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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Städte Grevenbroich und Jüchen sowie die RWE Power AG und die Duisburger Hafen AG planen die

Entwicklung des Industrieparks Elsbachtal in Jüchen und Grevenbroich südlich der Anschlussstelle Jüchen

an der A 46.

Das o.g. Industriegebiet soll über eine planfreie Anbindung an die B 59 (Abstufung A 540) angebunden

werden. Die folgende Abbildung zeigt die Lage des geplanten Vorhabens im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 1:   Lage des geplanten Vorhabens im Untersuchungsgebiet

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung wurden die verkehrlichen Auswirkungen des o.g. Vorhabens un-

tersucht und bewertet. Hierzu wurden die folgenden Arbeitsschritte durchgeführt:

· Analyse des Verkehrsaufkommens

· Prognose des Verkehrsaufkommens (Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall)

· Beurteilung der Verkehrsqualität gemäß HBS (Analyse, Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall)

· Überprüfung der Funktionsfähigkeit des nördlichen und des südlichen Teilknotenpunktes an der

AS Jüchen (A 46) mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimulation für den Prognose-Planfall

· Verkehrstechnischer Vorentwurf für den Knotenpunkt zur Anbindung des geplanten Industriege-

bietes und der Anschlussstelle Jüchen Nord

Planfreie Anbindung an die B 59
(Abstufung A 540)
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2 Methodik

2.1 Nachweis der Qualität des Verkehrsablaufs gemäß HBS

Die Verkehrsqualität an Knotenpunkten und Strecken kann mit den Berechnungsverfahren aus dem Hand-

buch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (vgl. HBS, 2015) ermittelt werden

Autobahnknotenpunkte

Gemäß Richtlinien für die Anlage von Autobahnen (vgl. RAA, 2008) sind autobahnähnliche Straßen der

Kategorie AS II (Entwurfsklasse EKA 2) nach der RAA zu planen, es gilt demzufolge das HBS, Teil Auto-

bahnen.

Die Überprüfung und die Ermittlung der Verkehrsqualität an Knotenpunkten entlang der Autobahn können

unter Anwendung der aktuellen Berechnungsverfahren der Kapitel A3 und A4 im Teil A aus dem HBS 2015

(vgl. HBS, 2015) durchgeführt werden.

Qualitätsstufe
(QSV)

Auslastungsgrad x [ - ]

A £ 0,30

B £ 0,55

C £ 0,75

D £ 0,90*

E £ 1,00

F > 1,00

Tabelle 1: Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) in Abhängigkeit vom Auslastungsgrad (vgl. HBS, 2015)

(* 0,92 für (Teil-) Strecken mit einer Streckenbeeinflussungsanlage (SBA) bzw. Einfahrten des Typs E1 und E2 mit Zuflussregelung)

Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitätsstufen (vgl. Tabelle 2) entsprechen

den Empfehlungen gemäß HBS (vgl. HBS, 2015). Sie lassen sich wie folgt charakterisieren:
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Stufe Teilknotenpunkte entlang der Autobahn

Qualität
des Ver-
kehrsab-

laufs

A Die Kraftfahrer werden äußerst selten von anderen beeinflusst. Der Auslastungsgrad ist sehr gering. Die

Fahrer können ihre Geschwindigkeit weitgehend frei wählen und die notwendigen Fahrstreifenwechsel

ungehindert durchführen. Der Verkehrsfluss ist frei.

sehr gut

B Es treten geringfügige Einflüsse durch andere Kraftfahrer auf, die das individuelle Fahrverhalten jedoch

nur unwesentlich bestimmen. Der Auslastungsgrad ist gering. Die Fahrer können ihre Geschwindigkeit

weitgehend frei wählen und die notwendigen Fahrstreifenwechsel weitgehend ungehindert durchführen.

