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1.  Grundlagen

1.1 Aufgabenstellung

Die FUTURE SITE INWEST Entwicklungsgesellschaft mbH (FSI GmbH) entwickelt im Auftrag des
Kreises Heinsberg, der Stadte Geilenkirchen, Heinsberg und Hiickelhoven, der Wirtschaftsfor-
derungsgesellschaft fir den Kreis Heinsberg mbH und der NRW.URBAN GmbH & Co. KG eine
rund 256 ha groBe, im Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) als Standort
fur landesbedeutsame flachenintensive industrielle GroBvorhaben ausgewiesene Flache in Gei-
lenkirchen-Lindern als Industriegebiet. Die Darstellung im LEP NRW steht im Zusammenhang
mit der vom Land Nordrhein-Westfalen betriebenen Flachenvorsorge fiir solche Vorhaben. Ne-
ben der Flache in Geilenkirchen-Lindern sind landesweit noch drei weitere Flachen fir landes-
bedeutsame flachenintensive industrielle GroBvorhaben ausgewiesen: Datteln, Euskirchen,

Grevenbroich-Neurath.

Die Entwicklungsflache liegt direkt nordlich des Geilenkirchener Ortsteils Lindern und reicht an
die Stadtgrenze zu den Nachbarstadten Heinsberg (Stadtteil Randerath) und Huckelhoven
(Stadtteil Brachelen) heran. Fur die Bauleitplanung zustandige Kommune ist die Stadt Geilenkir-
chen, welche aktuell einen Bebauungsplan fiir die betroffene Flache aufstellt'. Ein GroBteil der
bislang landwirtschaftlich genutzten Flachen befindet sich bereits im Eigentum der 6ffentlichen
Hand (NRW.URBAN im Treuhandauftrag des Landes NRW und Stadt Geilenkirchen).

Nach dem LEP NRW gilt fur die Flache ein Mindestflachenbedarf flr Erstansiedlungen fir in-
dustrielle GroBvorhaben von 50 ha. Diese 50 ha kénnen ausnahmsweise auch im Vorhabenver-
bund (mehrere Betriebe an einem Standort) nachgewiesen werden, wenn sichergestellt ist, dass
die einzelnen Vorhaben funktionell miteinander verbunden sind und die erste Ansiedlung eines
Vorhabenverbundes durch ein Produktionsunternehmen mit einem Flachenbedarf von min-
destens 10 ha erfolgt. Die stadtebauliche Planung sieht eine Ansiedlungsflache von 180 ha

aufgeteilt in drei Bauabschnitte vor.

T Bebauungsplan Nr. 122 - Lindern - Industriegebiet "FUTURE SITE INWEST", Aufstellungsbeschluss vom 27.10.2021
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Zur Ermittlung der Auswirkungen der Planung auf die Verkehrssituation im umgebenden 6f-
fentlichen StraBennetz und zur Ermittlung ggf. erforderlicher AusbaumaBnahmen soll eine Ver-
kehrsuntersuchung erstellt werden. Darin sind die durch die Entwicklung der Flache zu erwar-
tenden zusatzlichen Kfz-Verkehrsmengen zu bestimmen und unter Betrachtung von Planfallen

der zuklinftigen Netzentwicklung auf das 6ffentliche StraBennetz umzulegen.

Aufgrund der GroBe der Entwicklungsflache und dem abschnittsweisen Ausbau soll die Ver-
kehrsuntersuchung zeitlich in drei Horizonten gestaffelt aufgebaut werden (siehe Tabelle 1).
Grundlage bildet der Analysefall fiir das Jahr 2021, in den Horizonten 2030, 2035 und 2040

werden darlber hinaus die allgemeine Verkehrs- und Strukturentwicklung bericksichtigt.

Betrachtungsfall

Bauabschnitte FSI

Nettobauland FSI

Analyse-Nullfall 2021

Prognose-Nullfall 2030

Horizont 2030 BA 1 59,5 ha
Horizont 2035 BA1+BA2 140,6 ha
Horizont 2040 BA1-BA3 180,0 ha
Tabelle 1: Betrachtete Planungshorizonte

Der vorliegende Endbericht beinhaltet den Analyse- und den Prognose-Nullfall sowie die Be-
trachtungen fiir die Horizonte 2030, 2035 und 2040.

Schlussbericht W W4
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1.2 Planungen der FSI GmbH

Grundlagen der Verkehrsuntersuchung sind insbesondere der am 05.06.2023 von der Gesell-
schafterversammlung der FSI GmbH beschlossene Stadtebauliche Entwurf (siehe Abbildung 1)
der Heinz Jahnen Pfliiger Stadtplaner und Architekten Partnerschaft (HJPplaner), Aachen, Stand
28.03.2023, und weitere projektspezifische Angaben der FSI GmbH.

SITE
Linie X

OU-Lindem

Abbildung 1: Stadtebaulicher Entwurf
Quelle: (HJPplaner, Stand 28.03.2023)

Die Gesellschaftervertreter der FSI GmbH haben am 15.08.2022 ,Benchmarks fir eine zukunft-
weisende Industriegebietsentwicklung” beschlossen. Darin werden Ziele und Anspriiche an ein
innovatives, nachhaltiges und zukunftsfahiges Industrieareal formuliert, darunter auch zum
Themenfeld ,Mobilitat und Verkehr”. Die darin enthaltenen Ziele wurden in der projektbeglei-
tenden Arbeitsgruppe entwickelt und bilden eine Grundlage fiir die Verkehrsmengenabschat-

zung im Rahmen der Verkehrsuntersuchung.

Schlussbericht W W4
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1.3 Abgrenzung des Planungsraums

Als Planungsraum wird der Bereich zwischen der BAB A46 im Norden, der B56 im Westen und
Stden sowie der B57 im Osten festgelegt. Der Planungsraum liegt groBtenteils in den Stadt-
gebieten der Stadte Geilenkirchen, Heinsberg und Hiickelhoven, lediglich am sliddstlichen und

nordostlichen Rand werden die Stadte Linnich und Erkelenz berthrt.

Pl & At i
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Abbildung 2: Abgrenzung des Planungsraums

(Kartengrundlage: StraBen.NRW / www.nwsib-online.nrw.de)
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Die Anbindung des Plangebiets an die den Planungsraum umgebenden Bundesfernstra3en
(s.0.) erfolgt im heutigen Zustand Uberwiegend Uber die folgenden Landesstra3en, welche sich

am Plangebiet kreuzen:
= | 228 Heinsberg-Dremmen (A46) — Linnich (B57)
= | 364 Geilenkirchen (B56) — Hiickelhoven (A46).

Weitere Anbindungen zum BundesfernstraBennetz sind von diesen StraBen aus Uber weitere

Landes- und KreisstraBen moglich:

= |42 Randerath (L228) — Geilenkirchen (B56)

= L1117 Ratheim (A46) — Hiickelhoven (L364) — Baal (B57)
= K5 Randerath (L228) — Dremmen (A46)

= K6 Lindern (L228) — Gereonsweiler (B57)

= K14 Brachelen (L364) — Linnich (B57)

= K16 /K22 Randerath (L228) / Hilfarth (L364) — Dremmen (A46)

= K24 Wirm (L364) — Immendorf (B56)

Die zuvor aufgelisteten StraBen werden im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung als untersu-
chungsrelevant im Hinblick auf die Anbindung des Plangebiets an die umgebenden Bundes-

fernstraBen betrachtet.

1.4 Geplante StraBennetzerganzungen

Bestehende Planungen zu Netzerganzungen im klassifizierten StraBennetz sind in Abbildung 3
dargestellt (siehe auch Bild 1 im Anhang 1). Die MalBnahmen werden im Folgenden kurz de-
finiert und stellen den aktuellen Planungsstand, im Hinblick auf die ErschlieBung des Industrie-

gebiets FSI nach Diskussion in der projektbegleitenden Steuerungsrunde, dar.

Schlussbericht W W4
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Abbildung 3: Geplante Netzerganzungen im Planungsraum

Kartengrundlage: Land NRW (2022) - Lizenz dI-de/zero-2-0 (www.govdata.de/dI-de/zero-2-0) - Keine amtliche Standardausgabe

1.4.1 BundesfernstraBen

Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 sind die im folgenden aufgefiihrten MaBnahmen an
BundesfernstraBen mit Bezug zum Planungsraum im vordringlichen Bedarf (VB) enthalten, de-

ren Realisierungshorizont jedoch zzt. unklar ist:
= B56, vierstreifiger Ausbau zwischen Geilenkirchen-Tripsrath und A46 (4)
= B57, Ortsumgehung Hiickelhoven-Baal (3) und OU Linnich-Gereonsweiler (7)

= B221, OU Scherpenseel (6) und OU Unterbruch (5).

1.4.2 LandesstraBen

Als maBgebliche Erganzungen im LandesstraBennetz sind insbesondere die folgenden Projekte

zu sehen:

= | 117, OU Millich und Ratheim (1): Die MaBnahme aus Stufe 1 des LandesstraBenbedarfs-
plans wird derzeit durch StraBen.NRW umgesetzt, der Abschnitt zwischen dem Kreisverkehr
an der Millicher Halde und der verlegten Autobahnauffahrt Hickelhoven-West ist zwi-

schenzeitlich in Betrieb genommen worden.

Schlussbericht v/ W4
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= L1364, Neubau und Beseitigung von zwei Bahnlibergangen bei Geilenkirchen-Stiggerath (2):
Die StraBe wurde zwischenzeitlich halbseitig (in Fahrtrichtung Geilenkirchen) in Betrieb ge-

nommen.

= | 364n, OU Huckelhoven (8) und OU Hilfarth (9): Beide MaBnahmen sind im Landesstral3en-
bedarfsplan NRW in Stufe 1 enthalten. Fiir den nordlichen Abschnitt (A46 bis L117) wurde
im Jahr 2004 der Planfeststellungsbeschluss getroffen. Die AuBerkraftsetzung der Planfest-
stellung durch Beschluss des OVG Miinster vom 21.11.2022 wurde im Revisionsverfahren
durch das Bundesverwaltungsgericht (Beschluss vom 07.12.2023) aufgehoben, so dass die

Planfeststellung fir den nérdlichen Abschnitt (OU Hickelhoven) weiterhin rechtskraftig ist.

= L228, OU Lindern: Die MaBnahme ist im LandesstraBenbedarfsplan NRW in Stufe 2 enthal-
ten. Der nordliche Teil (15) verlauft nach der bisherigen Plandarstellung durch das Plange-
biet FSI (3. BA), so dass im Rahmen dieser Untersuchung nur noch der stdliche Teilabschnitt
(14) betrachtet wird. Als Ersatz fiir den nordlichen Abschnitt wird der Neubau einer hohen-
freien Querung der Bahnlinien Aachen — Mdnchengladbach und Lindern — Heinsberg in

Verlangerung der L228 / L364 aus Richtung Brachelen (13) vorgeschlagen.

1.4.3 Kreis- und GemeindestraBBen

Beim Kreis Heinsberg bestehen Planungen fiir eine KreisstraBe K24n als Ortsumgehung
Wirm / Leiffarth (12) zwischen der K24 bei Geilenkirchen-Beeck und der geplanten L228, OU
Lindern. Aus diesem Grund ist die K24n in Abhangigkeit von der L228 zu sehen.

Von der Stadt Heinsberg wurde eine nérdliche Anbindung des Industriegebiets FSI in Richtung
der K16 6stlich von Himmerich angeregt (10). Diese Trasse wird in Verlangerung einer bereits
bestehenden Planung des Kreises Heinsberg zur Andienung von Kiesabgrabungsflachen gese-
hen. Im Hinblick auf die von der Trasse mit Durchbindung durch das Plangebiet mit Anbindung
an die L364 / L228 erwartete Entlastung der Ortsdurchfahrten Himmerich und Randerath wird

diese Trasse zwischenzeitlich als ,K16n" bezeichnet.

Im Zusammenhang mit der K16n ist die bereits 2017 im Auftrag des Kreis Heinsberg gutachter-
lich untersuchte Idee einer zusatzlichen Anschlussstelle zur BAB A46 an der K22 zwischen Hil-

farth und Oberbruch (11) zu sehen. Das vom Biiro DTV-Verkehrsconsult erstellte Gutachten?

2 DTV Verkehrsconsult GmbH: Antrag auf Errichtung einer neuen Anschlussstelle ,Industriegebiet Lindern” an der
A46. Gutachten im Auftrag des Kreis Heinsberg. Aachen, November 2017

Schlussbericht W W4
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hat nachgewiesen, dass die Anschlussstelle verkehrlich wirksam ware, eine Verschlechterung
der Verkehrssicherheit nicht zu erwarten ist, der Verkehr leistungsfahig abgewickelt werden
kann und die Fernverkehrswirksamkeit gegeben ist. Jedoch wird die bauliche Realisierbarkeit
im Hinblick auf die Nahe zu den benachbarten Anschlussstellen Dremmen und Huickelhoven-
West sowie die Anpassungen an mehreren Briickenbauwerken, darunter die Querungen der

Flisse Rur und Wurm, als anspruchsvoll bewertet.

Urspriinglich auf Initiative Linderner Biirger wurde als Alternative zur westlichen Umfahrung
Linderns im Zuge der L228n eine ostliche Umfahrung angeregt (16). Diese soll von der L228
aus Richtung Linnich kommend nach Osten abzweigen und zwischen Lindern und Brachelen

an die L364 anschlieBen, dabei ist die Bahnstrecke Aachen — Mdnchengladbach zu queren.

Planungen fiur eine Ortsumgehung von Brachelen im Zuge der L364 bestehen seit vielen Jah-
ren, diese wurden jedoch in den letzten Jahren zurlickgestellt, so dass die MaBnahme im Lan-
desstraBenbedarfsplan NRW aktuell nicht enthalten ist. Im Hinblick auf die Planungen zum In-
dustriegebiet FSI wurde die Idee wieder in die Diskussion gebracht, ggf. als Verlangerung der
KreisstraBBe K14 mit Anschluss an die HaupterschlieBungsachse des FSI bzw. die K16n aus 6st-
licher Richtung (17).

1.5 Verkehrsmodell

Zur Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen sowohl der Industriegebietsentwicklung im
Plangebiet als auch der allgemeinen Strukturentwicklung unter Berlicksichtigung von verschie-
denen Planungshorizonten (siehe Tabelle 1 auf Seite 7) und Planfdllen der Netzentwicklung
wurde ein strukturdatenbasiertes Verkehrsmodell aufgebaut. Dazu kam das von der Ingenieur-
gruppe IVV GmbH & Co. KG entwickelte und langjahrig bewdhrte Modellsystem VENUS zur

Anwendung.

1.5.1 Modellansatz

Zur Ermittlung des Verkehrsbildes im Personenverkehr wird in VENUS ein Personengruppen-
und reisezweckspezifischer Modellansatz genutzt, bei dem eine Reihe von Modellmodulen
durchlaufen wird und jede Modellstufe in sich abgerundete, Uberschaubare und priifbare Er-

gebnisse liefert. Dieser sogenannte 4-Stufen-Algorithmus besteht aus den Stufen:

= Aktivitatenwahl (incl. Modal-Split 1),

Schlussbericht W W4
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= Zielwahl,
= Moduswahl (Modal-Split 1),

=  Routenwahl.

Da die zahlenmaBigen Netzbelastungen beim regionalen Zusammenhang im Allgemeinen nur
fir den motorisierten Individualverkehr (IV) sowie den 6ffentlichen Verkehr (OV) relevant sind,
beschrankt sich die Modellrechnung in diesem Kontext auf diese beiden Verkehrsarten. Die auf
den nicht-motorisierten Verkehr (FuBganger, Radfahrer) entfallenden Anteile des Verkehrsauf-

kommens werden dabei in einem speziellen vorgeschalteten Arbeitsschritt abgespalten.

In VENUS wird hinsichtlich der Raumeinteilung zwischen Untersuchungsraum (UR), Erweiterter
Untersuchungsraum (EUR) und Umland unterschieden. Bis einschlieBlich des EUR wird die
Nachfrage modellmaBig auf Grundlage von Strukturdaten erzeugt. Dabei erfolgt die Nachfra-
geberechnung fir den Untersuchungsraum auf Grundlage von 21 verhaltenshomogenen Per-
sonengruppen, die nach Alter, Erwerbstatigkeit und Pkw-Verflgbarkeit differenziert sind; fur
den EUR wird ein vereinfachter Ansatz nach Strukturklassen angewandt. Damit werden die fur

den Planungsraum maBgeblichen Verkehrsstrome abgebildet.

Die ein- bzw. ausbrechenden Verkehrsrelationen mit dem Umland sowie die weit ausgreifen-
den Durchgangsverkehre werden aus externen Matrizen Gbernommen und auf die gewahlte
Zellstruktur (s.u.) umgearbeitet. Die so ermittelte Fernverkehrsnachfrage wurde mit der mo-
dellmaBig ermittelten Nachfrage zu einer Gesamtmatrix fur den Personenverkehr Gberlagert.

Die Nachfrage im Schwerverkehr wurde ebenfalls aus den externen Matrizen abgeleitet.

Beide Matrizen werden im vierten Schritt getrennt voneinander auf das StraBennetz umgelegt.
Dazu kam ein Multi-Sukzessiv-Verfahren zum Einsatz?, wobei die Netzwiderstande nach jedem
Umlegungsschritt anhand der sich bis dahin eingestellten Belastungssituation neu ermittelt

werden.

Als Betrachtungszeitraum wurde der "normale Werktag" (Montag bis Freitag) Uber den Zeit-
raum von 0:00 bis 24:00 Uhr gewahlt. Die modellmaBig ermittelten Belastungen sind vergleich-
bar mit dem Kennwert DTVws (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an den Tagen Montag

bis Freitag).

3 Die Anzahl der Iterationsschritte wurde in einer vorgeschalteten Sensitivitdtsbetrachtung zur Betrachtung der
Konvergenz des Netzwiderstandes ermittelt.

Schlussbericht W W4
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1.5.2 Raumeinteilung

Die Abgrenzung der Verkehrszellen im UR wurde grundsatzlich aus der Raumeinteilung des

Verkehrsmodells der StadteRegion Aachen, welches auch die Kreise Heinsberg, Diiren und Eus-

kirchen umfasst, Gbernommen und z.T. verfeinert. Im EUR wurde auf die Raumeinteilung der

Verkehrsdatenbasis NRW zuriickgegriffen.

Die Verkehrszelleneinteilung geht aus Abbildung 4 hervor. Aus Tabelle 2 ist die Zuordnung der

einzelnen Gebietskorperschaften zu den Modellrdumen ersichtlich. Die Stadte Geilenkirchen,

Heinsberg und Hiickelhoven werden innerhalb des UR gesondert betrachtet und als ,Binnen-

raum” (BR) bezeichnet®.

Modellgebiet Kreise / Regionen

Stiddte / Gemeinden

Binnenraum Kreis Heinsberg

Geilenkirchen, Heinsberg, Hiickelhoven

Kreis Diren

(BR):

57 Zellen
Untersuchungs- Kreis Heinsberg Ubrige Stadte / Gemeinden
raum (UR): StadteRegion Aachen Baesweiler
171 Zellen

Aldenhoven, Jilich, Linnich, Titz

Erweiterter StadteRegion Aachen

Aachen, Alsdorf, Eschweiler, Herzogenrath,
Stolberg, Wiirselen

Untersuchungs-
raum (EUR): Kreis Diren Diren, Inden, Langerwehe, Niederzier, Merzenich
342 Zellen . . .
Rhein-Erft-Kreis Bedburg, Bergheim, Elsdorf, Kerpen
Rhein-Kreis Neuss Grevenbroich, Jichen
Kreis Viersen Briiggen, Grefrath, Nettetal, Niederkriichten,
Schwalmtal, Viersen
Mdnchengladbach (kreisfreie Stadt)
Zuid-Limburg (NL) Alle Gemeinden
Midden-Limburg (NL) Echt-Susteren, Maasgouw, Roerdalen und
Roermond
Noord-Limburg (NL) Beesel, Venlo (Belfeld, Steyl und Tegelen)
Tabelle 2: Zuordnung der Stadte und Gemeinden zu den Modellrdumen

4 Der Binnenraum entspricht damit weitestgehend dem in Kapitel 1.3 abgegrenzten Planungsraum, ist jedoch im
Hinblick auf die Verflugbarkeit von Strukturdaten administrativ abgegrenzt (Gemeindegrenzen), wahrend der

Planungsraum verkehrlich-funktional abgegrenzt ist.

