendig) = 1/2 Zugfol-
gezeit, max. 20 Minuten und die Abgangszeit von der Haltestelle bis zum Ziel
in die Berechnung einbezogen

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fur die verschiedenen Reisezwecke und
Verkehrsmittel erfolgt fiir den gesamten Werktag. Durch die Uberlagerung der
einzelnen Reisezweckmatrizen kdnnen Gesamtmatrizen fiur den individuellen
Personenverkehr abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um Matrizen in der
Dimension Personenfahrten. Bei den Nachfragematrizen fur den individuellen
Personenverkehr ergibt sich die Notwendigkeit einer Umrechnung auf Pkw-
Fahrten. Diese Umrechnung erfolgt im Rahmen einer speziellen Bertcksichti-
gung der reisezweckspezifischen Besetzungsgrade.

Der Modellalgorithmus mit VENUS bezieht sich in der Regel auf die Verkehrs-
nachfrage in einem definierten Planungsraum mit seinem naheren Umland. Der
sog. Fernverkehr wird mit VENUS nicht generiert. Dieser wird aus Ergebnissen
von grol3raumigen Bedarfsplanprognosen abgeleitet und als spezielle Teil-
matrix zur Gesamtnachfrage hinzu addiert.

Verkehrsumlegung

Die Simulation der Belastungen im Kfz-Verkehr erfolgt unter Berticksichtigung
von Strecken- und Knotenwiderstdnden nach einem Capacity-Restraint-Ver-
fahren mit belastungsabhéngiger Widerstandskorrektur. Hierbei kénnen die
Belastungen getrennt nach den Fahrzeugtypen Pkw und Lkw in bis zu 10 auf-
einander folgenden Schritten umgelegt werden. Nach jedem Umlegungsschritt
wird eine erneute Widerstandskorrektur vorgenommen. Durch die getrennte
Behandlung der Fahrzeugtypen lassen sich auch spezielle Vorgaben fur die
einzelnen Fahrzeugarten bertcksichtigen. Zu nennen sind hier beispielsweise
spezielle Fahrverbote fur den Lkw. Durch die Verschachtelung der Umlegungs-
schritte bezuglich der Fahrzeugtypen wird auch die gegenseitige Beeinflus-
sung bei der Belastungsermittlung beriicksichtigt.

Auf der Grundlage der hier beschriebenen Methodik werden im Rahmen der
Untersuchung die Analyse und die Prognose mit den verschiedenen Planféllen
berechnet und analysiert und so die einzelnen Malinahmen in ihren verkehrli-
chen Wirkungen beurteilt.
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