Der Verkehrsfluss ist nahezu frei.

gut

C Die Anwesenheit anderer Kraftfahrzeuge macht sich deutlich bemerkbar. Der Auslastungsgrad liegt im

mittleren Bereich. Die individuellen Geschwindigkeiten sind nicht mehr frei wählbar. Fahrstreifenwechsel

bedürfen der wechselseitigen Abstimmung mit anderen Kraftfahrern. Der Verkehrszustand ist stabil.

befriedi-
gend

D Es treten ständige Interaktionen zwischen den Kraftfahrern auf, bis hin zu gegenseitigen Behinderungen.

Der Auslastungsgrad ist hoch. Die individuelle Geschwindigkeitswahl ist erheblich eingeschränkt. Notwen-

dige Fahrstreifenwechsel können nur nach sorgfältiger Abstimmung mit anderen Verkehrsteilnehmern

durchgeführt werden. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

ausrei-
chend

E Die Kraftfahrzeuge bewegen sich weitgehend in Kolonnen. Notwendige Fahrstreifenwechsel können nur

durchgeführt werden, wenn in den Sicherheitsabstand zwischen den Fahrzeugen auf dem benachbarten

Fahrstreifen hineingefahren wird. Der Auslastungsgrad ist sehr hoch. Geringe oder kurzfristige Zunahmen

der Verkehrsstärke können zu Staubildung und Stillstand führen. Bereits bei kleinen Unregelmäßigkeiten

innerhalb der Verkehrsströme besteht die Gefahr eines Verkehrszusammenbruchs. Der Verkehrszustand

ist instabil. Die Kapazität des Teilknotenpunktes wird erreicht.

mangelhaft

F Die zufließende Verkehrsstärke ist größer als die Kapazität. Der Verkehr bricht zusammen, d.h. es kommt

oberhalb des Teilknotenpunktes zu Stillstand und Stau im Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr. Die Situation

löst sich erst nach einem deutlichen Rückgang der Verkehrsnachfrage wieder auf. Der Teilknotenpunkt ist

überlastet.

ungenü-
gend

Tabelle 2: Beschreibung der Qualitätsstufen gemäß HBS (vgl. HBS 2015)
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Knotenpunkte im untergeordneten Netz

Für den Kraftfahrzeugverkehr an außerörtlichen Knotenpunkten im untergeordneten Netz wird die Qualität

des Verkehrsablaufs nach dem HBS 2015 Teil L (vgl. HBS 2015) ermittelt.

Dabei ist jedoch zu beachten, dass die angegebenen Verfahren von einer ungestörten zufälligen Ankunfts-

verteilung der Fahrzeuge ausgehen. Einflüsse durch benachbarte Knotenpunkte, wie z.B. durch die Pulk-

bildung an benachbarten Lichtsignalanlagen, bleiben bei diesen Berechnungen unberücksichtigt.

Sofern mit nennenswerten Wechselwirkungen zwischen einzelnen Knotenpunkten zu rechnen ist, sollte

daher zusätzlich zu den analytischen Berechnungen die mikroskopische Verkehrsflusssimulation ange-

wendet werden, um die Funktionsfähigkeit der Verkehrsanlagen zu überprüfen.

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Die Kapazität und die Qualität des Verkehrsablaufs der signalisierten Knotenpunkte wurden gemäß dem in

Kapitel L4 im Teil L - Landstraßen des HBS dokumentierten Berechnungsverfahren ermittelt. Dazu wurde

das Programm LISA+ verwendet.

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte

Die Kapazität und die Qualität des Verkehrsablaufs der vorfahrtgeregelten Knotenpunkte wurde gemäß

dem Kapitel L5 im Teil L - Landstraßen des HBS mit dem Programm KNOBEL berechnet.

Qualität des Verkehrsablaufs

Für den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualität des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten eines Kno-

tenpunkts anhand der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitätsstufen zugeordnet (vgl. Ta-

belle 3). An signalgesteuerten Knotenpunkten wird der Fahrstreifen mit der größten mittleren Wartezeit für

die Einstufung des gesamten Knotenpunkts herangezogen, an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der

Strom mit der größten mittleren Wartezeit und an Kreisverkehren die Zufahrt mit der größten mittleren

Wartezeit.