Schlussbericht
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[ ] Gemeindegrenzen

Raumeinteilung
[ Binnenraum (BR)
. Untersuchungsraum (UR)
| Erw. Untersuchungsraum (EUR) # ,
¢ Kordon-Zellen

Abbildung 4: Raumeinteilung im Verkehrsmodell

1.5.3 Strukturdaten

Fur die Stadte des Binnenraums (Geilenkirchen, Heinsberg und Huickelhoven) wurden kleinrau-
mige Einwohnerdaten sowie Angaben zu relevanten Arbeitsplatzstandorten tbernommen und
auf die 0.g. Raumeinteilung umgeschlisselt. Flr die tGbrigen Stadte und Gemeinden wurden
die Einwohnereckwerte von IT.NRW bzw. fir die niederlandischen Gemeinden im EUR vom
Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) vom Stand 31.12.2021 Gbernommen und mit den
Strukturgewichten aus dem Verkehrsmodell der StadteRegion Aachen bzw. der Verkehrsda-

tenbasis NRW auf die Zellen in den jeweiligen Gemeindegebieten verteilt.

Schlussbericht 4
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1.5.4 Externe Verflechtungsmatrizen

Die modellmaBig ermittelten Verkehrsbeziehungen beschranken sich auf den Personenverkehr
innerhalb des UR sowie zwischen UR und EUR. Zur Berlicksichtigung der Gber den EUR hinaus-
gehenden Verkehrsverflechtungen wurden neben den insgesamt 513 rdumlich abgegrenzten
Verkehrszellen weitere insgesamt 91 Kordonzellen an allen klassifizierten StraBen, die von au-
Ben in den EUR einbrechen, definiert (siehe Abbildung 4).

Die an den Kordonzellen ein- und ausbrechenden Verkehrsstrome mit Quelle oder Ziel im UR
sowie der groBraumige Durchgangsverkehr wurden durch Kordonverfolgung aus dem im
Hause IVV bearbeiteten Verkehrsmodell der Verkehrsdatenbasis NRW, zuletzt angewendet fiir

u5

die ,Guterverkehrsstudie fiir das Gebiet der Metropolregion Rheinland” ermittelt und als ex-

terne Matrizen in das Verkehrsmodell integriert.

GleichermaBen wurden die Verkehrsverflechtungsmatrizen des Giiterverkehrs innerhalb des UR
und EUR aus der Guterverkehrsstudie (s.0.) abgeleitet und auf die Zellstruktur des Verkehrs-

modells umgeschlusselt.

Damit liegen Verkehrsverflechtungsmatrizen fir alle auf den UR bezogenen Verkehrsbeziehun-

gen im Personen- und Guterverkehr vor.

> Bergische Universitat Wuppertal — Lehr- und Forschungsgebiet Guterverkehrsplanung und Transportlogistik /
Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG / Ingenieurgesellschaft fir Verkehrs- und Eisenbahnwesen mbH (IVE mbH)
/ Institut fir Raumforschung & Immobilienwirtschaft Dr. Roland Busch, Michael Henze PartG (IRI): Guterverkehrs-
studie fUr das Gebiet der Metropolregion Rheinland — Schlussbericht. Studie im Auftrag der Nahverkehr Rhein-
land GmbH in Kooperation mit Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, IHK-Initiative Rheinland, Metropolregion Rhein-
land. Wuppertal, 2022
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2. Heutige Verkehrssituation im Planungsraum

2.1 Verkehrserhebungen

Zur Bestimmung der Knotenstréme an maBgeblichen Knotenpunkten sowie zur Ermittlung der
Verteilung des Verkehrsaufkommens im Tages- und im Wochengang wurden Verkehrserhe-

bungen an den in Tabelle 3 aufgefiihrten Zahlstellen durchgefiihrt.

Die Knotenstromzadhlungen erfolgten am Donnerstag, den 07.04.2022 unter Einsatz eines Ka-
merasystems und in Anlehnung an die EVE 2012° als gesplittete 8-Stunden-Zahlung in den
Zeitraumen 6:00-10:00 und 15:00-19:00 Uhr. Die Querschnittszahlungen wurden am Samstag,
den 02.04.2022, am Sonntag, den 03.04.2022 sowie am Donnerstag, den 07.04.2022 jeweils
Uber den gesamten Tag (00:00 — 24:00 Uhr) durchgefuhrt.

Die Lage der betrachteten Zahlstellen ist aus Bild 2 im Anhang 1 zu entnehmen. In Anhang 3

sind die Ergebnisse der Verkehrserhebungen zusammengestellt.

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrssituation im untersuchungsrelevanten Netz erfolgte wei-

terhin eine Auswertung der StraBenverkehrszahlung (SVZ) 2021 von StraBen.NRW.

6 Empfehlungen firr Verkehrserhebungen”; Heft FGSV 125; Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir das StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV); Ausgabe 2012 (EVE — 2012)
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Nr. Stadt Bezeichnung Typ *7
Knotenpunktzdahlungen (WT, 2 x 4 h)

Kn1 Geilenkirchen L364 / L228 Thomashofstrale / Hiickelhovener StraBe VFK
Kn2 Geilenkirchen L364 / L228 Huckelhovener Str. / Im Tiefenkamp / Linnicher Strale VFK
Kn3 Geilenkirchen L364 Linderner StraBe / ThomashofstraBe / Linderner Bahn VFK
Kn4 Geilenkirchen L228 Linnicher StraBe / Linderner Bahn / Brachelener Str. VEFK
Kn5 Geilenkirchen L228 Linnicher StraBe / K6 Richtung Gereonsweiler VFK
Kn6 Geilenkirchen L364 Millendorfer StraBe / K24 Prummerner Weg VFK
Kn7 Heinsberg L228 BuschstraBBe / Heerweg / K16 Himmericher Str. VFK
Kn8 Heinsberg L228 Sandberg / L42 Nirmer StraBe VFK
Kn9 Heinsberg L228 Sandberg / Uetterather Strale VFK
Kn10 Heinsberg L228 Sandberg / K5 Am Hellenkamp VFK
Kn11 Huckelhoven L364 Alter Steinweg / K14 RischmuihlenstraBe VFK
Kn12 Hickelhoven L364 Breite StraBe / K16 Kaphofstrae / LeonhardstraBe LSA
Kn13 Hickelhoven L364 Hilfarther Str. / Dinstuhlerstr. / L117 Jilicher Str. LSA
Kn14 Huckelhoven K16 Kaphofstr. / K16 Himmericher Str. / K22 Kaphofstr. KVP
Kn15 Heinsberg L228 FeldstraBe / BuschstraBe / AsterstraBe VFK
Kn16 Heinsberg L228 Heerweg / Bracheler Weg / Honsdorfer Weg VFK
Querschnitte (24 h, WT / Sa / So)

QS1 Geilenkirchen L228 Nordlich Kn1

Qs2 Geilenkirchen L364 Ostlich Kn2

Tabelle 3: Liste der Zahlstellen

Die Hochrechnung der 8-h-Knotenstromzahlungen auf den Tagesverkehr erfolgte nach dem

Verfahren des Hefts 1007 der Schriftenreihe Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstech-

nik®. Die Hochrechnungsfaktoren wurden aus den Querschnittszdhlungen (QS1 und QS2) orts-

spezifisch abgeleitet. Die ermittelten Hochrechnungsfaktoren und ein Abgleich mit den Band-

breiten des Heftes 1007 ist aus Tabelle 4 zu entnehmen.

Typen der Verkehrsregelung an Knotenpunkten:

VFK = Vorfahrtgeregelter Knoten / KVP = Kreisverkehrsplatz / LSA = Lichtsignalanlage

tenreihe Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik; Hrsg.: BMVBS; Dezember 2008.

Hochrechnungsverfahren fur Kurzzeitzdhlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten, Heft 1007 der Schrif-

Schlussbe
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Es wird deutlich, dass die Faktoren fiir den Kfz-Verkehr zur Hochrechnung auf den Tagesver-
kehr 0-24 Uhr im mittleren Bereich nach Heft 1007 liegen. Fiir den Schwerverkehr ergeben sich
am Querschnitt 1 Faktoren im oberen Bereich der dort genannten Bandbreite, wahrend diese
am Querschnitt 2 deutlich Gberschritten wird. Damit zeigt sich, dass der Anteil des Schwerver-

kehrs auBerhalb der erhobenen Stundengruppen hier tGberdurchschnittlich hoch ist.

Querschnitt Spitzen- Kfz-Verkehr Schwerverkehr
belastung
[Kfz/h] 0-24 6-22 0-24 6-22

Q1 L228 253 1,81 1,68 2,13 2,03

Q2 L364 305 1,81 1,70 2,60 2,39

Mittelwert Zahlstellen [279 1,81 1,69 2,39 2,23

Heft 1007 < 400 1,70-2,05 1,63-1,81 1,56-2,30 |1,50-2,07
400..900 |1,71-200 |1,62-1,81 1,65-2,10  |1,58-1,89
900...1.700 |1,68-2,01 1,60-1,81 1,66-2,04 |1,59-1,86

Tabelle 4: Hochrechnungsfaktoren fiir gesplittete 8-h-Zahlungen auf den Tagesverkehr
(0-24 Uhr und 6-22 Uhr) fur den Kfz- und Schwerverkehr, abgeleitet aus den
Querschnittszahlungen und Vergleich mit Heft 1007

Aus den Verkehrserhebungen ergeben sich folgende grundsatzlichen Rickschlisse auf die

heutige Verkehrssituation im Planungsraum:

* Anden betrachteten Zahlstellen im Bereich der Stadte Geilenkirchen und Heinsberg weisen
die maBgeblichen klassifizierten StraBen L228 und L364 Belastungen im Bereich zwischen
2.000 und 5.000 Kfz / Tag (DTVws) auf. Der Schwerverkehrsanteil betragt in der Regel zwi-
schen 2 und 4 %.

= Starkere Belastungen treten vor allem im Stadtgebiet Hiickelhoven auf. Hier liegen die Be-
lastungen der LandesstraBen L364 und L117 im Bereich von ca. 10.000 bis 15.000 Kfz/Tag
(DTVws). Hier zeigt sich die Bedeutung dieser StraBen zur Anbindung des Plangebiets an
die Autobahn A46. Der Schwerverkehrsanteil betragt in der Regel zwischen 2 und 4 %, gro-

Bere Anteile werden lediglich auf der L117 im Bereich des Gewerbegebiets Baal erreicht.

= Neben den genannten LandesstraBen weisen auch die KreisstraBen K14 zwischen Linnich
und Brachelen und K22 zwischen Hilfarth und Oberbruch Belastungen tber 5.000 Kfz / Tag

(DTVws) bei Schwerverkehrsanteilen von ca. 4 % auf.

Schlussbericht W W4
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»  Weitere fir die Anbindung des Planungsraums relevante KreisstraBen sind die K5 zwischen
Randerath und Oberbruch bzw. dem BAB-Anschluss Dremmen zur A46, die K16 zwischen
Randerath und Hilfarth sowie die K24 zwischen Wiirm und der B56 bei Immendorf. Diese
Strecken sind mit 2.000 bis 5.000 Kfz/Tag (DTVws) bei Schwerverkehrsanteilen von 2 bis 4
% belastet.

» Insgesamt werden auf den klassifizierten StraBen im Planungsraum vergleichsweise geringe
bis mittlere Verkehrsstarken beobachtet. Engpadsse bestehen damit weniger in der ver-
kehrstechnischen Leistungsfahigkeit, sondern eher durch Konflikte mit den Nutzungsan-
sprichen der anliegenden Randnutzungen sowie nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer in

den teilweise sehr engen Ortsdurchfahrten (OD)°. Zu nennen sind hier insbesondere
« OD Randerath und OD Lindern im Zuge der L228,

« OD Wirm / Leiffarth, OD Brachelen, OD Hilfarth und OD Huickelhoven (L364).

2.2 Kfz-Verkehrsbelastungen im Planungsraum (Analyse 2021)

Die aus dem strukturdatenbasierten Nachfragemodell ermittelten Verflechtungsmatrizen so-
wie die externen Matrizen wurden auf das StraBennetzmodell umgelegt. Dabei wurden meh-
rere Iterationsschritte durchgefiihrt, wobei das Netz- und Nachfragemodell validiert wurden.
Wahrend die Ergebnisse der Verkehrserhebungen als netzseitige ValidierungsgréBen dienen,
wurden als nachfrageseitige ValidierungsgroBen u. a. Ergebnisse der Studie Mobilitdt in

Deutschland (MiD 2017) sowie die Pendlerrechnung von IT.NRW herangezogen.

Die Ergebnisse der fir den Analysezustand (AO) validierten Kfz-Verkehrsumlegung im Pla-

nungsraum sind in Bild 3-1 im Anhang 1 dargestellt.

Die maBgeblichen Kennwerte fiir die verkehrstechnische Bemessung sowie die Eingangsgro-
Ben fir schalltechnische Berechnungen sind fur die Streckenabschnitte der klassifizierten Stra-

Ben im Planungsraum im Anhang 6 zusammengestellt.

9 Diese werden nachfolgend vereinfacht auch als ,empfindliche Ortsdurchfahrten” bezeichnet.
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2.3 Validierung des IV-Modells

Die Validierung der IV-Umlegung erfolgte durch Abgleich der modellmaBig ermittelten Quer-

schnittswerte auf den relevanten Abschnitten der klassifizierten StraBen im Planungsraum mit

den entsprechenden Zahlwerten.

Es =;_.
Als GiitemaB wurde gemaB EVNM-PV'®, 6.4.1 der SQV-Wert g R0
(Scalable Quality Value) gewahlt. Dieser wurde im For- _ e
schungsvorhaben ,Anforderungen an stadtische Verkehrs- B
nachfragemodelle” 2019 von Friedrich, Pestel et al. entwickelt, Saa Gitemat 507
um die problematischen Eigenschaften des bislang tblichen | ™ Weetdes- Mokl
GEH-Wertes zu beheben. Der SQV-Wert liegt per Definition | ¢ Wert der Erhebung
(siehe nebenstehende Formel) zwischen 0 und 1, je naher die- | f Skalierungsfaktor

ser bei 1 liegt, umso groBer ist die Modellgenauigkeit.

Die Validierung erfolgte fir die modellmaBig dargestellte Einheit DTVys (Durchschnittliche Tag-
liche Verkehrsstarke an Werktagen (montags bis freitags)). Vergleichswerte waren die entspre-
chenden Werte der SVZ 2021"" sowie die Querschnittswerte aus den im April 2022 erhobenen
und auf den Tagesverkehr hochgerechneten Knotenstrom- und Querschnittszahlungen. Fir
Abschnitte, an denen sowohl SVZ-Werte als auch eigene Zahlwerte vorlagen, wurde der Mit-

telwert zwischen beiden Werten als maB3geblicher Wert angesetzt.

Der Skalierungsfaktor f wurde in Abhangigkeit von dem jeweiligen Zahlwert gemaf Tabelle 5

festgelegt.

10" Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen- Arbeitsgruppe Verkehrsplanung: Empfehlungen zum
Einsatz von Verkehrsnachfragemodellen fir den Personenverkehr (EVNM-PV).

" Die SVZ weist lediglich die Werte DTV (Jahresmittel Gber alle Tage) und DTV,, (Jahresmittel Gber alle Werktage,
montags bis samstags) aus. Der hier als ValidierungsgroBe angesetzte Wert fiir DTVys wurde aus der Angabe
zum DTV aus SVZ 2021 durch Anwendung der typischen Wochenfaktoren aus dem Heft 1007 der Schriftenreihe
JForschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik” (s.0.) ermittelt. Die Anwendbarkeit dieser Faktoren wird
durch die Querschnittszdhlungen an den Querschnitten 1 und 2 bestétigt, da die dort ermittelten Faktoren im
Bereich der Werte aus Heft 1007 liegen. Zur Klassifizierung in die Belastungsklassen wurde der Wert fir die
Bemessungsverkehrsstarke MSV nach der SVZ 2021 verwandt.
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c> f
0 0 Anteil Zihlstellen Jsav
1.000 2.500 0% < 0,75
5.000 5.000 89% > 0,80
7.500 10.000 64% > 0,85
15.000 22.500 39% > 0,90
30.000 50.000 14% > 0,95

Tabelle 5: Belastungsabhangige Werte fir Tabelle 6: Nachweis der Modellgiite
den Skalierungsfaktor f

Nach EVNM-PV soll bei Verkehrsstarken ohne Matrixkorrektur ein Wert von gsqv 20,8 an 85 %
der Zahlstellen eingehalten werden. Alle Gbrigen Wertepaare sollen einen Wert von gsqv 2 0,75
erreichen. Wie aus Tabelle 6 deutlich wird, sind diese Zielwerte eingehalten, damit kann das

Verkehrsmodell fiir den Analysefall 2021 als hinreichend gut validiert angesehen werden.

Die Ergebnisse der Validierung fir die einzelnen Abschnitte sind Tabelle 1 im Anhang 2 zu

entnehmen.

2.4 Offentlicher Nahverkehr

Der Bahnhof Lindern wird durch die Zlige des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) auf den
Linien RE4 (Betreiber: National Express) und RB33 (Betreiber: DB Regio NRW) regelmaBig be-
dient. Die Zuge der Linie RB33 verkehren zwischen Aachen und Lindern gekoppelt und werden
dort in zwei Zugteile geteilt, dabei fahrt ein Zugteil Gber Randerath nach Heinsberg, der andere
Zugteil weiter Uber Erkelenz und Ménchengladbach in Richtung Duisburg / Essen. Die Linien
RE4 und RB33 werden jeweils im 60°-Takt bedient, so dass in die Richtungen Aachen und Mén-

chengladbach jeweils zwei Fahrtmoglichkeiten pro Stunde bestehen.

Am Bahnhof Lindern bestehen Anschliisse zu den Buslinien 406, 493 und 494 der WestVerkehr
GmbH, wobei die Fahrten der Linien 406 und 494 stark auf den Schilerverkehr ausgerichtet
sind. In den Schulferien wird Lindern regelmaBig nur durch die Linie 493 zwischen Heinsberg
und Linnich bedient. An Samstagen, Sonn- und Feiertagen besteht kein Angebot im Buslinien-
verkehr, jedoch besteht am Wochenende sowie in den Abendstunden von Montag bis Freitag

das bedarfsorientierte Angebot ,MultiBus” der WestVerkehr GmbH. Der MultiBus hat keinen

Schlussbericht W W4



Verkehrsuntersuchung FUTURE SITE INWEST 24

festen Linienweg und fahrt die Fahrgaste nach telefonischer Vorbestellung zwischen beliebigen
Haltestellen im Kreis Heinsberg. Im Stadtgebiet Geilenkirchen wird das MultiBus-Angebot seit
Dezember 2021 im Rahmen eines Modellvorhabens auch tagsiiber an Werktagen ausgeweitet,
so dass in allen Zeiten, in denen keine regularen Busse verkehren, der MultiBus in Anspruch

genommen werden kann.
Die Bedienungshéaufigkeit des Bahnhofs Lindern im OPNV ist in Tabelle 7 zusammengefasst.

Der Zugang zum Bahnhof Lindern erfolgt ausschlieBlich von der StraBe Linderner Bahn auf der
Sldseite der Bahnlinie aus, hier sind auch die Bushaltestellen sowie Park+Ride- (P+R) und
Bike+Ride- (B+R) Anlagen vorhanden. Die vorhandene Bahnsteigunterfihrung dient lediglich
zum Zugang zu dem Mittelbahnsteig an den Gleisen 2 und 3. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs
aus bzw. in Richtung des Ortsbereichs nordlich der Bahnlinie erfolgt tGber den beschrankten

Bahnlibergang im Zuge der Strale Linderner Bahn.

Auf allen Linien gilt der Tarif des Aachener Verkehrsverbunds (AVV), fir weiter ausgreifende
Relationen gilt der NRW-Tarif (u.a. Richtung Mdnchengladbach, Krefeld und Dusseldorf) bzw.
der VRS-Tarif (u.a. in Richtung Kéln mit Umstieg in Aachen Hbf bzw. Rheydt Hbf).