Qualitätsstufe

(QSV)

Mittlere Wartezeit [s/Fz]

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Kreuzung mit Lichtsignalanlage

A £ 10 £ 20

B £ 20 £ 35

C £ 30 £ 50

D £ 45 £ 70

E > 45 > 70

F Sättigungsgrad > 1 Sättigungsgrad > 1

Tabelle 3: Grenzwerte der mittleren Wartezeit für die Qualitätsstufen gemäß HBS (vgl. FGSV, 2015)
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Die zur Bewertung des Verkehrsablaufes herangezogenen Qualitätsstufen entsprechen den Empfehlungen

gemäß HBS 2015. Die Qualitätsstufen lassen sich wie folgt charakterisieren.

Stufe Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Kreuzung mit Lichtsignalanlage
Qualität des Ver-

kehrsablaufs

A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann

nahezu ungehindert den Knotenpunkt passie-

ren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

sehr gut

B Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen

Verkehrsströme werden vom bevorrechtigten

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden

Wartezeiten sind gering.

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle während

der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen ankommenden Kraftfahrzeuge können in

der nach folgenden Freigabezeit weiterfahren.

gut

C Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen

müssen auf eine merkbare Anzahl von bevor-

rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die

Wartezeiten sind spürbar. Es kommt zur Bil-

dung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich

seiner räumlichen Ausdehnung noch bezüg-

lich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-

trächtigung darstellt.

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsteilnehmer spürbar. Nahezu alle

während der Sperrzeit auf dem betrachteten

Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge

können in der nachfolgenden Freigabezeit

weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-

fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabe-

zeit nur gelegentlich ein Rückstau auf.

befriedigend

D Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den

Nebenströmen muss Haltevorgänge, verbun-

den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen.

Für einzelne Verkehrsteilnehmer können die

Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch

wenn sich vorübergehend ein merklicher Stau

in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich

dieser wieder zurück. Der Verkehrszustand ist

noch stabil.

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsteilnehmer beträchtlich. Auf dem

betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr

am Ende der Freigabezeit häufig ein Rückstau

auf.

ausreichend

E Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhan-

denen Belastung nicht mehr abbauen. Die

Wartezeiten nehmen sehr große und dabei

stark streuende Werte an. Geringfügige Ver-

schlechterungen der Einflussgrößen können

zum Verkehrszusammenbruch (d.h. ständig

zunehmende Staulänge) führen. Die Kapazi-

tät wird erreicht.

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem be-

trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am

Ende der Freigabezeit in den meisten Umläu-

fen ein Rückstau auf.

mangelhaft

F Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in ei-

nem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-

einheit zufließen, ist über eine Stunde größer

als die Kapazität für diesen Verkehrsstrom. Es

bilden sich lange, ständig wachsende Staus

mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situ-

ation löst sich erst nach einer deutlichen Ab-

nahme der Verkehrsstärken im zufließenden

Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist über-

lastet.

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffe-

nen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem

betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität

im Kfz-Verkehr überschritten. Der Rückstau

wächst stetig. Die Kraftfahrzeuge müssen bis

zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken.

ungenügend

Tabelle 4: Beschreibung der Qualitätsstufen gemäß HBS (vgl. FGSV, 2015)
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2.2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

2.2.1 Allgemeines

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm VISSIM Version 5.40 der PTV AG durchgeführt.

Dabei handelt es sich um ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulations-

modell.

Mit Hilfe dieses Programms können Verkehrsabläufe unter verschiedenen Randbedingungen (Fahrstrei-

fenaufteilung, Verkehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung, etc.) simuliert werden. So lassen sich al-

ternative Planungsvarianten bereits vor der Umsetzung von baulichen und betrieblichen Maßnahmen prü-

fen und bewerten. Darüber hinaus können die Wechselwirkungen zwischen benachbarten Knotenpunkten

in der Auswertung verkehrstechnischer Kennziffern (z.B. mittlere Verlustzeiten oder Rückstaulängen) be-

rücksichtigt werden.