Linie Verlauf Fahrten pro Tag und Richtung (Hin / Riick)
Mo-Fr (S)'?| Mo-Fr (F) Sa So+F
RE4 Aachen — Lindern — Ménchengladbach - 22/19 19/14 18 /13
Dusseldorf — Dortmund
RB33 Aachen - Lindern — Heinsberg / 21/ 21 21/ 21 20/ 20
Mdnchengladbach — Duisburg - Essen
406 Erkelenz — Hickelhoven — Brachelen 17 (8) /18 (2) | 14 (0) / 15 (0) - -
(- Lindern) — Linnich3
493 Heinsberg — Randerath - Lindern — 21/19 15/15 - -
Linnich
494 Geilenkirchen — Wirm — Lindern 14/8 1/0 - -
Tabelle 7: Bedienung des Bahnhofs Lindern im OPNV (Fahrplanstand Nov. 2023)

2 Im Busverkehr wird die Bedienung montags bis freitags nach Schul- (S) und Ferientagen (F) unterschieden

3 Die Linie 406 fahrt regelmé&Big von Brachelen direkt nach Linnich, lediglich einzelne Fahrten verlaufen Gber Lin-
dern. Die Fahrten Uber Lindern sind in Klammern angegeben.
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2.5 Nahmobilitdt / FuB- und Radverkehr

Lindern ist im Radverkehrsnetz NRW Uber die Route zwischen den Knotenpunkten 6 und 9
angebunden. Uber den Knotenpunkt 6 in der Ortslage Wiirm wird der Radweg entlang der
Wurm zwischen Geilenkirchen und Randerath erreicht; an dem Knotenpunkt 9 6stlich von Lin-
dern verzweigt sich die Route in Richtung Brachelen bzw. Linnich. Die Hauptroute verlauft zwi-
schen Wirm / Leiffarth und Lindern entlang der L364 auf gemeinsamem Geh- und Radweg. In
Lindern verlauft die Route Uber den Bahnlbergang und die Strae Linderner Bahn bis zum
Knotenpunkt Linnicher StraBe und weiter tGber die Brachelener Strale in Richtung des Knoten-
punkts 9. Im Verlauf der Route liegt der Bahnhof Lindern; hier sind Abstellanlagen fir Fahrrader

vorhanden.

Legende

Routendarstellung
o~ Radverkehrsnetz
v Themenrouten
" |ckales Radnetz

@ Knotenpunkt

Abbildung 5: Radverkehrsnetz NRW im Planungsraum mit Knotenpunktnummern

Quelle: Radroutenplaner NRW, Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co.KG - © 2011-2020,
Geobasisdaten: Land NRW (2020), OpenStreetMap und Mitwirkende(CC-BY-SA), Geobasis DE
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Wie aus Abbildung 5 deutlich wird, sind tGber das Radverkehrsnetz NRW beschilderte und ent-
sprechend ausgebaute Verbindungen in alle Richtungen maoglich. Insbesondere in Richtung
Randerath und Himmerich sind diese jedoch recht umwegig gefiihrt. An der L228 zwischen
Lindern und Randerath bzw. Linnich sowie an der L364 in Richtung Brachelen sind keine Rad-
verkehrsanlagen vorhanden. Alternative Verbindungen in die genannten Richtungen bestehen

Uber die nachgeordneten StraBen und Wirtschaftswege.

An den Stral3en im Ortsgebiet Lindern sind in der Regel Gehwege vorhanden. AuB3erhalb der
Ortslage bestehen mit Ausnahme des bereits oben genannten gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs an der L364 in Richtung Wirm / Leiffarth keine Gehwege entlang der HauptstraBen. Ana-
log zum Radverkehr sind ortsverbindende FuBwege Uber die untergeordneten Strallen sowie

die Wirtschaftswege mdaglich.

Im ortlichen FuBverkehr in Lindern wirkt sich insbesondere die Bahnlinie stark trennend aus.
FuBwege zwischen dem stdlichen Ortsgebiet mit dem Zugang zum Bahnhof und dem nérdli-
chen Ortsgebiet mit dem vorhandenen Nahversorgungsangebot sowie den Sportanlagen sind
nur tber den beschrankten Bahniibergang ,Linderner Bahn” und (umwegig) tiber die Uberfiih-

rung der Bahn im Zuge der L228, Linnicher StraBe moglich.

Auch die L228 (Linnicher StraB3e) stellt eine Trennwirkung zwischen dem Siedlungsschwerpunkt
westlich der L228 mit dem Bahnhof und dem 6&stlichen, alteren Ortsbereich mit Kirche, Kinder-
garten und Friedhof dar. Eine Verbindung zwischen dem westlichen und dem &stlichen Orts-
bereich ist quasi nur im Knotenpunktbereich Linnicher Strale / Linderner Bahn / Brachelener
StraBe moglich; hier sind Querungshilfen (Mittelinseln) in beiden Knotenpunktarmen der Lin-

nicher StraBe vorhanden.
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3.

Zukunftige Verkehrsentwicklung

Die Abschatzung des zukiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens erfolgt fir vier Falle der

Struktur- und Nachfrageentwicklung:

Prognose-Nullfall (PO) 2030: Beriicksichtigung absehbarer lokaler und regionaler

Struktur- und Verkehrsentwicklungen im Planungsraum bis zum Prognosehorizont 2030,

jedoch ohne die Entwicklung im Plangebiet selbst

Prognose Planfall P1 2030: Zusatzlich zum Prognose-Nullfall (PO) Berilcksichtigung

der Realisierung des Bauabschnitts 1 auf Basis der stadtebaulichen Planung und entspre-

chenden Annahmen zur Verkehrserzeugung

Prognose Planfall P2 2035: Zusatzlich zum Prognose-Planfall P1 Berlcksichtigung

der lokalen und regionalen Entwicklung bis zum Horizont 2035 und Realisierung des Bau-
abschnitts 2

Prognose Planfall P3 2040: Zusatzlich zum Prognose-Planfall P2 Berlcksichtigung

der lokalen und regionalen Entwicklung bis zum Horizont 2040 und Realisierung des Bau-
abschnitts 3

Die allgemeine Verkehrsentwicklung wurde auf Grundlage vorliegender Prognosen abgeleitet:

Strukturentwicklung in den Stadten des Binnenraums (Geilenkirchen, Heinsberg und
Hickelhoven): Ubernahme von Bauflachenpotenzialen, differenziert nach voraussichtlichen
Realisierungshorizonten, von der jeweiligen Stadtverwaltung; Abgleich mit Gemeindeeck-

werten von IT.NRW analog zum UR

Strukturentwicklung im Untersuchungsraum (UR) des Verkehrsmodells: Fortschreibung der
Analyse-Strukturdaten unter Ansatz der Bevolkerungsvorausberechnung von IT.NRW fir
die Jahre 2030, 2035 und 2040, differenziert nach Altersklassen

Strukturentwicklung im erweiterten Untersuchungsraum (EUR): Fortschreibung der Ana-
lyse-Strukturdaten anhand der Gemeinde-Eckwerte der Bevdlkerungsvorausberechnung
von IT.NRW bzw. im niederldndischen Teil des EUR anhand der Eckwerte des CBS fir die
Provinz Limburg (2030, 2035 und 2040)

Entwicklung der weit ausgreifenden Fernverkehrsstrome aus der Verflechtungsprognose
zum Bundesverkehrswegeplan 2030; fiir die Horizonte 2035 und 2040 Extrapolation an-

hand vorlaufiger Eckwerte fir die Verflechtungsprognose 2040.
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Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen (Arbeitsplatze am Arbeitsort) wurde ebenfalls anhand
der Verflechtungsprognose zum BVWP bzw. den dieser zugrunde liegenden Strukturprogno-
sen abgeschatzt. Grundlage bildete die Erwerbstatigenrechnung des Bundes und der Lander™
vom Stand 2021, auf die Gemeinden und Verkehrszellen umgeschlisselt anhand der Struktur-
gewichte aus dem Verkehrsmodell der StadteRegion Aachen bzw. aus der Verkehrsdatenbasis
NRW.

3.1 Allgemeine Strukturentwicklung

Die aus der Bevélkerungsvorausberechnung von IT.NRW" (ibernommenen Einwohnereckwerte
der Gemeinden im Untersuchungsraum des Verkehrsmodells fir die Horizonte 2030, 2035 und
2040 sind in Tabelle 8 zusammengestellt. Es zeigt sich, dass im gesamten Untersuchungsraum
bis 2030 noch ein deutliches Bevdlkerungswachstum um +2 % erwartet wird, wahrend es nach
2030 erst abflacht und nach 2035 dann nur noch gering steigt. 2040 wird die Einwohnerzahl
des gesamten Untersuchungsraums um rund 3 % hoher liegen als im Analysejahr 2021. Dabei
sind zwischen den Stadten und Gemeinden teils abweichende Tendenzen prognostiziert;.Die
Stadte des Binnenraums weisen dabei ein tberdurchschnittliches Wachstum auf, insgesamt

wird hier bis 2040 ein Zuwachs von rund 5 % gegenliber der Analyse 2021 erwartet.

Wie aus Abbildung 6 deutlich wird, sind in den Prognosehorizonten Verschiebungen der Al-
tersstruktur der Bevolkerung im UR zu erwarten. So geht die Zahl der Einwohner in den Uber-
wiegend erwerbstatigen Altersgruppen zwischen 18 und 64 Jahren bis 2035 um ca. 10 % zurtick
und verbleibt auf diesem Niveau bis 2040, wahrend die Zahl der Einwohner im Alter von 65

und mehr stetig steigt.

4 Fur Nordrhein-Westfalen abrufbar bei ITNRW (13312-01iz), Erwerbstatige (Inlandskonzept), Berechnungsstand
August 2022

5 Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW): Bevélkerungsvorausberechnung 2021 bis 2050 (Ge-
meinden) nach Altersjahren und Geschlecht (12422-02iz). Stichtage 01.01.2030, 01.01.2035, 01.01.2040. Abge-
rufen am 28.06.2022. Dusseldorf, 2022
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AGS Gebietskorperschaft 2021 2030 2035 2040
05370012 Geilenkirchen 27.518 28.258 28.488 28.515
05370016 Heinsberg 42.476 43.853 44.376 44.700
05370020 Hiickelhoven 40.425 42.057 42.665 43.076

Binnenraum Gesamt 110.419 114.168 115.529 116.291
05370004 Erkelenz 43.275 42.895 42.556 42.129
05370008 Gangelt 12.733 13.734 14.092 14.323
05370024 Selfkant 10.253 10.573 10.703 10.796
05370028 Ubach-Palenberg 23.906 23.812 23.787 23.703
05370032 Waldfeucht 8.912 9.152 9.262 9.304
05370036 Wassenberg 18.830 20.161 20.626 20.885
05370040 Wegberg 28.130 27.548 27.415 27.250
0537 Kreis Heinsberg Gesamt 256.458 262.043 263.970 264.681

05334008 Baesweiler 27.319 27.858 28.087 28.186
05358004 Aldenhoven 13.787 13.765 13.722 13.623
05358024 Jilich 32.336 32.388 32.426 32.480
05358036 Linnich 12.697 13.167 13.311 13.377
05358056 Titz 8.617 9.299 9.528 9.645

Untersuchungsraum Gesamt 351.214 358.520 361.044 361.992

Tabelle 8: Einwohnerentwicklung im Untersuchungsraum (Quelle: ITNRW)
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Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung im UR nach Altersklassen (Quelle: IT.NRW)
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Wahrend laut IT.NRW die Zahl der Personen im erwerbsfahigen Alter am Wohnort im Unter-
suchungsraum tendenziell stagnierend ricklaufig prognostiziert wird, ist entsprechend den
Entwicklungstendenzen der — wahrend der Datengenerierung flr die Verkehrsuntersuchung
noch in der Bearbeitung befindlichen — Verkehrsprognose 2040 des Bundesministeriums fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) von einer steigenden Zahl von Arbeitsplatzen am Arbeitsort im
Untersuchungsraum auszugehen. Dabei wird insbesondere in den Stadten des Binnenraums
bis 2040 noch von einer nennenswerten Zunahme um knapp 8% gegentiiber dem Analysejahr

2021 ausgegangen.

Gebietskorperschaft 2021 2030 2035 2040
Geilenkirchen 15.000 15.300 15.400 15.600
Heinsberg 25.300 26.700 27.300 27.800
Hiickelhoven 14.000 14.600 14.800 15.000

Binnenraum Gesamt 54.300 56.600 57.500 58.400

Kreis Heinsberg Gesamt 108.533 111.392 112.227 113.063

Untersuchungsraum gesamt 150.100 153.100 153.800 154.500

Abbildung 7. Beschaftigtenzahl am Arbeitsort im Untersuchungsraum (eigene Hochrech-
nung)

3.2 Kleinraumige Strukturentwicklung im Binnenraum

Fur die Stadte des Binnenraums wurden Angaben der Stadte Geilenkirchen, Heinsberg und
Huckelhoven zu beabsichtigten Gebietsentwicklungen Gbernommen. Die Angaben der Stadte
wurden zeitlich den Horizonten bis 2030 und nach 2030 zugeordnet, eine Differenzierung nach
den Horizonten 2035 und 2040 war aufgrund der Ublichen Planungszeitraume nicht moglich.
Die bertcksichtigten Flachenentwicklungen im Einzelnen sind Tabelle 2 im Anhang 2 zu ent-

nehmen.

Aus den Ublicherweise in den Einheiten ,Hektar Bruttobauland (ha BBL)", Anzahl Wohneinhei-
ten (WE) oder ,m? Bruttogeschossflache (BGF)" vorliegenden Angaben zu den Baugebieten
wurde, sofern keine spezifischen Angaben fiir einzelne Vorhaben vorlagen, mit den in Tabelle
9 aufgefiihrten, typischen Ansatzen auf die StrukturgréBen ,Einwohner” bzw. ,Beschaftigte”

umgerechnet.
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Wohnen Gewerbe

Einwohner je ha BBL 75 Beschaftigte je ha BBL 50
Einwohner je Wohneinheit 3,0 Beschaftigte je 100 m? BGF 2,0
Tabelle 9: Typische Strukturdichten fiir Wohnen und Gewerbe

Die so ermittelten Einwohner- und Beschaftigtenzahlen in den Baugebieten wurden fiir die
Horizonte bis 2030 (kurz- / mittelfristig) und nach 2030 (langfristig) den Eckwerten der Stadte
in den Horizonten 2030, 2035 und 2040 gegenubergestellt. Wie aus Tabelle 10 deutlich wird,
ergeben sich daraus erwartungsgema3 Abweichungen. Wahrend die Flachenpotenziale der
Wohngebiete die Einwohnerprognosen von IT.NRW relativ gut abdecken, sind bei den Gewer-
begebieten groBere Abweichungen festzustellen; in allen Fallen sind die Flachenpotenziale hier
hoher als der erwartete Beschaftigtenzuwachs auf Gemeindeebene. Um im Eckwert des Bin-
nenraums nicht von den tibergeordneten Prognosen abzuweichen, wurden die Restbetrage auf
die Zellen des jeweiligen Stadtgebiets anhand der Strukturgewichte des Analysefalls verteilt
bzw. abgezogen. Damit wird berlcksichtigt, dass bei den Einwohnern auch eine Entwicklung
im Bestand, z.B. durch Nachverdichtung von Baullicken, stattfindet. Bei den Beschaftigten wird
auf diese Weise berlicksichtigt, dass neu entwickelte Gewerbeflachen z.T. auch durch Betriebs-
verlagerungen bereits ortsansassiger Betriebe belegt werden. Die Verdanderungen in den Be-
standsgebieten liegen sowohl bei den Einwohnern als auch bei den Beschaftigten im Bereich

von + 2,5 %, so dass dieser Ansatz als plausibel bewertet werden kann.

Die sich mit diesen Ansdtzen ergebende kleinraumige Bevolkerungsentwicklung im Binnen-
raum geht aus Abbildung 8 hervor. In Abbildung 9 ist die entsprechende Entwicklung der Be-
schaftigten dargestellt.
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- k\" Realisierung
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Abbildung 8: Kleinrdumige Bevolkerungsentwicklung in den Stadten des Binnenraums

Einwohner am Wohnort, eigene Berechnung, Grundlage: Angaben der Stadte
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Realisierung
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' Nach 2030
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Abbildung 9: Kleinrdumige Beschaftigtenentwicklung in den Stadten des Binnenraums

(Beschaftigte am Arbeitsort, eigene Berechnung, Grundlage: Angaben der Stadte)
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Einwohner Beschaftigte
Geilenkirchen
2021 |Eckwert 27.518 15.000
Eckwert 28.258 15.300
2030 |Verdnderungzu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
740 739 1 300 1.130 -830
Eckwert 28.488 15.400
2035 |Veradnderung zu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
970 1.006 -36 400 1.130 -730
Eckwert 28.515 15.600
2040 |Verdnderung zu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
997 1.006 -9 600 1.130 -530
Heinsberg
2021 |Eckwert 42.476 25.300
Eckwert 43.853 26.700
2030 |Veradnderungzu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
1.377 1.090 287 1.400 770 630
Eckwert 44.376 27.300
2035 |Verdnderung zu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
1.900 2.129 -229 2.000 1.865 135
Eckwert 44.700 27.800
2040 |Veranderungzu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
2.224 2.129 95 2.500 1.865 635
Hiickelhoven
2021 |Eckwert 40.425 14.000
Eckwert 42.057 14.600
2030 |Verdnderung zu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
1.632 2.595 -963 600 1.250 -650
Eckwert 42.665 14.800
2035 |Veranderung zu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
2.240 2.835 -595 800 1.250 -450
Eckwert 43.076 15.000
2040 |Veranderungzu Gesamt aus Flachen Rest Gesamt aus Flachen Rest
2021
2.651 2.835 -184 1.000 1.250 -250
Tabelle 10: Abgleich der Flachenpotenziale im Binnenraum mit den Eckwerten
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3.3 Entwicklung im Plangebiet

Die Verkehrsmengenabschatzung fiir die Entwicklung im Plangebiet unter Berlicksichtigung
der drei Bauabschnitte erfolgt unter Anwendung des Verfahrens nach Bosserhoff'® bzw. des
FGSV-Hefts 147", differenziert nach Nutzergruppen (Beschéftigte, Personenwirtschaftsverkehr
und Guter- / Wirtschaftsverkehr) und den drei Bauabschnitten. Dazu kamen typische Kenn-
werte der Verkehrsnachfrage vergleichbarer Nutzungen aus der Literatur (s.0.) bzw. aus Ver-
gleichsprojekten zum Einsatz. Insbesondere wurde auch das Gutachten von DTV-
Verkehrsconsult von 2017 zu einer zusatzlichen Anschlussstelle an der A46 (siehe Kapitel 1.4),
in dem bereits eine Uberschlagliche Aufkommensprognose fiir das Plangebiet vorgenommen

wurde, zum Vergleich und zur Plausibilisierung der Ansatze herangezogen.
3.3.1 Allgemeine Struktur- und Aufkommensansatze

Da bislang keine konkrete Nutzung der Entwicklungsflache bekannt ist, wurde das grundsatz-
liche Verkehrsaufkommen anhand von flachenbezogenen Nutzungsintensitaten festgelegt.
Hier kam ein Ansatz von 50 Beschaftigten je ha Nettobauland zur Anwendung. Dieser Wert
entspricht dem Mittelwert der von DTV-Verkehrsconsult angesetzten Bandbreite (35 ... 50 Be-
schaftigte je ha Bruttobauland) bei 85 % Nettobaulandanteil. Nach VerBau 2023 entspricht der
gewahlte Ansatz (bezogen auf Nettobauland) einem mittleren Ansatz fir Industriegebiete (GI).
Bei einem Vollausbau aller drei Bauabschnitte mit insgesamt 180 ha Nettobauland ergibt sich

daraus eine Zahl von ca. 9.000 Beschaftigten am Standort.

Fur den Guterverkehr wurde ein Ansatz von 0,35 Lkw-Fahrten je Beschaftigtem pro Tag ange-
nommen. Der Ansatz ist niedriger als der Mittelwert aus dem Gutachten von DTV Verkehrscon-
sult (0,65), dieser wurde jedoch im Hinblick auf vergleichbare Vorhaben als zu hoch angesehen,
sodass hier ein mittlerer Ansatz fiir nicht materialintensive Produktionsbetriebe nach VerBau
2023 gewahlt wurde. Im Vollausbau aller Bauabschnitte und ohne Berlicksichtigung der ange-
strebten Verlagerung von Guterverkehren auf die Schiene ergeben sich daraus ca. 3.150 Fahr-
ten im Guterverkehr pro Tag. Dabei wird davon ausgegangen, dass im Hinblick auf die landes-

weite Bedeutung des Entwicklungsgebietes der GroBteil der Fahrten (Ansatz: 75 %) im Guter-

6 Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung (VerBau); Dr.-Ing. Bosserhoff,
Wiesbaden, Version 2023

7 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen. Heft 147 der Schriftenreihe der FGSV. KéIn, 2006
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verkehr auf den Fernverkehr (Transportweiten tber 50 km) entféllt. Die Aufteilung des Guter-

verkehrs auf die Fahrzeugklassen wurde anhand Ublicher Anteile festgelegt, wie in Tabelle 11

dargestellt.

Fahrzeugklassen Nahverkehr Fernverkehr
Lkw1 (> 3,5 t ohne Anhénger) 40% 25%
Lkw2 (> 3,5 t mit Anhanger / Sattelzlge) 10% 75%
Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) 50% 0%
Tabelle 11: Angenommene Anteile von Fahrzeugklassen im Guterverkehr

3.3.2 Wege- und Verkehrsaufkommen — Ansatz ,Status-Quo” (SQ)

Im Ansatz ,Status Quo” wurde davon ausgegangen, dass sich das Mobilitatsverhalten im Un-

tersuchungsraum gegentiber dem heutigen Zustand nicht wesentlich verandert.

Die Mobilitdtsuntersuchung des Kreises Heinsberg von 20188 weist einen mit 77 % tiberdurch-
schnittlich hohen Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) am taglichen Wegeauf-
kommen aus (im Vergleich zum Mittelwert aus MiD 2017 fiir die regionalstatistischen Raum-
typen ,Stadtregion — Mittelstadt, stadtischer Raum” und ,Landliche Region — Mittelstadt, stad-
tischer Raum”, denen der groBte Teil des Kreises Heinsberg zugeordnet ist, mit 61 % bzw. 65
%). Im Berufs- und Geschaftsverkehr werden im Vergleich zum Mittelwert nochmals groBere
MIV-Anteile ausgewiesen. Dieser Ansatz korrespondiert mit den Ansatzen aus dem Gutachten
von DTV-Verkehrsconsult (s.0.), in dem fiir das Industriegebiet Lindern im Personenverkehr ein

MIV-Anteil von im Mittel 85 % angenommen wurde.

Wahrend in dem Gutachten von DTV-Verkehrsconsult das Pkw-Verkehrsaufkommen pauschal
Uber einen Ansatz von 3,5 Wegen je Beschaftigtem mit dem o.g. MIV-Anteil von 85 % ermittelt
wurde, wird hier gemall FGSV-Heft 147 (s.0.) eine Differenzierung nach dem Beschaftigtenver-
kehr (Wege zur bzw. von der Arbeit einschlieBlich Wegen in den Pausenzeiten) und dem Per-

sonenwirtschaftsverkehr (Besucher- und Kundenwege, Dienstliche Wege der Beschaftigten)

8 Planersocietat — Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation — Dr.-Ing. Frehn, Steinberg Partnerschaft: Mo-
bilitatsuntersuchung 2018. Gutachten im Auftrag des Kreis Heinsberg. Dortmund, Januar 2019

9 Infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH: Mobilitat in Deutschland — MiD 2017. Studie im Auftrag
des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur. Bonn, Dezember 2018. Auswertung Uber das
Tabellentool ,Mobilitat in Tabellen” (https://mobilitaet-in-tabellen.dlr.de/, abgerufen am 06.09.2023)
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vorgenommen. Bei einem typischen Wegeaufkommen von 2,1 Wegen je Tag und Beschaftig-
tem im Beschaftigtenverkehr ergibt sich ein Ansatz von 1,4 Personenwegen je Beschaftigtem
pro Tag im Personenwirtschaftsverkehr, dieser Ansatz liegt am oberen Rand nach VerBau 2023

fur Industrie- / Gewerbeparks.

Fur den Beschaftigtenverkehr wurde davon ausgegangen, dass an einem typischen Werktag
infolge von Urlaub, Krankheit, Teilzeitbeschaftigung etc. rund 85 % der Beschaftigten anwesend
sind. Der MIV-Anteil wurde hier mit 82 % bei einem Besetzungsgrad von 1,1 Personen je Pkw

angesetzt.

Im Personenwirtschaftsverkehr werden iblicherweise hohere MIV-Anteile erreicht als im Be-
schaftigtenverkehr. Daher wurde hier der Anteil mit 88 % bei einem Besetzungsgrad von 1,1

Personen je Pkw angesetzt.

Mit den genannten Ansatzen ergibt sich fur den Ansatz ,Status Quo” das in Tabelle 12 darge-

stellte Verkehrsaufkommen.

Wege / Fahrten Beschiftigten- Personenwirt- Personen- Modal-Split

pro Werktag Verkehr schaftsverkehr | verkehr gesamt

Personenwege gesamt, 16.100 12.600 28.900

davon
FuB- / Rad-Wege 1.000 250 1.250 4%
OPNV-Wege 1.900 1.250 3.150 11 %
MIV-Wege 9
(Fahrer + Mitfahren) 13.200 11.100 24.300 85 %

Pkw-Fahrten 11.975 10.075 22.050

Tabelle 12: Personenverkehrsaufkommen FSI, Ansatz ,Status Quo”

(gerundete Werte, bei Vollausbau mit 9.000 Beschaftigten)

Das Aufkommen im Guter-Wirtschaftsverkehr bei Vollausbau ergibt sich aus dem oben ge-
nannten Ansatz von 0,35 Guterverkehrsfahrten je Beschaftigtem pro Tag und den gewahlten
Anteilen der Fahrzeugklassen nach Nah- und Fernverkehr. Ein Abschlag flir Bahntransport wird
im Ansatz ,Status Quo” nicht vorgenommen. Damit ergibt sich bei Vollausbau ein Kfz-Aufkom-
men von rund 25.200 Kfz-Fahrten pro Tag bei einem Schwerverkehrsanteil (Lkw > 3,5 t) von

11 %. Die weitere Aufteilung auf die Fahrzeugklassen zeigt Tabelle 13.
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Summe Kfz-Fahrten pro Tag 25.200 Anteile
davon Lkw (> 3,5t 2.750 M1%
Lkw1 900 4%
Lkw?2 1.850 7%
davon Lfw (< 3,5 t) 400 1,5%
davon Pkw 22.050 87,5%
Tabelle 13: Kfz-Verkehrsaufkommen FSI, Ansatz ,Status Quo”

(gerundete Werte, bei Vollausbau mit 9.000 Beschaftigten)

Die detaillierte Verkehrsmengenabschatzung ist Tabelle 3 im Anhang 2 zu entnehmen.

3.3.3 Wege- und Verkehrsaufkommen - Ansatz ,,Benchmark” (BM)

Am 12.08.2022 haben die Gesellschaftervertreter der FSI GmbH die in der projektbegleitenden
Steuerungsrunde erarbeiteten ,Benchmarks fir eine zukunftsweisende Industriegebietsent-
wicklung” beschlossen. Unter dem Themenfeld ,Mobilitat | Verkehr” wurden drei Zielvorgaben

gesetzt:

1. Reduzierung der Ansatze zur Ermittlung des Wegeaufkommens (Fahrten pro Tag):
« Reduzierung der taglichen Fahrten im Personenverkehr um 20%
« Reduzierung des Giterverkehrsaufkommens um 50%

2. Verlagerung Giterverkehr auf die Schiene
o  Ziel: 50 % des Fern-Guterverkehrs auf die Schiene

3. Veranderung des Modal Split

« Verdopplung des Anteils der Verkehrstrager des Umweltverbundes (OPNV, FuB- und
Radverkehr)

o  Erhoéhung des Pkw-Besatzungsgrades

Die in Ziel 1 enthaltene Reduzierung des Aufkommens bezieht sich dabei auf die Ansdtze des
Gutachtens von DTV-Verkehrsconsult von 2017. Die Reduzierung des Glterverkehrsaufkom-
mens wurde im Hinblick auf Vergleichsprojekte dabei bereits mit dem Status-Quo-Ansatz er-

reicht / vorgenommen.
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Im Personenverkehr wurden die MobilitatskenngréBen im Hinblick auf die Ziele 1 und 3 fol-

gendermaBen angepasst:

Ziel KenngroBe Ansatz Ansatz
Status Quo Benchmark
Anwesenheitsgrad 85% 70%
L Aufkommen Personenwirtschaftsverkehr 14 112
(Besucher / Kundenwege je Beschaftigtem) ' '
Modal Split (Beschaftigte / PWV)
MIV 82 % /88 % 70% /70 %
3 OPNV 12% /10 % 20% /25 %
Ful3 / Rad 6%/2% 10% /5%
Pkw-Besetzungsgrad 1.1 1,2
Tabelle 14: Anpassung von MobilitdtskenngréBen im Ansatz ,Benchmark”

Mit den zuvor angenommenen Ansatzen ergibt sich das Personenverkehrsaufkommen im An-

satz ,Benchmark” wie aus Tabelle 15 ersichtlich. Es zeigt sich, dass das Pkw-Fahrtenaufkommen

mit 13.600 Fahrten / Tag gegentiber dem Ansatz ,Status Quo” (22.050 Fahrten / Tag) um rund

38 % niedriger angenommen wird.

Wege / Fahrten Beschéftigten- | Personenwirtschaftsverkehr| Personen- Modal-Split
pro Werktag verkehr verkehr ge-
samt
Personenwege ge- 13.200 10.100 23.300
samt, davon
FuB- / Rad-Wege 1.300 500 1.850 8 %
OPNV-Wege 2.600 2.500 5.100 22 %
MIV-Wege
(Fahrer + Mitfah- 9.300 7.100 16.400 70 %
rer)
Pkw-Fahrten 7.700 5.900 13.600

Tabelle 15:

Personenverkehrsaufkommen FSI, Ansatz ,Benchmark”

(gerundete Werte, bei Vollausbau mit 9.000 Beschaftigten)
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Im Guter-Wirtschaftsverkehr wird unveréandert von dem Aufkommen von 0,35 Fahrten je Be-
schaftigtem (entsprechend 3.150 Fahrten pro Tag bei Vollausbau) ausgegangen. Im Hinblick
auf Ziel 2 der Benchmarks ,Mobilitat | Verkehr” (s.0.) wird jedoch eine Verlagerung von 50 %
des Aufkommens im Fernverkehr (FV)® auf die Schiene ausgegangen. Fiir die Ermittlung des
Verlagerungspotenzials ist die Umrechnung der Lkw-Fahrten in die international standardi-
sierte Einheit TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) erforderlich. Diese bezeichnet die Ladekapazi-
tat eines Zwanzig-FuB-Standardcontainers. Es wird davon ausgegangen, dass ein Lkw ohne
Anhéanger (Lkw1) die Kapazitat von 1 TEU bietet, ein Lkw mit Anhanger bzw. Sattelzug (Lkw2)

die Kapazitat von 2 TEU.

Wie aus Tabelle 16 deutlich wird, liegt das Aufkommen im Guter-Wirtschaftsverkehr insgesamt
um rund 37 % niedriger als im Ansatz ,Status Quo”. Bezogen auf den Lkw-Verkehr betragt die

Reduzierung 43 %.

et (onne Versgerung sahn) | < Fahten/Tag 3150
2.750
Davon Lkw > 3,5t [Kfz-Fahrten/Tag] Lkw1 Lkw?2
900 1.850
Davon Fernverkehr [Kfz-Fahrten/Tag] 600 1.750
600 3.500
Container-Einheiten [TEU/Tag]
4.100
Verlagerung auf Bahn (50 %) [TEU/Tag] 2.050
Verlagerte Lkw-Fahrten [Kfz-Fahrten/Tag] 300 875
Lkw1 Lkw2
E/Liixliig,esnzes tkw-Aufkommen |\ ¢ rahrten/Tag] 600 975
1.575
yaberdes e ™z aena
Tabelle 16: Lkw-Verkehrsaufkommen im Ansatz ,Benchmark” (gerundete Werte, bei

Vollausbau mit 9.000 Beschaftigten und 50 % Verlagerung auf Bahn beim FV)

20 In der Regel ist fur eine wirtschaftliche Verlagerung von Gutern auf die Schiene eine gewisse Mindest-Transport-
weite erforderlich, so dass das Aufkommen im Nahverkehr weiterhin vollstandig auf der StraBe angenommen
wird.
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Kfz-Fahrten / Anteil an allen | Verdnderung zu
Tag Kfz SQ-Ansatz

Summe Kfz-Fahrten pro Tag 15.575 -38 %
davon Lkw (> 3,5t) 1.575 10 % -43 %

Lkw1 600 4% -33 %

Lkw?2 975 6 % -48 %
davon Lfw (< 3,5 t) 400 2,5% +0
davon Pkw 13.600 87.5% -38 %

Tabelle 17: Kfz-Verkehrsaufkommen FSI, Ansatz ,Benchmark” (gerundete Werte, bei

Vollausbau mit 9.000 Beschaftigten und voller Zielerreichung)

Die detaillierte Verkehrsmengenabschatzung ist Tabelle 4 im Anhang 2 zu entnehmen.

Um eine Veranderung der MobilitatskenngréBen im Sinne des Ansatzes ,Benchmark” zu errei-

chen, mussen die entsprechenden Angebote geschaffen werden. Zu nennen sind hier gemaf

den Benchmarks insbesondere:

Anbindung/Verknipfung mit dem Schienenhaltepunkt Bahnhof Lindern
Ausbau der Radverkehrswege

Offentliches Verkehrssystem innerhalb des Plangebietes und Leitsystem
Vernetzung mit Full/Radverbindungen innerhalb des Plangebietes
Dezentrale Stellplatze + Sharing-Systeme an den umgebenden Bahnhdofen
Forderung von Fahrgemeinschaften

(kostenfreie) FSI-Stellplatze an ausgesuchten Bahnhofen

Kostenloser Radservice/Shuttleservice ab Bahnhof Lindern fir alle Nutzer FSI

Realisierung der Schieneninfrastruktur (Umschlagsanlagen, erforderliche Gleise, Einbin-
dung in Leit- und Sicherungstechnik) und Betrieb durch zugelassenes Eisenbahn-Infrastruk-

turunternehmen (EIU)

Frihzeitige Kooperation mit Eisenbahn-Verkehrsunternehmen und nahegelegenen Contai-

nerterminals
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3.3.4 Tageszeitliche Verteilung des Aufkommens

Die tageszeitliche Verteilung des Aufkommens wurde unter Ansatz typischer Ganglinien ermit-
telt. Die detaillierten Ganglinien (Aufkommen der Stundenintervalle in Prozent des Aufkom-
mens am Gesamttag), differenziert nach Nutzergruppen und Quell- bzw. Zielverkehr ist Ta-

belle 5 im Anhang 2 zu entnehmen. Eine graphische Darstellung zeigt Abbildung 10.

Im Beschaftigtenverkehr wurden typische Ganglinien des Berufsverkehrs angesetzt. Dabei
wurde angenommen, dass 50 % der Beschaftigten nur Tagschichten arbeiten. Fir diese erfolgt
der GroBteil der Zufahrten morgens zwischen 6:00 und 9:00 Uhr, die Ausfahrten erfolgen lber-
wiegend zwischen 15:00 und 18:00 Uhr. In den restlichen Stunden des Tageszeitraums sind
geringere Anteile angesetzt worden mit einer kleineren Spitze in der Mittagszeit (u.a. fir Pau-

senverkehre und Teilzeitbeschaftigte).

Fur die Ubrigen 50 % der Beschaftigten wurde ein Dreischichtbetrieb angesetzt, mit Schicht-
wechseln gegen 6:30 Uhr, 14:30 Uhr und 22:30 Uhr. Damit fallt ein Schichtwechsel in den Nacht-
zeitraum (22:00 — 06:00 Uhr).

Der Personenwirtschaftsverkehr (Besucher- und Kundenverkehr) erfolgt ausschlieBlich im Ta-
geszeitraum mit einem Schwerpunkt am Vormittag. Flir den Wirtschaftsverkehr wurde ange-

nommen, dass 90 % im Tageszeitraum (6:00 — 22:00 Uhr) und 10 % im Nachtzeitraum anfallen.

20 Beschaftigte Quell - Beschaftigte Ziel

=== Besucher / Kunden Quell === Besucher / Kunden Ziel
------ Wirtschaftsverkehr Quell «sssees \Wirtschaftsverkehr Ziel

25

20

15

10

Prozent des Tagesaufkommens

01 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 1516 17 18 19 20 21 22 23

Abbildung 10:  Prozentuale Ganglinien des Verkehrsaufkommens nach Nutzergruppen
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3.3.5 Verkehrsaufkommen FSI in den Horizonten 2030, 2035 und 2040

Fur die Horizonte 2030, 2035 und 2040 werden neben der abschnittsweisen Realisierung des

Industriegebiets FSI auch unterschiedliche Entwicklungen der MobilitatskenngréBen ange-

nommen. Hintergrund dafir ist die realistische Annahme, dass sowohl die Umsetzung der zur

Erreichung der Benchmark-Ziele erforderlichen MaBnahmen als auch grundsatzliche Verande-

rungen des Mobilitatsverhaltens sich nur schrittweise ergeben werden. Daher wurden fir die

drei Betrachtungshorizonte die folgenden Annahmen getroffen:

Im Horizont 2030 wird im Personenverkehr von der halben Entwicklung der veranderten
MobilitatskenngroBen zwischen den Ansatzen ,Status Quo” und ,Benchmark” ausgegan-
gen (siehe Abbildung 11 am Beispiel des Modal-Split im Personenverkehr). Fiir den Lkw-
Verkehr wurde aufgrund der langen Vorlaufzeiten zur Anpassung von Schienenverkehrsin-
frastruktur angenommen, dass diese noch nicht realisiert ist und daher das Guterverkehrs-

aufkommen vollstandig tber die StraBe abgewickelt wird.

Ansatz "Benchmark"

Ansatz "Status Quo" Ansatz Horizont 2030
(Horizont 2035 / 2040)

Pkw

(Fahrer)
58%

Pkw (Mitfahrer)

e (Fahrer)

69%

(Fahrer)
77%

Abbildung 11:  Ansatz zur Entwicklung des Modal-Split

Im Horizont 2035 wird angenommen, dass sich die volle Entwicklung der Mobilitatskenn-
groBen nach dem Ansatz ,Benchmark” eingestellt hat. Fir den Guterverkehr wird davon
ausgegangen, dass ein Bahnterminal im Bahnhof Lindern realisiert wird. Im Hinblick auf die
weiteren Restriktionen im Schienennetz (siehe Kapitel 5) kann davon ausgegangen werden,
dass eine Verlagerung von 5 % des Aufkommens realistisch ist (entspricht 10 % der Ent-

wicklung zwischen den Ansatzen ,Status-Quo” und ,Benchmark”).

Im Horizont 2040 wird angenommen, dass Schienenverkehrsanlagen im Gebiet (Gleisanla-

gen und -anschllsse der angesiedelten Betriebe) realisiert werden. Damit besteht grund-
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satzlich die Moglichkeit einen groBeren Anteil des Glterverkehrs tber die Schiene abzuwi-

ckeln. Aufgrund der unklaren Realisierung der MaBnahmen zur Aufhebung von Engpéssen

im Ubergeordneten Schienennetz wird angenommen, dass das Verlagerungspotenzial des

Ansatzes ,Benchmark” nur zu 50 % erreicht werden kann (entspricht Verlagerung von 25 %

des Fernverkehrs-Aufkommens). Im Personenverkehr wird wie im Horizont 2035 von den

Mobilitatsansatzen des Ansatzes ,Benchmark” ausgegangen.

Mit diesen Ansatzen ergibt sich das Kfz-Verkehrsaufkommen des Industriegebiets FSI fur die

drei Betrachtungshorizonte wie in Tabelle 18 dargestellt.