Ziel einer Simulationsstudie ist die Entwicklung eines nachprüfbaren, reproduzierbaren und fehlerfreien

Modells. Dabei hängt der erforderliche Genauigkeitsgrad von der jeweiligen Aufgabenstellung ab. Hier gilt

es meist, einen Kompromiss zwischen hinreichender Genauigkeit und notwendiger Abstraktion der Realität

zu finden.

Aufgrund der Zufälligkeiten innerhalb der Simulation (z.B. Verteilung der Fahrzeugankünfte, Geschwindig-

keiten und Richtungsentscheidungen) führen Simulationsläufe mit verschiedenen Startzufallszahlen zu un-

terschiedlichen Ergebnissen. Daher wurde jede Simulation mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen

durchgeführt.

Die ermittelten Kenngrößen der Verkehrsqualität (Reisezeiten, Verlustzeiten, Rückstaulängen, Verkehrs-

stärken) aller durchgeführten Simulationsläufe wurden anschließend gemittelt. Auf diese Weise ist sicher-

gestellt, dass eventuelle Ausreißer, die sich durch eine ungünstige Kombination bestimmter Simulations-

parameter ergeben, nicht zu stark ins Gewicht fallen. Stattdessen wird so ein gesichertes und stabiles

Ergebnis erreicht.

Die Durchführung der Verkehrsflusssimulation erfolgte unter Berücksichtigung des Merkblatts „Hinweise

zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation – Grundlagen und Anwendung“ (vgl. FGSV, 2006).
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2.2.2 Aufbau des Simulationsmodells

Ein Simulationsmodell besteht aus einem Netzmodell (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur), der Verkehrs-

nachfrage und den vorhandenen Signalsteuerungen.

Netzmodell

Im vorliegenden Fall wurde das Netzmodell auf Grundlage von Orthofotos (maßstabsgerechte Luftbilder)

erstellt. Es enthält alle erforderlichen Strecken mit den jeweiligen Eigenschaften (Radius, Längsneigung,

Geschwindigkeitsverteilung, Vorfahrtregeln, Sättigungsverkehrsstärke, etc.). Die folgende Abbildung zeigt

das fertige Netzmodell.

Abbildung 2:   Netzmodell (blaue Streckenlinien)
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Verkehrsnachfrage

Die maßgebende Verkehrsnachfrage für die zu prüfende Situation wurde in Form von Quelle-Ziel-Matrizen

jeweils für den Pkw- und den Lkw-Verkehr für die Morgen- und die Nachmittagsspitzenstunde am Werktag

zusammengefasst. Es wurden die für den Prognose-Planfall ermittelten Verkehrsbelastungen zugrunde

gelegt.

Die Implementierung der Verkehrsnachfrage in das Modell erfolgte mithilfe von vorgegebenen Routen.

Diese manuelle Vorgabe der Routen ermöglicht eine detaillierte Kontrolle der im Netz gefahrenen Wege.

Die in der Simulation dargestellten Fahrzeuge unterscheiden sich wie folgt:

· Allgemeiner Verkehr (Prognose-Nullfall): schwarze Fahrzeuge

· Neuverkehr Bauvorhaben: rote Fahrzeuge

Simulationszeitraum

Die Simulation erfolgt für die morgendliche sowie die nachmittägliche Spitzenstunde. Als Simulationszeit-

raum wurden für die Spitzenstunden insgesamt je 4.800 Sekunden (= 1:20 Std.) definiert. Der Simulations-

zeitraum setzt sich aus einem Vorlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min), dem eigentlichen Untersuchungs-

zeitraum (3.600 Sekunden = 1 Std.) und einem Nachlaufzeitraum (600 Sekunden = 10 min) zusammen.

Nach Fertigstellung des Modells erfolgte eine Fehlerkontrolle. Anhand mehrerer Testläufe wurde u. a. mit-

hilfe der Visualisierung die Plausibilität des Verkehrsablaufs geprüft und optimiert.

Knotenpunkte

Im Rahmen der Verkehrsflusssimulation wurden die signalisierten Knotenpunkte

· B 59 / A 46 AS Jüchen Nord (KP1),

· B 59 / A 46 AS Jüchen Süd (KP2),

mit ihrer heutigen Bau- und Betriebsform (KP2) bzw. in ihrem geplanten Ausbaustand (KP1) dargestellt.