Horizont 2030 Horizont 2035 Horizont 2040
Realisierte Bauabschnitte BA 1 BA 1+ BA2 BA1-BA3
Realisierte Flache [ha NBL] 59,5 140,6 180,0
Beschaftigte 2.975 7.030 9.000
Pkw+Lfw 6.023 10.930 13.992
davon Pkw 5.893 10.620 13.598
Lfw 130 310 394
Lkw > 3,5t 912 2.060 2.166
davon Lkw1 300 680 758
Lkw?2 612 1380 1.408
Guter-WV (Lfw + Lkw) 1.042 2.370 2.559
Kfz Gesamt 6.935 12.990 16.157
OPNV-Personenfahrten 1.381 4.035 5.165
Wege im Ful3- / Radverkehr 503 1.427 1.827

Tabelle 18:

Struktur- und Aufkommensansatze flr das Industriegebiet FSI in den Hori-
zonten 2030, 2035 und 2040 [Wege / Fahrten pro Werktag]

Schlussbericht



Verkehrsuntersuchung FUTURE SITE INWEST 45

3.3.6 Gesamtverkehrsaufkommen im Verkehrsmodell

Durch Uberlagerung der zuvor genannten Entwicklungen sowie der aus der Verkehrsdatenba-
sis NRW abgeleiteten Entwicklung der weit ausgreifenden Fernverkehre ergeben sich die Ver-
kehrsverflechtungsmatrizen fir die betrachteten Falle. Die nachstehenden Tabellen zeigen die
auf die Modellrdume Binnenraum (BR), Untersuchungsraum (UR), Erweiterter Untersuchungs-

raum (EUR) und Kordonzellen (Fern) aggregierten Verkehrsverflechtungen.
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BR UR EUR Fern Gesamt
BR 87.000 51.600 19.300 4.500 162.400
UR 51.600 150.100 77.600 16.600 295.900
A0 (2021)
EUR 19.300 77.600
518.000 635.900
Fern 4.500 16.600
Gesamt 162.300 295.900 636.000 1.094.200
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 91.500 52.000 18.500 4.700 166.700
PO (2030) UR 52.000 149.800 77.100 16.900 295.800
ohne FSI EUR 18.500 77.100
523.300 640.500
Fern 4.700 16.900
Gesamt 166.700 295.800 640.500 1.103.000
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 93.400 52.300 19.600 4.700 170.000
P1 (2030) UR 52.300 148.000 78.900 17.000 296.200
FSI BA1 EUR 19.600 78.900
524.700 644.800
Fern 4.700 16.900
Gesamt 170.000 296.100 644.900 1.111.000
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 95.600 52.500 20.200 4.700 173.000
P2 (2035) UR 52.500 | 146.200 | 78.300 | 17.000 | 294.000
FSI BA1+2 EUR 20.200 | 78.300
529.700 649.800
Fern 4.700 16.900
Gesamt 173.000 293.900 649.900 1.116.800
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 97.200 52.800 20.900 4.800 175.700
P3 (2040) UR 52.800 144.100 79.500 16.900 293.300
FSI BA1-3 EUR 20.900 79.500
549.600 671.700
Fern 4.800 16.900
Gesamt 175.700 293.300 671.700 1.140.700
Tabelle 19: Aggregierte Verkehrsverflechtungsmatrizen fir die betrachteten Horizonte

(Personenverkehr, Kfz-Fahrten pro Werktag)
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BR UR EUR Fern Gesamt
BR 800 1.200 2.100 1.600 5.700
UR 1.200 2.000 4.700 3.200 11.100
A0 (2021)
EUR 2.100 4.700
121.200 132.800
Fern 1.600 3.200
Gesamt 5.700 11.100 132.800 149.600
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 700 1.100 2.000 1.700 5.500
PO (2030) UR 1.100 2.000 4.600 3.500 11.200
ohne FSI EUR 2.000 4.600
134.900 146.700
Fern 1.700 3.500
Gesamt 5.500 11.200 146.700 163.400
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 800 1.200 2.000 2.100 6.100
P1 (2030) UR 1.200 2.000 4.600 3.500 11.300
FSI BA1 EUR 2.000 4.600
134.900 147.100
Fern 2.100 3.500
Gesamt 6.100 11.300 147.100 164.500
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 1.000 1.200 2.200 2.600 7.000
P2 (2035) UR 1.200 2.000 4.700 3.600 11.500
FSI BA1+2 EUR 2.200 4.700
139.300 152.400
Fern 2.600 3.600
Gesamt 7.000 11.500 152.400 170.900
BR UR EUR Fern Gesamt
BR 1.100 1.300 2.300 2.700 7.400
P3 (2040) UR 1.300 2.100 4.900 3.800 12.100
FSI BA1-3 EUR 2.300 4.900
147.300 161.000
Fern 2.700 3.800
Gesamt 7.400 12.100 161.000 180.500
Tabelle 20: Aggregierte Verkehrsverflechtungsmatrizen fir die betrachteten Horizonte

(GUter-Wirtschaftsverkehr, Kfz-Fahrten pro Werktag)
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4. Verkehrssituation im Planungsraum — Horizont 2030

4.1 Netzentwicklung und Planfille

Im Horizont 2030 wird davon ausgegangen, dass die derzeit in Bau befindlichen MaBnahmen

realisiert und fur den Verkehr freigegeben sind:

= L1117, Ortsumgehungen Millich und Ratheim (1),

* L1364, BU-Beseitigung zwischen Geilenkirchen und Siiggerath (2).

Die beiden MaBBnahmen wurden erganzend zum StraBennetz des Analysefalls im Netzmodell

umgesetzt. Daraus ergibt sich der Prognose-Vergleichsfall PO mit der Verkehrsnachfrage ohne

die Entwicklung FSI.

Fur den Fall mit Entwicklung des ersten Bauabschnitts FSI wurde das StraBennetzmodell um
die zur Anbindung des Industriegebiets erforderlichen MaBnahmen gemaB dem Stadtebauli-

chen Konzept (siehe Abbildung 12) erganzt. Damit ergibt sich der Planfall P1.0.

» Errichtung der zentralen Griinachse samt
technischer Infrastruktur fir die Entwas-

serung.

» Errichtung einer zentralen ErschlieBungs-
straBe mit Anschluss an die L364 mittels
Kreisverkehrsplatz (Hohe heutige Ein-
mindung L364 / L228 Linnicher Str.)

* Errichtung einer Nahmobilitatstrasse
vom Bahnhof Lindern aus nach Norden
durch die zentrale Grlinachse bis zum

nordlichen Ende des Plangebietes.

» ErschlieBung der zentral gelegenen in-

dustriellen Bauflachen

Abbildung 12:  InfrastrukturmaBnahmen zur ErschlieBung des BA 1 (Horizont 2030)
Quelle: Stadtebauliches Konzept FSI, HIPplaner, Marz 2023
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4.2 Kfz-Verkehrsbelastungen im Planungsraum

Die Verflechtungsmatrizen fir den Horizont 2030 im Vergleichsfall PO (ohne FSI) und im Planfall
P1.0 (mit FSI, 1. BA) wurden auf die entsprechend ergdnzten StraBennetzmodelle umgelegt.
Die Ergebnisse im Planungsraum sind in Anhang 1 grafisch dargestellt, jeweils differenziert

nach Kfz-Verkehr (alle Fahrzeugklassen) und Schwerverkehr (Lkw > 3,5 t):

Art des Plans Planfall Vergleichsfall Einheit Bild Nr. (Anhang 1)
Belastungsplan PO - Kfz 4-1
Belastungsplan PO - Y 4-2
Belastungsplan P1.0 - Kfz 5-1
Belastungsplan P1.0 - sV 5-2
Differenzenplan P1.0 PO Kfz 5-3
Differenzenplan P1.0 PO SV 5-4

Die maBgeblichen Kennwerte fir die verkehrstechnische Bemessung sowie die Eingangsgro-
Ben fiir schalltechnische Berechnungen sind fiir die Streckenabschnitte der klassifizierten Stra-
Ben im Planungsraum fir den Vergleichsfall PO und den Planfall P1.0 im Anhang 6 zusammen-

gestellt.

In den Differenzenpldnen zeigen sich die Auswirkungen der Realisierung des 1. Bauabschnitts
im StraBennetz. Es wird deutlich, dass sich das Aufkommen im Kfz-Verkehr in die Richtungen
Hickelhoven (via L364), Heinsberg (via L228), Geilenkirchen (via L364) und Linnich (via L228
und K6) verteilt. Nennenswerte Belastungsveranderungen (> 500 Kfz / Tag) treten in Richtung
Hickelhoven bis zur Anschlussstelle Hiickelhoven-Ost der A46 auf, in Richtung Heinsberg bis
in die Ortsdurchfahrt Randerath, in Richtung Geilenkirchen bis in die Ortsdurchfahrt Wirm und

in Richtung Linnich bis zum Anschluss an die B57.

Im Schwerverkehr zeigt sich deutlicher der Bezug auf die Autobahn A46. Die wesentlichen Re-
lationen verlaufen Gber die L364 zur AS Hulickelhoven-Ost sowie Uber die L228 und B57 zur AS

Erkelenz-Sud.

Wie aus Tabelle 21 deutlich wird, sind vom Vergleichsfall PO zum Planfall P1.0 in allen relevan-
ten Ortsdurchfahrten im Planungsraum Zunahmen der Kfz-Verkehrsbelastung zu erwarten. Be-
sonders deutliche Zunahmen erfahren die OD Brachelen (L364) und OD Lindern (L228) mit
jeweils +38% sowie die OD Randerath (L228), OD Wirm / Leiffarth (L364) und OD Uetterath
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mit jeweils +23 bzw. +24 %. In den genannten Ortsdurchfahrten (mit Ausnahme der OD Wirm

/ Leiffarth) steigt neben der Gesamtbelastung auch der Schwerverkehrsanteil deutlich an.

Querschnitt PO (2030) P1.0 (2030) Verinde-
[Kfz/Tag] | SV-Anteil | [Kfz/Tag] | SV-Anteil | ™"9 (f2)
L364 OD Brachelen 3.400 2% 4.700 9% +38%
Eifsrgi:[“ke'ho"e” / 12.400 3% 13.500 6% +9%
E?f:t&[; ':ﬂ‘éke'ho"e” / 13.700 6% 14.400 7% +5%
L228 OD Lindern 3.900 3% 5.400 8% +38%
L364 OD Wirm/Leiffarth 4.800 2% 5.900 2% +23%
L364 OD Siiggerath 2.700 1% 3.100 1% +15%
L228 OD Randerath 4.600 2% 5.700 4% +24%
K16 OD Himmerich 2.400 2% 2.600 2% +8%
OD Uetterath 2.100 2% 2.600 5% +24%
K5 OD Horst 1.600 2% 1.700 2% +6%
K5 OD Porselen 1.600 2% 1.700 2% +6%
Tabelle 21: Veranderung der Kfz-Querschnittsbelastung in maBgeblichen Ortsdurchfahr-

ten (Grundlage: Modellrechnungen Horizont 2030)

Abgesehen von den Auswirkungen auf die Larm- und Schadstoffemissionen in den Ortsdurch-
fahrten, die in Abhangigkeit von der Hohe der Ausgangsbelastung und der prognostizierten
Steigerung unter Umstanden Anspriiche auf Larmsanierung bzw. -vorsorge entstehen lassen,
sind vor allem die Auswirkungen auf die orts- und straBenraumliche Vertraglichkeit mit den
Randnutzungen, der Aufenthaltsqualitdt sowie den Nutzungsanspriichen der nicht motorisier-
ten Verkehrsteilnehmer zu beachten. Um diese zu minimieren, kommen straBenraumgestalte-
rische MaBnahmen in Betracht. Nach RASt 062!, 5.2.5 sind fiir den Entwurfstyp ,Dérfliche
HauptstraBe”, dem die meisten der betrachteten Ortsdurchfahrten zuzuordnen sind, die fol-
genden typischen Randbedingungen und Anforderungen zu priifen und ggf. MaBnahmen da-

raus abzuleiten:

21 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen — RASt 06
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Sicherstellung gesicherter, ausreichender Flachen fur den FuB3- und Radverkehr,
Wirksame Geschwindigkeitsdampfung an den Ortseinfahrten,

Je nach Lange der Ortsdurchfahrt, an der stadtebaulichen Situation orientierte Abschnitts-

bildung, die zur Geschwindigkeitsdampfung beitragt,

Anordnung von Uberquerungshilfen, insbesondere auch beim Ubergang von Zweirich-

tungs-Rad-/Gehwegen an den Ortseingangen,

Bei enger Bebauung ist zu prifen, ob z.B. geringere Fahrbahnbreiten, partielle Fahrbahn-
verengung oder in Abschnitten die Anlage von Mischflachen vertretbar sind. In beengten

Situationen muss der Gehbereich gegen Uberfahren geschiitzt werden.

4.3 Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Fur die maBBgeblichen Knotenpunkte im Planungsraum wurde der Nachweis der verkehrstech-

nischen Leistungsfahigkeit fir die morgendliche und die nachmittdagliche Spitzenstunde im

Vergleichsfall PO sowie im Planfall P1.0 gefiihrt. Die Spitzenstundenbelastungen und die Leis-

tungsfahigkeitsberechnungen im Detail sind Anhang 4 zu entnehmen.

Die Nachweise wurden in Anlehnung an das Handbuch fiir die Bemessung von StraBBenverkehrs-

anlagen (HBS 2015), Teil L — LandstraBen bzw. Teil S — StadtstraBen unter Anwendung der fol-

genden Verfahren gefihrt:

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte: Nachweis unter Anwendung des HBS-Rechenprogramms

von Prof. Schnabel?®?

Kreisverkehre: Nachweis unter Anwendung des Berechnungsprogramms KREISEL® mit den

Berechnungsvorschriften nach HBS 2015

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage: Nachweis unter Anwendung des Berechnungspro-
gramms AMPEL** mit den Berechnungsvorschriften nach HBS 2015 auf Grundlage der von

StraBen.NRW Ubernommenen signaltechnischen Unterlagen der heutigen Anlagen

22

23

24

Arbeitsgruppe Verkehrstechnik Prof. Dr.-Ing. habil. W. Schnabel, Dresden: HBS-Rechenprogramm ,Knoten-
punkte ohne Lichtsignalanlage (Kreuzungen und Einmiindungen) auBerorts” — Programmversion Mai 2016

BPS GmbH, Bochum / Ettlingen: Programmsystem KREISEL, Version 8.2.2
BPS GmbH, Bochum / Ettlingen: Programmsystem AMPEL, Version 6.2.5
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Die Bewertung der Leistungsfahigkeit erfolgte gemaB HBS Qualititsstufe

2015 Uber Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV). [(asv) Beschreibung
Diese werden mit den Buchstaben A bis F bezeichnet, da- Freier Verkehrsfluss

bei stellt QSV D das Ublicherweise angewandte Dimensio- Weitgehend freier Verkehrsfluss

nierungsziel dar. Die Einstufung erfolgt stromweise, im Kfz- | € |Gebundener stabiler Verkehrsfluss

. . D |Verkehrsfluss ist noch stabil
Verkehr anhand von Klassen der mittleren Wartezeit. Mal3-

Instabiler Verkehrsfluss

gebend fir die Gesamtbewertung des Knotens ist in der
-Verkehrssvstem ist liberlastet

Regel der unglnstigste Strom.

Die unter Ansatz der gezahlten Spitzenstundenbelastungen ermittelten Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs im Analysefall sind in Bild 3-2 im Anhang 1 dargestellt. Daraus wird deutlich,
dass im Analysefall an nahezu allen Knotenpunkten gute bis sehr gute Verkehrsqualitat erreicht
wird (QSV A / B). Einzige Ausnahme ist der signalisierte Knotenpunkt L117 / L364 in Huckel-

hoven, welcher in beiden Spitzenstunden mit der QSV D bewertet wird.

4.3.1 Vergleichsfall PO

Bild 5 im Anhang 1 zeigt die Leistungsfahigkeitsbewertung der Knoten in den Qualitatsstufen
fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde. Es zeigt sich, dass im Vergleichs-
fall PO an den meisten Knotenpunkten keine Defizite in der Leistungsfahigkeit zu erwarten sind
(QSV B und besser).

An den Knoten L364 / K14 in Brachelen und L364 / K16 in Hilfarth verandert sich die Qualitats-
stufe in der Morgenspitze gegeniiber dem Analysefall von B auf C bzw. von A auf B. Der Ver-

kehrsfluss ist weiterhin stabil.

An dem signalisierten Knotenpunkt L117 Jllicher StraBe / L364 Hilfarther Str. — DinstihlerstraBe
in Hickelhoven ist zur Gewahrleistung des stabilen Verkehrsablaufs in der Nachmittagsspitze
eine Anpassung am Signalprogramm erforderlich. Dies ist u.a. durch die veranderten Verkehrs-
strome infolge der Realisierung der L117n (OU Millich und Ratheim) bedingt. Unterstellt wurde
im Festzeitprogramm eine Verkirzung der Umlaufzeit von heute 100 s auf 75 s und eine Ver-
schiebung von Freigabezeitanteilen einzelner Signalgruppen. Mallgebliche Zufahrten / Signal-
gruppen fir die Bewertung sind der Linksabbieger von der L364 aus Richtung Hilfarth in die
L117 in Richtung Ratheim, die Zufahrt der L117 aus Richtung Baal sowie der Geradeaus- und
Rechtsfahrstreifen in der Zufahrt der L364 aus Richtung Innenstadt / BAB-Anschluss Hiickel-
hoven-Ost. In der Zufahrt der L364 aus Richtung Hilfarth kommend reicht der Riickstau mit
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161 m bis zu dem vorgelagerten Knotenpunkt Hilfarther Str. / RheinstraBBe zurlick, in den Gbri-
gen Zufahrten kdnnen die erwarteten Rickstauldangen ohne Beeinflussung benachbarter Kno-

tenpunkte aufgenommen werden.
4.3.2 Planfall P1.0

Bild 7 im Anhang 1 zeigt die Leistungsfahigkeitsbewertung der Knoten in den Qualitatsstufen
fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde. Es zeigt sich, dass auch im Plan-
fall P1.0 an den meisten Knotenpunkten keine Defizite in der Leistungsfahigkeit zu erwarten
sind (QSV B und besser). Somit konnen die Neuverkehre aus dem ersten Bauabschnitt des

Industriegebiets FSI leistungsfahig abgewickelt werden.

An den Knoten L364 / K14 in Brachelen wird die Qualitatsstufe nun in beiden Spitzenstunden
mit QSV C bewertet. Der Verkehrsfluss ist weiterhin stabil.

An dem signalisierten Knotenpunkt L117 Jllicher StraBe / L364 Hilfarther Str. — DinstihlerstraBe
in Hickelhoven ist zur Gewahrleistung des stabilen Verkehrsablaufs in der Nachmittagsspitze
eine weitere geringfligige Verschiebung von Freigabezeitanteilen einzelner Signalgruppen er-
forderlich, die Phaseneinteilung kann grundsatzlich unverandert bleiben®. Die maBgeblichen
Zufahrten / Signalgruppen fur die Bewertung mit QSV D sind gegentiber dem Vergleichsfall PO
unverandert, jedoch erhdhen sich die maBgeblichen Wartezeiten und die daraus resultierenden
Ruckstaulangen in den Zufahrten der L364 aus Richtung Hilfarth sowie der L117 aus Richtung
Baal. In der Zufahrt der L364 aus Richtung Hilfarth reicht der Riickstau mit 181 m Uber den
vorgelagerten Knotenpunkt Hilfarther Str. / RheinstraBBe hinaus; hier ware zu priifen, ob an dem
genannten Knoten eine Signalisierung mit koordinierter Steuerung im Zuge der L364 angeord-
net werden kann. In den Ubrigen Zufahrten kénnen die erwarteten Riickstaulangen ohne Be-

einflussung benachbarter Knotenpunkte aufgenommen werden.

25 Diese Anpassungen sind grundsatzlich theoretischer Natur und durch die Bewertung anhand von Festzeitpro-
grammen bedingt. Bei einer verkehrsabhangigen Steuerung, wie sie am fraglichen Knotenpunkt geschaltet ist,
wird sich die unterstellte Anpassung durch die Verkehrsabhangigkeit einstellen.
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4.4 Bewertung Kfz-Verkehr

Bis zum Jahr 2030 sind im Vergleichsfall ohne Entwicklung des Industriegebiets FSI (P0)
insgesamt nur geringe Veranderungen des Verkehrsaufkommens im Planungsraum zu erwar-
ten. Belastungsveranderungen im StraBennetz sind insbesondere durch die Netzergdanzungen
(v.a. L117 Hickelhoven-Ratheim) sowie die unterstellten Flachenentwicklungen fiir Wohnen
und Gewerbe zu erwarten. Das Aufkommen im Lkw-Verkehr nimmt vor allem auf langeren Re-

lationen zu, was sich im Planungsraum tberwiegend auf den BundesfernstraBen niederschlagt.

Am Knotenpunkt L117 / L364 in Hiickelhoven ist das Signalprogramm aufgrund der Netzer-
ganzung L117 und den dadurch veranderten Knotenstrombelastungen zu Uberprifen. Der
Leistungsfahigkeitsnachweis mit Anpassung des Festzeitprogramms (optimale Umlaufzeit 75 s)
weist im Vergleichsfall PO fiir beide Spitzenstunden die Qualitatsstufe D nach HBS 2015 aus;
damit ist die Leistungsfahigkeit gegeben.

Unter dem bei Entwicklung des ersten Bauabschnitts des Industriegebiets FSI mit bis zu
3.000 Beschaftigten (Planfall P1.0) zu erwartenden Verkehrsaufkommen sind, auch wenn diese
an den maBgeblichen Knotenpunkten im bestehenden StraBennetz grundsatzlich abgewickelt
werden koénnen, Belastungszunahmen in teils ,empfindlichen Ortsdurchfahrten” zu erwarten
(Lindern, Brachelen, Randerath, Wiirm/Leiffarth). Daraus ergeben sich die folgenden Empfeh-

lungen:

= Die Auswirkungen der Belastungszunahmen auf die Larm- und Schadstoffimmissionen in
den Ortsdurchfahrten sind zu priifen; in Abhéngigkeit von der Larmsituation sind bei Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte nach 16. BImSchV ggf. SchallschutzmaBnahmen zu

ergreifen.

= Zur Vermeidung besonders unvertraglicher Belastungszunahmen in empfindlichen Orts-
durchfahrten wird die Erstellung eines Lkw-FlUhrungskonzepts, ggf. differenziert nach Tag-

und Nachtzeitraum, empfohlen.

* In den Ortsdurchfahrten sollten straBenrdumliche Manahmen geprift werden, um die
Auswirkungen der Verkehrszunahme auf die Randnutzungen sowie die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer zu minimieren. Hier sind insbesondere bauliche MaBBnahmen zur Ver-
deutlichung der Ortsdurchfahrt, Querungshilfen fir FuBganger und die Fihrung des Rad-

verkehrs (z.B. durch Markierung von Schutzstreifen) zu nennen.
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Die relevanten Knotenpunkte sind auch im Planfall P1.0 leistungsfahig. Am Knotenpunkt L117 /
L364 in Hickelhoven ist ggf. das Signalprogramm erneut anzupassen, weiterhin ergeben sich
groBere Ruckstaulangen, die in der Zufahrt der L364, Hilfarther StraBe Gber den vorgelagerten
Knotenpunkt mit der RheinstraBe hinausgehen. Hier sollte gepriift werden, ob eine Einbezie-
hung des Knotens Hilfarther StraBe / RheinstraBe unter Koordinierung mit dem Knoten L117 /

L364 mdoglich ist, um die Verkehrsqualitat des gesamten Streckenzugs zu gewahrleisten.

4.5 Offentlicher Nahverkehr

Nach der Verkehrsmengenabschatzung (siehe Tabelle 18 auf Seite 44) ist im Horizont 2030 ein
zusatzliches Aufkommen von rund 1.370 Personenfahrten pro Tag im OPNV zu erwarten. Es ist
davon auszugehen, dass der iberwiegende Teil der mit dem OPNV anreisenden Beschéftigten
und geschéftlichen Besuchern / Kunden auf die SPNV-Linien RE4 und RB33 bezogen sein wer-
den, jedoch kann in Abhdngigkeit vom OPNV-Angebot auch der Busverkehr fiir Beschaftigte
aus dem Planungsraum relevant sein. Dies betrifft vor allem die Achsen nach Hiickelhoven und
Linnich, die nicht durch den SPNV erschlossen sind, aber auch die Feinverteilung in Richtung
Geilenkirchen und Heinsberg. Unter Berticksichtigung der prognostizierten Quellen und Ziele

wurde das zu erwartende Potenzial auf den relevanten OPNV-Achsen abgeschétzt.

Achse Lindern - ... Anteil Personenfahrten | Personenfahrten
je Werktag je Stunde?®
SPNV 80% 1.100 140
Aachen 40% 550 70
Moénchengladbach 25% 345 45
Heinsberg 15% 205 25
Busverkehr 20% 270 34
Hilfarth — Hickelhoven 6% 80 10
Linnich 6% 80 10
Randerath — Heinsberg 4% 55 7
Leiffarth — Wiirm — Geilenkirchen 4% 55 7
Tabelle 22: Fahrgastpotenzial des FSI nach OPNV-Achsen im Horizont 2030

26 Ppersonenfahrten in der Spitzenstunde in Lastrichtung, bei -Ansatz eines Spitzenstundenanteils von 25%
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Es kann davon ausgegangen werden, dass das erwartete Aufkommen grundsatzlich von den
vorhandenen Kapazitaten abgedeckt werden kann. Allerdings sollte die Auslastung des Ange-
bots im Busverkehr vor allem in der morgendlichen Spitzenzeit unter Berlicksichtigung der
bestehenden Auslastungen (insbesondere im Schiilerverkehr) tGberprift und ggf. das Angebot

durch Einsatzfahrten erganzt werden.

GemaB dem Anforderungsprofil zur ErschlieBungsqualitdt im Nahverkehrsplan des Kreises
Heinsberg®’ wird in vergleichbaren Lagen (Mittelzentrum, solitire Ortsteile / Randlage) ein Ein-
zugsbereich von 400 m um Bushaltestellen bzw. 1.000 m um SPNV-Haltestellen angestrebt.

Der Mindeststandard fiir diese Lage ist mit 600 bzw. 1.200 m angegeben.

Der Einzugsbereich des SPNV-Haltepunkts Lindern umfasst den stidlichen Teil des 1. Bauab-
schnitts, so dass die fuBlaufige ErschlieBung im SPNV zumindest teilweise gegeben ist. Zur
Verbesserung der FeinerschlieBung und zur Sicherstellung der laut Nahverkehrsplan geforder-
ten ErschlieBungsqualitat werden dartber hinaus folgende Anpassungen im Busnetz empfoh-

len:

= Verlegung des Busbahnhofs auf die Nordseite der Bahnlinie und Durchstich der Bahnstei-

gunterfihrung am Bahnhof Lindern gemaB3 dem stadtebaulichen Konzept

= Verlangerung der Buslinie 494 vom heutigen Endpunkt Lindern Bf in das Industriegebiet

FSI mit mindestens zwei neuen Haltestellen, Ausweitung der Bedienung an Ferientagen

= Fuhrung weiterer Fahrten auf der Buslinie 406 Uber Lindern Bf und das Industriegebiet FSI

(auch an Ferientagen)
= Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle der Linie 493 an der L228 mit Zugang zum FSI
» Etablierung eines Nahmobilitats-Angebots im Vor- bzw. Nachlauf zum SPNV (z.B. Leihrad-

Angebot, Angebot von Leih-Elektrorollern, siehe Kapitel 4.6).

Es wird empfohlen, die in das Plangebiet hinein verlangerten Buslinien Uber die geplante

+Nahmobilitatstrasse” und damit auf dem kiirzest moglichen Fahrweg zu fuhren.

27 Kreis Heinsberg — Der Landrat — Amt fiir Umwelt und Verkehrsplanung (Hrsg.): Nahverkehrsplan Kreis Heinsberg
2008. Heinsberg, 16.09.2008. Kapitel 3.2.1 ,ErschlieBungsqualitat”
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Abbildung 13 zeigt die mdgliche ErschlieBungssituation im Horizont 2030. Es wird deutlich,
dass durch die drei zusatzlichen Bushaltestellen sowie den SPNV-Haltepunkt der tiberwiegende

Teil des 1. Bauabschnitts innerhalb der angestrebten Einzugsbereiche liegt. Die Mindestanfor-

derung an den Einzugsbereich wird im gesamten Plangebiet (1. BA) eingehalten.

S e“ , 494 : v,
~ pac ® Neue Haltestelle (406) S
- Einzugsbereich Ziel (400 / 1000 m) Iy
o - EZB Mindeststandard (600 / 1200 m) "-.f")/c/)

Abbildung 13:  Konzeption: OV-ErschlieBung FSI im Horizont 2030
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4.6 Nahmobilitat / FuB- und Radverkehr

GemalB dem stadtebaulichen Konzept ist der Durchstich der Bahnsteigunterfiihrung zur Nord-
seite der Bahnlinie vorgesehen, wo die Realisierung einer Mobilitatsstation geplant ist. Diese
ist Ausgangspunkt einer fiir den FuB- und Radverkehr und den OPNV vorbehaltenen ,Nahmo-

bilitatstrasse”, Uber die das Plangebiet zentral erschlossen werden soll.

Die Realisierung der genannten MaBnahmen leistet einen wesentlichen Beitrag zur Anbindung
des Bahnhofs sowie des stdlich der Bahnlinie gelegenen Ortsbereichs an das Industriegebiet
und zur Uberwindung der Trennwirkung der Bahnlinie. In nérdlicher Richtung (Randerath, Him-
merich) bietet sich eine Anbindung an die vorhandenen Wirtschaftswege auBerhalb des Plan-

gebiets an.

Im Rahmen der Mobilitatsstation sollten Flachen zur Bereitstellung von Angeboten der ,Sha-
ring Mobility” vorgehalten werden. Auf diese Weise kdnnen auch die entfernteren Teile des
Plangebiets erreicht und an den Bahnhof angebunden werden. Unter dem Begriff "Sharing
Mobility" werden Formen der Mobilitat zusammengefasst, bei denen individuelle Verkehrsmit-
tel und Transportdienste geteilt werden, anstatt dass sie ausschlieBlich von Einzelpersonen
oder Eigentiimern genutzt werden. Dieses Konzept zielt darauf ab, die Ressourcennutzung und
die Effizienz im Verkehrssektor zu verbessern, die Umweltauswirkungen zu reduzieren und die
Mobilitat insgesamt zu optimieren. Die meisten Sharing-Mobilitatsdienste werden Giber Smart-
phone-Apps gesteuert, die es den Nutzern ermdglichen, Fahrzeuge zu finden, zu buchen, zu

bezahlen und zu bewerten. Dabei wird zwischen zwei grundlegenden Ansatzen unterschieden:

= Stationsgebundenes Fahrzeug-Sharing: Ubernahme und Riickgabe des Fahrzeugs erfolgen
an festgelegten Stationen. Je nach Anbieter sind dabei Einwegmieten zwischen zwei unter-

schiedlichen Stationen maoglich.

* Free-Floating: Die Fahrzeuge kénnen (innerhalb definierter Stadtbereiche) an beliebigen

Stellen Gbernommen und wieder abgestellt werden.
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Fur den Standort Lindern kommen im Horizont 2030 insbesondere Verleihsysteme fiir Fahrra-
der oder Elektro-Tretroller in Betracht. Ein im Kreis Heinsberg bereits bestehendes und prinzi-
piell zur Erweiterung auf Lindern denkbares Angebot ist das von der WestVerkehr GmbH be-
triebene westBike-System. Dabei han-
delt es sich um ein stationsgebundenes
Fahrradverleihsystem, welches sowohl
Standardrader als auch E-Bikes bereit-
halt. Die Buchung erfolgt Uber eine
Smartphone-App, Ausleih- und Ruick-
gabestation missen nicht identisch
sein. Aufgrund der Stationsbindung
ware eine Station im Bereich des Bahn-

hofs und eine oder ggf. mehrere Statio-

nen im nordlichen Bereich des FSI sinn-

Abbildung 14: westBike — Station in Huickelhoven

(Eigene Aufnahme)

voll.

Das Angebot konnte durch ein Verleihsystem fir Elektro-Tretroller erweitert werden. Beispiele
dafir sind die Systeme Tier, Voi und Lime, die bereits in einer Vielzahl von Stadten aktiv sind
und in der Regel als Free-Floating-Systeme konzipiert sind. Die Buchung erfolgt tiber Smart-
phone-Apps, dabei kdnnen die Gebiete, in denen die Roller genutzt bzw. abgestellt werden,

systemseitig eingeschrankt werden.
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5. Verkehrssituation im Planungsraum — Horizont 2035

5.1 Netzentwicklung und Planfille

Im Horizont 2035 wird, aufbauend auf den Planfall P1.0 des Horizont 2030, die weitere Ent-
wicklung des Industriegebiets FSI mit Realisierung des zweiten Bauabschnitts betrachtet. Mit
Ergdnzung des StraBennetzmodells um die zur Anbindung des 2. BA erforderlichen MaBnah-

men gemal dem Stadtebaulichen Konzept (siehe Abbildung 15) ergibt sich der Planfall P2.0.

a = Verlagerung der L364 nach Norden unter
o Umfahrung der nérdlichen Siedlungsaus-
j 5_%’ A a |dufer von Lindern, Anschluss an die L228
. T ] nordlich des bestehenden Knotenpunkts
I' mit der L364 als Kreisverkehr

TR o i
i 000009
0000009

= Verlangerung der zentralen Erschlie-
BungsstraBe nach Norden zwecks Vorbe-
reitung von StraBenanschlissen nach
Norden (K16n) sowie nach Osten (OU

Brachelen).

= Errichtung einer nach Norden, Osten und

= Suden orientierten Eingrinung des Ge-
/ biets.

» ErschlieBung der 6stlich gelegenen in-

dustriellen Bauflachen.

Abbildung 15:  InfrastrukturmaBnahmen zur ErschlieBung des BA 2 (Horizont 2035)
Quelle: Stadtebauliches Konzept FSI, HIPplaner, Marz 2023
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Unter Beriicksichtigung durchgefiihrter Voruntersuchungen® wurden aus den geplanten MaB-
nahmen (siehe Kapitel 1.4) und unter Berticksichtigung tblicher Dauern von Planverfahren ins-
gesamt acht realistischerweise bis zum Horizont 2035 umsetzbare Planfdlle abgeleitet. Die da-

rin bericksichtigten MaBnahmen sind in Abbildung 16 zusammengestellt.

Aufkommen / Nachfragefall Horizont 2035
Aufkommen Fernverkehr BVWP extrapoliert 2035
Strukturentwicklung Regional IT.NRW 2035

Strukturentwicklung Lokal * langfristig
Entwicklung FSI BA1+BA2
Modal Split ** BM
Realisierte Flache 140,6 ha (78 %)
Beschéftigte 7.000
Infrastruktur / | Vergl.-Fall Planfille
Netzfall P2.0
1 L117 OU Millich + Ratheim L] L] L] [ ] [ ] [ ] [ ]
s 1364 BU-Beseitigung GK — Siiggerath L} [} [} [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
3-7  Mafnahmen aus BYWP 2030 keine Berdcksichtigung aufgrund unklarem Planungshorizont
8 L364 OU Hiickelhoven [ ] ®
9 L364 OU Hilfarth
10 K16n OU Randerath [ ]

11 Anschluss A46 / K22

12 K24n OU Wiirm / Leiffarth [ ] [ ]

13 Hohenfreie Bahnquerung Lindern [ ] [ ] [ ]

14 1228 OU Lindern (Suid) L] ®

15 1228 QU Lindern {Nord) vorerst nicht weiter betrachtet
16 L228 OU Lindern (Ost) [ ]

17 OU Brachelen

Abbildung 16:  Planfallkombinationen im Horizont 2035

5.2 Kfz-Verkehrsbelastungen im Planungsraum

Die Verflechtungsmatrizen fir den Horizont 2035 im Vergleichsfall P2.0 (ohne weitere Netzer-
ganzungen) und in den Planfallen P2.1 bis P2.8 wurden auf die entsprechend erganzten Stra-
Bennetzmodelle umgelegt. Die Ergebnisse im Planungsraum sind in Anhang 1 grafisch darge-
stellt, jeweils differenziert nach Kfz-Verkehr (alle Fahrzeugklassen) und Schwerverkehr (Lkw >
3,51).

28 Die genannten Voruntersuchungen beziehen sich auf den ,Analyse-Plus-Fall” (Analysezustand + Entwicklung
FSI) und wurden im Verlauf der Planung zur Abstimmung der relevanten MaBnahmen mit dem Steuerungskreis
in Form von Présentationen dokumentiert.
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Art des Plans Planfall Vergleichsfall Einheit Bild Nr.(Anhang 1)
Belastungsplan P2.0 - Kfz 8-1
Belastungsplan P2.0 - sV 8-2
Differenzenplan P2.0 P1.0 (2030) Kfz 8-3
Differenzenplan P2.0 P1.0 (2030) SV 8-4
Belastungsplan P2.1 - Kfz 10-1
Belastungsplan P2.1 - SV 10-2
Differenzenplan P2.1 P2.0 Kfz 10-3
Differenzenplan P2.1 P2.0 Y 10-4
Belastungsplan p2.2 - Kfz 11-1
Belastungsplan p2.2 - sV 11-2
Differenzenplan p2.2 P2.0 Kfz 11-3
Differenzenplan p2.2 P2.0 SV 11-4
Belastungsplan P2.3 - Kfz 12-1
Belastungsplan P2.3 - sV 12-2
Differenzenplan P23 P2.0 Kfz 12-3
Differenzenplan P2.3 P2.0 SV 12-4
Belastungsplan P2.4 - Kfz 13-1
Belastungsplan P2.4 - Y 13-2
Differenzenplan P2.4 P2.0 Kfz 13-3
Differenzenplan P24 P2.0 SV 13-4
Belastungsplan P2.5 - Kfz 14-1
Belastungsplan P2.5 - Y 14-2
Differenzenplan p2.5 P2.0 Kfz 14-3
Differenzenplan p2.5 P2.0 SV 14-4
Belastungsplan P2.6 - Kfz 15-1
Belastungsplan P2.6 - Y 15-2
Differenzenplan P2.6 P2.0 Kfz 15-3
Differenzenplan P2.6 P2.0 SV 15-4
Belastungsplan p2.7 - Kfz 16-1
Belastungsplan P2.7 - Y 16-2
Differenzenplan P2.7 P2.0 Kfz 16-3
Differenzenplan p2.7 P2.0 Y 16-4
Belastungsplan p2.8 - Kfz 17-1
Belastungsplan p2.8 - N 17-2
Differenzenplan p2.8 P2.0 Kfz 17-3
Differenzenplan P2.8 P2.0 sV 17-4
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Im Vergleich zwischen den Planfallen P2.0 (Horizont 2035) und P1.0 (Horizont 2030) zeigen sich
erwartbare Belastungsveranderungen (> 500 Kfz/Tag) infolge des weiteren Ausbaus des In-
dustriegebiets FSI, insbesondere auf der L228 in Richtung Heinsberg bis zur OD Randerath, auf
der L228 in Richtung Linnich und weiter tber die B57 bis Baal, auf der L364 in Richtung Hiickel-
hoven bis zur Anschlussstelle Hiickelhoven-Ost der A46 sowie auf der L364 in Richtung Gei-
lenkirchen bis zur OD Wirm und weiter Uber die K24 bis zum Anschluss an die B56. Die ver-
gleichsweise starkere Wirkung in Richtung Linnich und Geilenkirchen / K24 ist ein Hinweis da-
rauf, dass die L364 in Hiickelhoven mit dem bereits im Horizont 2030 hoch ausgelasteten Kno-
tenpunkt L117 / L364 die Grenze ihrer Kapazitat erreicht und deshalb verstarkt andere Routen

zur Anbindung an das BundesfernstraBennetz gesucht werden.

Neben den Auswirkungen des zweiten Bauabschnitts FSI sind auch Wirkungen weiterer Ge-
bietsentwicklungen zwischen 2030 und 2035 zu beobachten, beispielsweise im Bereich Heins-
berg-Waldenrath (geplante Gewerbeansiedlung). Diese sind unabhangig von der Planung FSI
und als Teil der allgemeinen / kleinraumigen Verkehrsentwicklung im Binnenraum zu betrach-

ten.

Fur die Planfalle P2.1 bis P2.8 wurden neben den eigentlichen Netzerganzungen in der Regel
auch flankierende MaBnahmen im Bestandsnetz betrachtet. So bietet die Schaffung einer Orts-
umgehung Ublicherweise die Moglichkeit, in den entlasteten Ortsdurchfahrten straBenraum-
gestalterische MaBnahmen zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitat, Starkung der nicht motori-
sierten Verkehrsarten, Verminderung von Trennwirkungen usw. zu schaffen. Im Verkehrsmodell
wurden in den Ortsdurchfahrten zum Teil die Kapazitaten der Verkehrsanlagen und insbeson-
dere die Durchlassigkeit fiir den Durchgangsverkehr reduziert. Letzteres ist insbesondere fiir
den Schwerverkehr sinnvoll, welcher in den Ortsdurchfahrten auf die Andienung lokaler Ziele

beschrankt werden kann.