Die Lichtsignalanlagen an den untersuchten Knotenpunkten wurden mit koordinierten Festzeitprogrammen

nachgebildet.

Kalibrierung

Jedes Simulationsmodell ist mit einem Satz veränderlicher Parameter versehen, die vom Benutzer einge-

stellt werden können. Die Kalibrierung stellt dabei den Vorgang dar, die veränderlichen Modellparameter

so anzupassen, dass die Simulation so gut wie möglich die in der Realität beobachteten Verkehrsverhält-

nisse abbildet.

Als Einflussgrößen für das Fahrverhalten gelten die folgenden Parameter:

· Geschwindigkeitsverteilung (Pkw, Lkw)

· Zeitlücken an Konfliktpunkten (z. B. an Knotenpunkten)

· Sättigungsverkehrsstärke einer Strecke (z. B. Zeitbedarfswerte)
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· Fahrverhalten auf einer Strecke (z. B. Abstandsverhalten)

· Fahrverhalten an einer Lichtsignalanlage (z. B. Gelb- / Rotfahrer, Zeitbedarfswerte, Abstand)

Im Rahmen der Kalibrierung wurden zahlreiche Simulationsläufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen

durchgeführt und statistisch ausgewertet.

Nach Abschluss der Kalibrierung lag ein bestmöglich angepasstes Simulationsmodell für den Untersu-

chungsbereich in den Spitzenstunden vor, das als Grundlage für eine detaillierte Variantenuntersuchung

herangezogen werden konnte.

2.2.3 Auswertung

Bei der vorliegenden Simulationsuntersuchung war es notwendig, die zukünftige Situation qualitativ und

quantitativ zu beurteilen. Dazu wurden die folgenden verkehrlichen Kenngrößen gemessen und ausgewer-

tet:

Verkehrsstärken

Über die Definition von Messquerschnitten auf einer einzelnen Strecke kann an jeder Stelle im Netz eine

Auswertung der Verkehrsstärken getrennt nach Fahrzeugarten in frei definierbaren Zeitabschnitten erfol-

gen. Somit lassen sich auf diesem Wege Kenngrößen wie Verkehrsstärke und Kapazität eines Fahrstrei-

fens ableiten.

Reisezeiten

Bei der Messung der Reisezeiten werden die während eines Simulationslaufs auftretenden, mittleren Rei-

sezeiten protokolliert. Dafür ist es erforderlich, an geeigneten Stellen im Streckennetz Querschnitte zu in-

stallieren. Es wird die durchschnittliche Fahrzeit vom Überfahren des ersten Querschnitts bis zum Über-

fahren des zweiten Querschnitts (einschließlich Haltezeiten) ermittelt.

Um einen sinnvollen Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsführungen oder Belastungsfällen durch-

führen zu können, müssen die Querschnitte zur Reisezeitmessung in allen Simulationen an derselben

Stelle liegen.

Verlustzeiten

Mit Hilfe der Reisezeitmessung können auch Verlustzeiten ausgewertet werden. Eine Verlustzeitmessung

ist dabei definiert als Kombination mehrerer Reisezeitmessungen. Dabei wird über alle betrachteten Fahr-

zeuge auf einem oder mehreren Streckenabschnitten der mittlere Zeitverlust gegenüber einer idealen Fahrt

(ohne andere Fahrzeuge, ohne Signalisierung) ermittelt.

Die Verlustzeit ist von der Definition her nicht identisch mit der mittleren Wartezeit, die auf Basis der War-

teschlangentheorie (z.B. in den Berechnungsverfahren aus dem HBS 2015) errechnet wird. Bei der Anord-

nung geeigneter Messquerschnitte können die mittleren Verlustzeiten aus der Simulation jedoch für die

Bewertung der Verkehrsqualität gemäß den Grenzwerten aus dem HBS herangezogen werden. Der be-

deutende Vorteil ist dabei die Berücksichtigung aller relevanten Einflüsse im Straßennetz.
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3 Analyse des Verkehrsaufkommens

Das Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet wurde im Rahmen einer Verkehrszählung am Donners-

tag, dem 30.10.2018 in den Zeiträumen von 6:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis 19:00 Uhr an den Kno-

tenpunkten

· B 59 / A 46 AS Jüchen Nord (KP1),

· B 59 / A 46 AS Jüchen Süd (KP2),

· L116 / AS Gustorf Süd (KP3) und

· L116 / AS Gustorf Nord (KP4)

ermittelt.

Die Auswertung der Zählung zeigte, dass (bei einer gleichzeitigen Betrachtung aller Zählstellen) die mor-

gendliche Spitzenstunde zwischen 7:15 und 8:15 Uhr und die nachmittägliche Spitzenstunde zwischen

16:15 und 17:15 Uhr lag. Den Anlagen B-3 und B-4 sind die gezählten Verkehrsbelastungen (Analysefall)

der einzelnen Ströme in der morgendlichen und der nachmittäglichen Spitzenstunde zu entnehmen.
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4 Prognose des Verkehrsaufkommens

4.1 Allgemeine Entwicklungen

Prognosen zur allgemeinen Verkehrsentwicklung berücksichtigen Veränderungen in den städtischen und

regionalen Verkehrsstrukturen. Die Auswirkungen dieser Veränderungen auf das Verkehrsaufkommen

werden in Jüchen mit Hilfe eines Verkehrsmodells berechnet. Gemäß dem Verkehrskonzept Jüchen (vgl.

IVV Aachen, 28.06 2018) ist im Untersuchungsgebiet bis 2030 mit einer allgemeinen Zunahme des Ver-

kehrsaufkommens von etwa 6 % gegenüber heute zu rechnen.

Des Weiteren wurde zur Prognose der allgemeinen Entwicklungen die „Prognose der deutschlandweiten

Verkehrsverflechtungen 2030“ hinzugezogen. Dort ist die Entwicklung der Kfz-Fahrleistung nach Fahrzeug-

arten für das Jahr 2030 bezogen auf den Kreis Neuss angegeben. Bezogen auf das Jahr 2019 wird bis

zum Jahr 2030 eine Zunahme der Fahrleistung im Kfz-Verkehr von 4,04 % prognostiziert.

In der vorliegenden Untersuchung wurde für den Prognosehorizont 2030 zur sicheren Seite hin eine allge-

meine Zunahme des Verkehrsaufkommens um 10 % gegenüber dem heutigen Verkehrsaufkommen be-

rücksichtigt (Prognose-Nullfall vgl. Anlagen B-5 und B-6).

4.2 Neuverkehr Industriegebiet

4.2.1 Methodik

Die Verkehrserzeugungsrechnung wurde auf der Grundlage der folgenden Quellen durchgeführt:

· Schätzung des Verkehrssaufkommens aus Kennwerten der Flächennutzung und des

Verkehrs (vgl. Hessisches Landesamt für Straßen- und Verkehrswesen, 2000 und FGSV, 2006)

bzw. Programm Ver_Bau (vgl. Bosserhoff, 2020)

· Angaben zum geplanten Nutzungskonzept der Städte Grevenbroich und Jüchen sowie der

RWE Power AG und der Duisburger Hafen AG

Bei der Ermittlung des zukünftigen Verkehrsaufkommens wurde das aktuelle Strukturkonzept der Städte

Grevenbroich und Jüchen sowie der RWE Power AG und der Duisburger Hafen AG berücksichtigt. Darin

wird das Industriegebiet mit einer Fläche von etwa 42 ha Nettobauland ausgewiesen.

Die folgende Abbildung zeigt das Strukturkonzept des geplanten Vorhabens im Untersuchungsgebiet der

der Städte Grevenbroich und Jüchen sowie der RWE Power AG und der Duisburger Hafen AG mit dem

Stand Oktober 2019.
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Abbildung 3:   Strukturkonzept [Quelle: BKR, Aachen, Oktober 2019]
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