Dartber hinaus wurde in den Planfallen, welche die héhenfreie Bahnquerung in Lindern (13)
beinhalten (P2.1, P2.2, P2.3, P2.8), davon ausgegangen, dass der bestehende beschrankte
Bahnlibergang ,Linderner Bahn” fiir den Kfz-Verkehr aufgehoben werden kann, die Durchlas-
sigkeit fir den FuB- und Radverkehr zwischen dem Ortskern Lindern studlich der Bahnlinie und
dem nordlichen Teil mit dem Industriegebiet FSI jedoch bestehen bleibt bzw. im Rahmen der
Planungen durch einen Durchstich unter der Bahnlinie erganzt wird. Zur Anbindung des stdlich
der Bahnlinie liegenden Ortskerns an die L364 in Richtung Geilenkirchen / Wirm / Leiffarth
wird eine Verldngerung der StraBe ,Ziegelbdackerweg” mit Anschluss an die neue Trasse (13)

stdlich der Bahnlinie unterstellt.
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MaBnahme P2.1| P2.2| P2.3| P2.4| P2.5| P2.6 | P2.7 | P2.8
Umagestaltung OD Lindern ° o | o

Umgestaltung OD Randerath

Umgestaltung OD Wirm / Leiffarth L °

Umgestaltung OD Randerath ® L
Umgestaltung OD Himmerich ° ®
Umgestaltung OD Hilfarth (K16) ® L
Umgestaltung OD Hilfarth (L364) o | o
Umgestaltung OD Hiickelhoven (L364) o o
Aufhebung BU Linderner Bahn o o o °
Tabelle 23: In den Planfallen unterstellte flankierende MaBnahmen in Ortsdurchfahrten

Aus den Belastungspléanen fir die Planfalle P2.1 bis P2.7 und den jeweiligen Differenzplanen

zum Vergleichsfall P2.0 ergeben sich die folgenden wesentlichen Wirkungen:

Eine Ortsumgehung Lindern (Sidumfahrung in P2.1 und P2.3, Ostumfahrung in P2.4) er-
moglicht eine deutliche Entlastung der OD Lindern (L228). Neben den lokalen Wirkungen
zeigen sich groBraumige Wirkungen lediglich in Verlagerungen von der B57 auf die Achse
der L364 (vermutlich Ruickverlagerungen von Verkehren, die im Vergleichsfall Engpassen

im Raum Lindern Gber Linnich ausweichen).

Der Neubau der K24n (P2.2, P2.3) entlastet zusatzlich die OU Wiirm / Leiffarth (L364), stellt
aber Uber die lokale Verlagerung hinaus auch eine deutliche Verbesserung der Anbindung

von Lindern und damit des Industriegebiets FSI an die B56 und weiter zur A44 her.

Die Varianten P2.1, P2.2 und P2.3 sind nur mit hohenfreier Querung der Bahntrassen
Aachen — Mdnchengladbach und Lindern — Heinsberg sinnvoll. Flankierend kann der Bahn-

Ubergang Linderner Bahn fur Kfz aufgehoben werden (s.o).

Die Varianten P2.2 und P2.3 fiihren zu einer Verlagerung von Verkehren auf die L364, wel-
che die OD Brachelen, Hilfarth und Hiickelhoven zusatzlich belasten und zeitweise am Kno-
tenpunkt L364 / L117 in Hickelhoven zu Kapazitdtsengpassen fihren. Hier wére ein flan-

kierender Ausbau des Knotens zu prifen.
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= Die K16n (ndrdliche Durchbindung aus FSI zum Anschluss an die K16 nérdlich von Him-
merich, P2.5) entlastet sowohl die OD Brachelen (L364) als auch die OD Randerath (L228)
und OD Himmerich (K16 alt) und ermoglicht dort verkehrsberuhigende MaBnahmen bzw.

Einschrankung des Lkw-Verkehrs.

= Kombiniert mit einer zusatzlichen Anschlussstelle zur BAB A46 an der K24 (P2.6) kann mit
der K16n eine weitere Entlastung der o0.g. Ortsdurchfahrten sowie eine Entlastung der OD
Hilfarth und Hickelhoven (L364) erreicht werden.

» Eine deutliche Entlastung nahezu aller Ortsdurchfahrten wird mit der L364n (OU Huickel-
hoven und Hilfarth, P2.7) erreicht. Ausnahme ist die OD Brachelen, welche eine deutliche
Zusatzbelastung erfahrt. In dieser Variante ist auch ein Ausbau des Knotenpunkts L364 /
K14 in Brachelen erforderlich, welcher im heutigen, unsignalisierten Zustand nicht mehr
leistungsfahig ist. Die L364n weist einen eigenen Verkehrswert auf, bietet aber dartber hin-
aus im Hinblick auf die Planung des FSI eine (mit Ausnahme der OD Brachelen) weitestge-
hend anbaufreie Anbindung des Plangebiets an die BAB A46 und damit eine deutliche Ver-

besserung der Erreichbarkeit.

Es zeigt sich, dass vor allem die Planfalle P2.1 mit der Kombination aus K24n und héhenfreier
Bahnquerung Lindern und P2.7 mit der L364n eine wesentliche Verbesserung der Erreichbarkeit
des Plangebiets erwarten lassen. Daher wurden die MaBBnahmen der beiden Planfélle zu einem
weiteren Planfall P2.8 kombiniert. Damit wird eine durchgehende, fast anbaufreie Verbindung
zwischen der B56 / B57 bei Immendorf und der A46 (AS Hiickelhoven-Ost) und damit eine

optimale Anbindung des FSI an das BundesfernstraBennetz erreicht.

In dem Planfall P2.8 wurde neben den Umgestaltungen der Ortsdurchfahrten Hiickelhoven und
Hilfarth der heutigen L364 auch die Aufhebung des Bahniibergangs Linderner Bahn beriick-
sichtigt. Der Knotenpunkt L364 / K14 am nérdlichen Ortsrand von Brachelen wird aus Leis-
tungsfahigkeitsgriinden als Kreisverkehr angenommen (alternativ ware auch Signalisierung des
Knotens denkbar). Die vorhandene Lichtsignalanlage an der Einmiindung L364 / K16 in Hilfarth
wird infolge der Entlastung der Ortsdurchfahrt nicht mehr benétigt und kann zurtickgebaut

werden. Im Planfall P2.8 wurde der Knotenpunkt als unsignalisierte Einmiindung betrachtet.

Wie die Differenzenpldne zwischen dem Planfall P2.8 und dem Vergleichsfall P2.0 zeigen, fuhrt
die Kombination der MaBnahmen neben den unmittelbaren Entlastungen in den Ortsdurch-

fahrten Wurm / Leiffarth, Hilfarth und Hiickelhoven der heutigen L364 auch zu Entlastungen in
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weiteren Ortsdurchfahrten, so z.B. in Randerath, Himmerich und Lindern sowie der B57 zwi-
schen Linnich und der A46 (AS Erkelenz-Sud). Darin zeigt sich, dass der durchgehende Stra-
Benzug zwischen B56 und A46 Verkehrsstrome, die sich heute durch die zahlreichen Ortsdurch-
fahrten verteilen, biindeln und damit im gesamten Planungsraum eine nennenswerte Verkehrs-
wirkung erzielen kann. Dieser Effekt wird zum Teil auch durch die Biindelung von Verkehren

aus dem Raum Linnich / B57 Uber die ebenfalls weitestgehend anbaufreie K14 zur L364 erzeugt.

Die maBgeblichen Kennwerte fiir die verkehrstechnische Bemessung sowie die Eingangsgro-
Ben fiir schalltechnische Berechnungen an den Streckenabschnitten der klassifizierten StraBen
im Planungsraum sind fiir den Vergleichsfall P2.0 und den Planfall P2.8 im Anhang 6 zusam-

mengestellt.

5.3 Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Fur die maBgeblichen Knotenpunkte im Planungsraum wurde der Nachweis der verkehrstech-
nischen Leistungsfahigkeit fir die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde im
Vergleichsfall P2.0 sowie im Planfall P2.8 gefiihrt. Die Spitzenstundenbelastungen und die Leis-

tungsfahigkeitsberechnungen im Detail sind Anhang 4 zu entnehmen.

Die Nachweise wurden analog zum Horizont 2030 (Erlauterung der verwandten Rechenverfah-
ren siehe Kapitel 4.3) in Anlehnung an das Handbuch fiir die Bemessung von StraBBenverkehrs-
anlagen (HBS 2015), Teil L — LandstraBen bzw. Teil S — StadtstraBen gefiihrt.

5.3.1 Vergleichsfall P2.0

Bild 9 im Anhang 1 zeigt die Leistungsfahigkeitsbewertung der Knoten in den Qualitatsstufen
fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde. Es zeigt sich, dass im Vergleichs-
fall P2.0 an den meisten Knotenpunkten keine Defizite in der Leistungsfahigkeit zu erwarten

sind, hier wird weiterhin die QSV B und besser erreicht.

Der Knotenpunkt L364 / K14 in Brachelen wird, wie im Horizont 2030 / P1.0, weiterhin in beiden

Spitzenstunden mit QSV C bewertet. Der Verkehrsfluss ist weiterhin stabil.

An dem signalisierten Knotenpunkt L117 Julicher StraBe / L364 Hilfarther Str. — DinstiihlerstraB3e

in Hickelhoven ist zur Gewahrleistung des stabilen Verkehrsablaufs in der Nachmittagsspitze
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eine weitere geringfligige Verschiebung von Freigabezeitanteilen einzelner Signalgruppen er-
forderlich, die Phaseneinteilung kann grundséatzlich unverandert bleiben®. Die maBgeblichen
Zufahrten / Signalgruppen fir die Bewertung mit QSV D sind gegeniiber dem Horizont 2030 /
Planfall P1.0 unverandert, jedoch erhdhen sich die maBgeblichen Wartezeiten und die daraus
resultierenden Ruckstauldngen in den Zufahrten der L364 aus Richtung Hilfarth sowie der L117
aus Richtung Baal weiter. In der Zufahrt der L364 aus Richtung Hilfarth reicht der Riickstau mit
199 m Uber den vorgelagerten Knotenpunkt Hilfarther Str. / Rheinstrale hinaus; hier sollte, wie
bereits im Horizont 2030 / P1.0 gepriift werden, ob an dem genannten Knoten eine Signalisie-
rung mit koordinierter Steuerung im Zuge der L364 angeordnet werden kann. In den Ubrigen
Zufahrten kdnnen die erwarteten Riickstauldangen ohne Beeinflussung benachbarter Knoten-

punkte weiterhin aufgenommen werden.
5.3.2 Planfall P2.8

Bild 18 im Anhang 1 zeigt die Leistungsfahigkeitsbewertung der Knoten in den Qualitatsstufen
fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde. Es zeigt sich, dass im Planfall P2.8
die Leistungsfahigkeit an mehreren Knotenpunkten infolge der Entlastungswirkungen verbes-

sert werden kann:

= Die unsignalisierten Knoten in den Ortsdurchfahrten werden jetzt nahezu ausschlieBlich mit
der Qualitatsstufe A bewertet, lediglich am Anbindungsknoten der HaupterschlieBungs-
achse des Industriegebiets FSI zur Querspange / verlagerte L364 wird in der Morgenspitze
QSV B erreicht.

= Derim Planfall P2.8 als Kreisverkehr betrachtete Knotenpunkt L364 / K14 in Brachelen ist in
beiden Spitzenstunden leistungsfahig mit QSV A.

= Der Knotenpunkt der alten L364 mit der K16 in Hilfarth ist im Planfall P2.8 auch ohne Licht-
signalanlage (vorfahrtgeregelte Einmindung) in beiden Spitzenstunden leistungsfahig mit
QSV A

= Der Knotenpunkt L117 / L364 in Hickelhoven wird durch die L364n deutlich entlastet, je-
doch stellt dieser weiterhin einen maBgeblichen Knoten im Stadtkern von Hiickelhoven dar,

nicht zuletzt in der Anbindung der Innenstadt an die L364n. Daher ist dort weiterhin eine

29 Diese Anpassungen sind grundsatzlich theoretischer Natur und durch die Bewertung anhand von Festzeitpro-
grammen bedingt. Bei einer verkehrsabhangigen Steuerung, wie sie am fraglichen Knotenpunkt geschaltet ist,
wird sich die unterstellte Anpassung durch die Verkehrsabhangigkeit einstellen.
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Lichtsignalanlage erforderlich. Mit dem auf die gednderte Knotenstrombelastung ange-
passten Signalprogramm mit einer Umlaufzeit von 90 s ergibt sich in beiden Spitzenstun-
den die Qualitatsstufe C, die Wartezeiten und Riickstaulangen sind damit deutlich geringer
als im Vergleichsfall P2.0. Eine Uberstauung benachbarter Knotenpunkte ist nicht mehr zu

erwarten.

5.4 Bewertung Kfz-Verkehr

Mit der Entwicklung des zweiten Bauabschnitts des Industriegebiets FSI mit insgesamt (ein-
schlieBlich 1. BA) bis zu 7.000 Beschaftigen sowie den weiteren Entwicklungen im Umfeld wer-
den weitere Verkehrszunahmen auf den klassifizierten StraBen im Planungsraum zu erwarten
sein. Dies betrifft im Vergleichsfall ohne weitere Netzerganzungen (P2.0) auch weiterhin teils
empfindliche Ortsdurchfahrten (z.B. Lindern, Brachelen, Randerath, Wiirm/Leiffarth). Dennoch
sind die relevanten Knotenpunkte auch im Planfall P2.0 leistungsfahig, z.T. mit geringfligigem
Anpassungsbedarf (insbesondere am Knotenpunkt L117 / L364 in Hickelhoven). Unabhangig

davon wird

= zur Gewabhrleistung einer optimalen Erreichbarkeit des Industriegebiets FSI als wesentli-

chem Standortfaktor und

= im Hinblick auf die Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit der Verkehrsbelastungen in

den Ortsdurchfahrten
die Realisierung von Netzerganzungen empfohlen.

Alle betrachteten Planfdlle bewirken zumindest lokale Entlastungen, hdufig aber auch Verlage-

rungen im gesamten Planungsraum. Dadurch entsteht die Moglichkeit
= einer stadtebaulichen Aufwertung der entlasteten Ortsdurchfahrten sowie

» einer nachhaltigen Reduzierung der Immissionsbelastung in den betroffenen Siedlungsbe-

reichen.

Als besonders vorteilhaft hat sich die Kombination der MaBnahmen L364n, OU Huckelhoven
und Hilfarth mit der K24n, OU Wirm und Leiffarth einschlieBlich der hohenfreien Querung der
Bahnlinien Aachen — Ménchengladbach und Lindern — Heinsberg am westlichen Ortsrand von
Lindern (Planfall P2.8) erwiesen. Damit entsteht eine durchgangige, weitestgehend anbaufreie

Verbindung zwischen der B56 bei Immendorf im Stiden lber Lindern mit dem Industriegebiet
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FSI bis hin zur A46 (AS Hickelhoven-Ost) im Norden, Gber die eine optimale Anbindung des

Industriegebiets an das BundesfernstraBennetz geschaffen wird.

Die Modellrechnungen und Leistungsfahigkeitsnachweise zeigen, dass nahezu alle Ortsdurch-
fahrten im Planungsraum im Planfall P2.8 entlastet werden. Dabei werden an den meisten Kno-
tenpunkten gute bis sehr gute Verkehrsqualitdten (QSV A / B) nach HBS 2015 erreicht. Der
Knotenpunkt L364 / K14 am Nordrand von Brachelen ist in dem Zusammenhang auszubauen
(hier als Kreisverkehr betrachtet und mit QSV A bewertet), dagegen kann die Lichtsignalanlage
an der Einmiindung L364 / K16 in Hilfarth entfallen.

Auf die Verkehrszunahmen in der Ortsdurchfahrt Brachelen im Zuge der L364 sollte stadtebau-
lich reagiert werden, um die Vertraglichkeit der Verkehrsmengen mit den Randnutzungen und
den Belangen der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern zu verbessern (z.B. durch Mal3nah-
men zur Geschwindigkeitsdampfung und zur Verbesserung der Uberquerbarkeit). Weiterhin
sind die Auswirkungen auf die Larm- und Schadstoffimmissionen in der Ortsdurchfahrt zu pri-

fen.
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5.5 Offentlicher Nahverkehr

Im Horizont 2035 wird nach der Verkehrsmengenabschatzung (siehe Tabelle 18 auf Seite 44)
von einem OPNV-Aufkommen von rund 4.000 Personenfahrten pro Tag ausgegangen. Darin
macht sich neben der Erweiterung des Industriegebiets um den zweiten Bauabschnitt vor allem
auch der volle Ansatz der angestrebten Modal-Split-Entwicklung nach dem Ansatz ,Bench-

mark” bemerkbar.

Achse Lindern - ... Anteil Personenfahrten | Personenfahrten
je Werktag je Stunde?°
SPNV 80% 3.200 400
Aachen 40% 1.600 200
Monchengladbach 25% 1.000 125
Heinsberg 15% 600 75
Busverkehr 20% 800 100
Hilfarth — Hickelhoven 6% 240 30
Linnich 6% 240 30
Randerath — Heinsberg 4% 160 20
Leiffarth — Wirm — Geilenkirchen 4% 160 20
Tabelle 24: Fahrgastpotenzial des FSI nach OPNV-Achsen im Horizont 2035

Wie aus Tabelle 24 deutlich wird, ergeben sich damit je nach Relation in der Spitzenstunde bis
zu 200 Fahrgaste im SPNV und bis zu 30 Fahrgaste im Busverkehr. Wahrend die Kapazitaten
der SPNV-Zuge so grol3 sind, dass das zusatzliche Aufkommen vermutlich aufgenommen wer-
den kann, ist bei typischen Kapazitaten von 30 Sitzplatzen bei Standard-Linienbussen bzw. 50
Sitzplatzen bei Gelenk-Linienbussen das heutige Angebot, das in der Regel auf 60-Minuten-
Takten basiert und vor allem in der Morgenspitze bereits durch den Schilerverkehr hoch aus-
gelastet ist, nicht mehr ausreichend. Im Hinblick auf das Fahrgastaufkommen im SPNV ist die
Anbindung des um den 2. Bauabschnitt erweiterten Industriegebiets an den Bahnhof zu be-
trachten; bei der noch weiteren Gebietsausdehnung und dem erwarteten Aufkommen von bis
zu 400 Personen je Stunde ist die Anbindung allein iber Nahmobilitats-Angebote u.U. nicht

mehr ausreichend.

30 personenfahrten in der Spitzenstunde in Lastrichtung, bei -Ansatz eines Spitzenstundenanteils von 25%
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Abbildung 17:  Konzeption: OV-ErschlieBung FSI im Horizont 2035

Vor diesem Hintergrund werden im Horizont 2035 die folgenden MaBnahmen empfohlen:
= Verdichtung des Busangebots in der Hauptverkehrszeit auf 30'-Takt auf allen Achsen

= Einrichtung eines Shuttle-Angebots zur Anbindung der entfernteren Bereiche des FSI an

den Bahnhof, zusatzlich zum Linienbus- und Sharing-Angebot

Es zeigt sich, dass auch der groBte Teil des 2. Bauabschnitts innerhalb der definierten Mindest-
bzw. Zielwerte des Einzugsbereichs liegt. Im norddstlichen Teil des 2. BA sind allerdings Er-
schlieBungslicken vorhanden, die jedoch aufgrund der StraBennetzkonzeption vom Linienver-
kehr nicht geschlossen werden kénnen. Denkbar ware, diese Bereiche durch Sharing-Angebote
oder durch eine Fiihrung des Shuttle-Angebots in die Baufelder hinein zu erschlieBen, sofern

dies unter den betrieblichen Anforderungen der zukiinftig angesiedelten Firmen maglich ist.
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Flr den Betrieb des Shuttle-Angebots kommen verschiedene Verkehrssysteme in Betracht:
= Betrieb mit (autonom fahrenden) Elektro-Kleinbussen
= Betrieb mit Midibussen

= People-Mover-Systeme (z.B. Magnetbahn, H-Bahn, Seilbahn).

Wahrend es sich bei Midibussen um ein konventionelles Bussystem mit kleineren Fahrzeugen
handelt, ist ein Betrieb mit autonomen Kleinbussen als innovative Fortentwicklung anzusehen.
Ein solches System verkehrt seit Februar 2020 im Altstadtbereich der Stadt Monheim am Rhein
im Regelbetrieb (siehe Abbildung 18). Dort sind flinf elektrisch betriebene Kleinbusse auf einer
1,7 km langen Strecke mit sechs Haltestellen im Einsatz. Die Fahrzeuge kdnnen vollstéandig
autonom fahren, sind jedoch aktuell aus Sicherheitsgriinden noch mit einem ,Operator” be-
setzt. Ahnliche Systeme sind auch in anderen Stadten im Einsatz, gréBtenteils im Rahmen von
Pilotprojekten. Mittelfristig ist davon auszugehen, dass verkehrsrechtliche Rahmenbedingun-
gen flr einen Betrieb ohne Fahr- oder Begleitpersonal geschaffen werden. Das Gebiet FSI wird
mit seiner Ausdehnung bei einer einfachen Streckenlange zwischen Bahnhof und nérdlichem
Gebietsrand von ca. 1,5 km und der geplanten, vom Kfz-Verkehr weitestgehend getrennten

+Nahmobilitatstrasse” fiir ein solches System als gut geeignet bewertet.

Eine Alternative zu Bussystemen waren sogenannte ,People-Mover’-Systeme. Darunter sind
Massentransportmittel zu verstehen, die in der Regel fahrerlos und unabhangig vom sonstigen
StraBenverkehr verkehren. Dabei kdnnen kurze Fahrzeiten erreicht werden. Beispiele sind Mag-
netbahnen, gummibereifte Bahnsysteme, Hangebahnen oder auch Seilbahnen. Die Systeme
nutzen in der Regel Kabinen mit Kapazitaten von 10 bis 50 Personen, sind aber damit auf einen
eigenen Fahrweg festgelegt. Neben den erforderlichen Investitionskosten fiir den Fahrweg

wirkt sich hier die geringe Flexibilitat der Linienfiihrung negativ aus.

In Tabelle 26 ist ein Systemvergleich zwischen den drei vorgestellten Systemen zusammenge-
stellt. Als Beispiel fur ein People-Mover-System ist hier die seit 1984 in Dortmund eingesetzte
H-Bahn (siehe Abbildung 19) gewahlt. Dabei handelt es sich um eine vollautomatisch gesteu-

erte GroBBkabinenbahn mit einer Kapazitat von bis zu bis zu 8.000 Fahrgasten pro Tag.
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Flr den Systemvergleich wurde von einem Fahrgastaufkommen im Zu- / Abbringerverkehr
zwischen dem Bahnhof Lindern und dem Industriegebiet FSI von 250 Personen in der Spitzen-
stunde in Lastrichtung ausgegangen. Dieser Wert wurde unter den in Tabelle 25 zusammen-
gefassten Ansatzen aus dem prognostizierten SPNV-Aufkommen abgeleitet. Dabei wurde an-
hand der FlachengréBe (siehe Abbildung 17) davon ausgegangen, dass rund ein Drittel der
Fahrgaste ihr Ziel innerhalb des 1000-m-Einzugsbereichs vom Bahnhof Lindern haben. In die-
sem Bereich wurde das Shuttle-Potenzial mit etwa 40 % der Fahrgaste angesetzt, wahrend fir

die weiter entfernten Bereiche das Potenzial mit rund 70 % angenommen wurde.

Shuttle-Potenzial
Fg/h
Anteil Fg/h
SPNV-Potenzial gesamt 400 250
davon im Radius <1000 m 125 40% 50
davon im Radius > 1000m 275 70% 200
Tabelle 25: Ermittlung des Fahrgastpotenzials fiir ein Shuttle-System im Horizont 2035

In Anbetracht der systemspezifischen Vor- und Nachteile erscheint fir den Horizont 2035 die
Einrichtung eines Bussystems am vorteilhaftesten. Dabei kann durch den Einsatz autonomer
Kleinbusse sowohl dem innovativen Charakter des Industriegebiets gerecht werden als auch
eine grofBtmagliche Flexibilitat der Bedienung im Hinblick auf die Andienung der unterschied-
lichen Teilbereiche ermdglicht werden. Unter Annahme der prognostizierten Fahrgastzahlen ist
ein Betrieb mit 5 Fahrzeugen erforderlich; daraus ergibt sich eine Bedienung im 2,5-min-Takt

bei einer Umlaufzeit von 12,5 Minuten.
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Abbildung 18:  Autonomer Kleinbus im Linienverkehr (Monheim am Rhein)

Bildquelle: Bahnen der Stadt Monheim (BSM), www.bahnen-monheim.de

Abbildung 19:  H-Bahn am Wissenschaftscampus Dortmund

Bildquelle: H-Bahn-Gesellschaft Dortmund (H-BAHN21), www.h-bahn.info
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Autonomer Kleinbus Midibus People-Mover
(H-Bahn)
eckin sk
J-Geschwindigkeit 15 km/h 25 km/h 30 km/h
Einfache Fahrzeit 6 min 3,6 min 3 min
Min. Umlaufzeit 12 min 8 min 6 min
Kapazitat je Fahrzeug 12 30 45
gy
e e . : 6
Erforderliche Anzahl
Fahrzeuge > 2 !
Vorteile Flexibel einsetzbar Flexibel einsetzbar Fahrerloser Betrieb
(mittelfristig) kein stadtebaulich gut unabhangig
Fahrpersonal integrierbar vom StraBenverkehr
erforderlich hohe Kapazitat
stadtebaulich gut
integrierbar
Nachteile Geringe Kapazitat Personalkosten  fir Investitionskosten
Hoher Fahrzeugbe- Fahrpersonal fur Fahrweg
darf Geringe  Flexibilitat
der Fahrstrecke
Tabelle 26: Systemvergleich fir Shuttle-Angebot

5.6 Nahmobilitat / FuB- und Radverkehr

Die fur den Horizont 2030 empfohlenen MaBnahmen im Bereich der Nahmobilitat sind nach

Anpassung und ggf. Erweiterung im Hinblick auf die zusatzliche Nachfrage auch im Horizont

2035 wirksam.
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6. Verkehrssituation im Planungsraum — Horizont 2040

6.1 Netzentwicklung und Planfélle

Im Horizont 2040 wird, aufbauend auf den Planfall P2.0 des Horizont 2035, die weitere Ent-
wicklung des Industriegebiets FSI mit Realisierung des dritten Bauabschnitts betrachtet. Mit
Ergdnzung des StraBennetzmodells um die zur Anbindung des 3. BA erforderlichen MaBnah-

men gemal dem Stadtebaulichen Konzept (siehe Abbildung 20) ergibt sich der Planfall P3.0.

» Errichtung einer Umfahrung fir die Glterbahn unter Anschluss der BA 1 und 2.
= Ausbau eines Griinzuges entlang der L228.

= ErschlieBung der westlich der L228 gelegenen industriellen Bauflachen.

Abbildung 20:  InfrastrukturmaBnahmen zur ErschlieBung des BA 3 (Horizont 2040)
Quelle: Stadtebauliches Konzept FSI, HIPplaner, Februar 2023
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Unter Berlicksichtigung der Ergebnisse im Horizont 2035 und der durchgefiihrten Voruntersu-
chungen®' wurden aus den geplanten MaBnahmen (siehe Kapitel 1.4) und unter Beriicksichti-
gung Ublicher Dauern von Planverfahren insgesamt vier realistischerweise bis zum Horizont

2040 umsetzbare Planfdlle abgeleitet. Die darin berlicksichtigten MaBnahmen sind in Abbil-

dung 21 zusammengestellt.

Aufkommen [/ Nachfragefall Horizont 2040
Aufkommen Fernverkehr BVWP extrapoliert 2040
Strukturentwicklung Regional IT.NRW 2040

Strukturentwicklung Lokal * Langfristig
Entwicklung FSI BA1+BA2+BA3
Modal Split ** BEM
Realisierte Flache 180 ha (100 %)
Beschaftig 9.000
Infrastruktur / Vergl.-Fall Planfélle
Netzfall P3.0
1 L117 OU Millich + Ratheim ] [ ] ] ® ®
2 1364 BU-Beseitigung GK — Siiggerath L] ® [ ] [ ]
3-7  Mafnahmen aus BVWP 2030 keine Berticksichtigung aufgrund unklarem Planungshorizont
8 L364 OU Hiickelhoven [ ] @ [ ]
9 1364 OU Hilfarth L] ® [ ]
10 K16n OU Randerath ® [ ] ®

11 Anschluss A46 [ K22

12 K24n OU Wiirm / Leiffarth [ ] °®

13 Hohenfreie Bahnguerung Lindern ® L]

14 L228 OU Lindern (Sid)

15 1228 OU Lindern (Nord)

16 L228 OU Lindern (Ost)

17 OU Brachelen [ ]

Abbildung 21:  Planfallkombinationen im Horizont 2040
Der Planfall 3.1 entspricht dabei dem Netzzustand des Planfalls 2.8 aus dem Horizont 2035. In

den Planfallen 3.2 bis 3.4 sind darauf aufbauend jeweils eine weitere MaBnahme hinzugefiigt

worden.

31 Die genannten Voruntersuchungen beziehen sich auf den ,Analyse-Plus-Fall” (Analysezustand + Entwicklung
FSI) und wurden im Verlauf der Planung zur Abstimmung der relevanten MaBnahmen mit dem Steuerungskreis
in Form von Présentationen dokumentiert.
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6.2 Kfz-Verkehrsbelastungen im Planungsraum

Die Verflechtungsmatrizen fiir den Horizont 2040 im Vergleichsfall P3.0 (ohne weitere Netzer-
ganzungen) und in den Planféllen P3.1 bis P3.4 wurden auf die entsprechend ergadnzten Stra-
Bennetzmodelle umgelegt. Die Ergebnisse im Planungsraum sind in Anhang 1 grafisch darge-
stellt, jeweils differenziert nach Kfz-Verkehr (alle Fahrzeugklassen) und Schwerverkehr (Lkw >
3,51).

Art des Plans Planfall Vergleichsfall Einheit Bild Nr. (Anhang 1)
Belastungsplan P3.0 - Kfz 19-1
Belastungsplan P3.0 - Y 19-2
Differenzenplan P3.0 P2.0 (2035) Kfz 19-3
Differenzenplan P3.0 P2.0 (2035) SV 19-4
Belastungsplan P3.1 - Kfz 21-1
Belastungsplan P3.1 - sV 21-2
Differenzenplan P3.1 P3.0 Kfz 21-3
Differenzenplan P3.1 P3.0 SV 21-4
Belastungsplan P3.2 - Kfz 22-1
Belastungsplan P3.2 - sV 22-2
Differenzenplan P3.2 P3.0 Kfz 22-3
Differenzenplan P3.2 P3.0 sV 22-4
Belastungsplan P3.3 - Kfz 23-1
Belastungsplan P3.3 - Y 23-2
Differenzenplan P33 P3.0 Kfz 23-3
Differenzenplan P3.3 P3.0 SV 23-4
Belastungsplan P3.4 - Kfz 24-1
Belastungsplan P34 - Y 24-2
Differenzenplan P34 P3.0 Kfz 24-3
Differenzenplan P3.4 P3.0 SV 24-4

Die maBgeblichen Kennwerte fir die verkehrstechnische Bemessung sowie die Eingangsgro-
Ben fiir schalltechnische Berechnungen an den Streckenabschnitten der klassifizierten StraBen
im Planungsraum sind im Anhang 6 fiir den Vergleichsfall P3.0 und die Planfalle P3.1 bis P3.4

zusammengestellt.
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Die Differenzenplane vom Vergleichsfall P2.0 des Horizonts 2035 zum Vergleichsfall P3.0 im
Horizont 2040 zeigen Verkehrszunahmen insbesondere auf der L228 zwischen Lindern und
Randerath sowie auf der K16 zwischen Randerath und Hilfarth. Dies ist einerseits durch den an
die L228 angebundenen 3. BA zu begriinden, andererseits kann dies auch als Anzeichen dafir
gedeutet werden, dass die Kapazitat der L364 insbesondere in der Ortsdurchfahrt Hilfarth er-

reicht wird und daher vom Neuverkehr eher die parallel verlaufende K16 gewahlt wird.

Im Planfall P3.1 zeigen sich gegeniliber dem Vergleichsfall P3.0 dhnliche Wirkungen wie im
Vergleich des (netzseitig identischen) Planfalls P2.8 mit dem Vergleichsfall P2.0 im Horizont
2035, lediglich das Niveau der Verdanderungen liegt entsprechend der Aufkommensentwick-

lung im Horizont 2040 etwas héher als im Horizont 2035.

Im Planfall P3.2 zeigt sich eine Verlagerung von Verkehren aus dem FSI auf die K16n, die mit
einer starkeren Entlastung der L228 einhergeht. Auch die Verkehrszunahme im Verlauf der

L364, hier insbesondere in der OD Brachelen, fallt geringer aus als in Planfall P3.1.

Planfall P3.3 zeigt erwartungsgemal im Vergleich zu P3.2 vor allem lokale Veranderungen im

Ortskern Lindern infolge der im Planfall berticksichtigten Umfahrung im Zuge der L228.

Planfall P3.4 beinhaltet zusatzlich zu den bereits in P3.3 enthaltenen MaBnahmen die nord-
westliche Anbindung des FSI an den Knotenpunkt L364 / K14 und damit eine Umfahrung der
OD Brachelen. Damit stellt Planfall P3.4 einen Maximalausbau der StraBeninfrastruktur zur An-
bindung des Industriegebiets FSI dar. Die Kfz-Verkehrsbelastungen kénnen in allen relevanten
Ortsdurchfahrten im Vergleich zum Vergleichsfall P3.0 reduziert werden; in vielen Fallen wird
das Niveau des Vergleichsfalls PO (Horizont 2030, ohne Entwicklung des FSI) erreicht bzw. sogar

unterschritten.

Die in den Planfallen 3.1 bis 3.4 ermittelten Wirkungen von MaBnahmenkombinationen sind

grundsatzlich auch auf die friitheren Horizonte 2030 und 2035 Ubertragbar.

6.3 Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Fur die maBgeblichen Knotenpunkte im Planungsraum wurde der Nachweis der verkehrstech-
nischen Leistungsfahigkeit fir die morgendliche und die nachmittdgliche Spitzenstunde im
Vergleichsfall P3.0 gefiihrt. Die Spitzenstundenbelastungen und die Leistungsfahigkeitsberech-

nungen im Detail sind Anhang 4 zu entnehmen.
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Die Nachweise wurden analog zu den Horizonten 2030 und 2035 (Erlauterung der verwandten
Rechenverfahren siehe Kapitel 4.3) in Anlehnung an das Handbuch fiir die Bemessung von Stra-
Benverkehrsanlagen (HBS 2015), Teil L — LandstraBen bzw. Teil S — StadtstraBen gefiihrt.

6.3.1 Vergleichsfall P3.0

Bild 20 im Anhang 1 zeigt die Leistungsfahigkeitsbewertung der Knoten in den Qualitatsstufen
fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenstunde. Es zeigt sich, dass auch im Ver-
gleichsfall P3.0 an den meisten Knotenpunkten keine Defizite in der Leistungsfahigkeit zu er-

warten sind, hier wird weiterhin die QSV B und besser erreicht.

Der Knotenpunkt L364 / K14 in Brachelen wird, wie in den Horizonten 2030 / P1.0 und 2035 /
P2.0, in beiden Spitzenstunden mit QSV C bewertet. Der Verkehrsfluss ist weiterhin stabil.

Am Knoten L117 / L364 wird mit den Signalprogrammen aus P2.0 in beiden Spitzenstunden
nur die QSV E erreicht. In der Nachmittagsspitze kann auch mit weiteren Anpassungen am
Signalprogramm kein stabiler Verkehrsfluss gewahrleistet werden. Die Ruckstauldange in der
Zufahrt von Stden (L364, Hilfarther StraBe) geht mit 230 m deutlich Uber den benachbarten
Knoten Rheinstrale hinaus; auch in der Zufahrt von Norden (L364, Dinstihlerstral3e) wird der

benachbarte Knotenpunkt (Lambertusstra3e) liberstaut.

6.3.2 Planfalle P3.1 bis P3.4

Die im Horizont 2040 betrachteten Planfalle fiihren gegentiber dem Vergleichsfall P3.0 tenden-
ziell zu Entlastungen der relevanten Knotenpunkte, so dass die Leistungsfahigkeit in den Plan-
fallen offensichtlich gegeben ist. Lediglich die Knotenpunkte im Zuge der L364 erfahren infolge
der Realisierung der L364n Belastungszuwachse. Bei den Knotenpunkten in Lindern kénnen die
Zuwachse leistungsfahig abgewickelt werden. Nur der Knotenpunkt L364 / K14 in Brachelen
erfahrt in allen Planfallen eine groBere Zusatzbelastung infolge der Realisierung der L364n; hier
wird analog zum Planfall P2.8 (siehe Kapitel 5.3.2) der Ausbau zum Kreisverkehr (alternativ auch

Signalisierung) empfohlen.
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6.4 Bewertung Kfz-Verkehr

Der Vollausbau des Industriegebiets FSI mit Entwicklung der BA 1 - 3 und bis zu 9.000 Beschaf-
tigten flhrt zu weiteren Belastungszunahmen in teils empfindlichen Ortsdurchfahrten (Lindern,
Brachelen, Randerath, Wirm/Leiffarth). Wenngleich die meisten relevanten Knotenpunkte (mit
Ausnahme des Knotenpunkts L117 / L364 in Hiickelhoven) auch im Planfall P3.0 leistungsfahig
sind, wird die Realisierung von Netzerganzungen dringend empfohlen, um einerseits eine op-
timale Erreichbarkeit des FSI mittels adaquater Verbindungen zum BundesfernstraBennetz si-
cherzustellen und andererseits die Vertraglichkeit der Verkehrsbelastungen in den Ortsdurch-

fahrten zu verbessern.

Die untersuchten Netzplanfélle fiihren in vielen Ortsdurchfahrten zu Entlastungen auf das Ni-
veau des Prognose-Nullfalls (PO 2030) oder darunter, wodurch eine stadtebauliche Aufwertung
der entlasteten Ortsdurchfahrten moglich wird. Auf verbleibende Belastungszunahmen in Orts-
durchfahrten sollte stadtebaulich reagiert werden, z.B. mit MaBnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Verbesserung der Uberquerbarkeit. Weiterhin sind die Auswirkungen auf

Larm- und Schadstoffimmissionen zu prfen.

Im Rahmen eines Verkehrsflihrungskonzepts, insbesondere im Hinblick auf den Schwerverkehr,
sollten mdglichst konfliktfreie Vorrangrouten fiir den Schwerverkehr definiert werden (ggf. dif-
ferenziert nach Tages- und Nachtzeitraum). Dies beinhaltet auch die Festlegung von Bereichen,
die in Abstimmung mit den zustandigen Baulasttragern fir den (ortsfremden) Schwerverkehr

gesperrt werden.

Es wird darauf hingewiesen, dass die unterstellten Kfz-Verkehrsmengen bereits die Realisierung
einer Schienenanbindung des FSI beinhalten, welche eine nennenswerte Reduzierung des
schweren Lkw-Aufkommens ermoglicht. Da Planungsverfahren der Schieneninfrastruktur er-
fahrungsgemaB lange Planungsdauern erfordern, sollten vor diesem Hintergrund die Planun-

gen fur die Bahnanbindung friihzeitig eingeleitet werden.
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6.5 Offentlicher Nahverkehr

Im Horizont 2040 wird nach der Verkehrsmengenabschatzung (siehe Tabelle 18 auf Seite 44)
infolge der Realisierung des dritten Bauabschnitts von einer weiteren Zunahme des OPNV-

Aufkommens auf insgesamt rund 5.000 Personenfahrten pro Tag ausgegangen.

Wie aus Tabelle 27 deutlich wird, ergeben sich damit je nach Relation in der Spitzenstunde bis

zu 250 Fahrgaste im SPNV und bis zu 38 Fahrgaste im Busverkehr.

Im SPNV sind im Horizont 2040 infolge des Zielnetz NRW 2040 zwei zusatzliche Zlge je Stunde
und Richtung auf der Relation Aachen — Lindern — Mdnchengladbach geplant (siehe auch Ka-
pitel 7.1). Damit werden hier unabhangig von der Entwicklung FSI zusatzliche Kapazitaten ge-
schaffen, die zur Aufnahme des prognostizierten Zusatzverkehrs voraussichtlich ausreichen
werden. Auf der RB33 (Lindern — Heinsberg) macht das prognostizierte Aufkommen des FSI im
Horizont 2040 in der Spitzenstunde mehr als 50 % der Sitzplatzkapazitdt der heute eingesetz-
ten Fahrzeuge (Coradia Continental / DB-Baureihe 1440 in der dreiteiligen Version mit 170
Sitzplatzen) aus. Hier sollte in Abstimmung mit dem SPNV-Aufgabentrager (go.Rheinland) in
Abhangigkeit von der Gesamtauslastung der Einsatz groBerer Fahrzeuge (z.B. der flinfteiligen

Version der BR 1440) geprift werden.

Achse Lindern - ... Anteil Personenfahrten | Personenfahrten
je Werktag je Stunde
SPNV 80% 4.000 500
Aachen 40% 2.000 250
Ménchengladbach 25% 1.250 155
Heinsberg 15% 750 95
Busverkehr 20% 1.000 125
Hilfarth — Huickelhoven 6% 300 38
Linnich 6% 300 38
Randerath — Heinsberg 4% 200 25
Leiffarth — Wiirm — Geilenkirchen 4% 200 25
Tabelle 27: Fahrgastpotenzial des FSI nach OPNV-Achsen im Horizont 2040
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Im Busverkehr kann davon ausgegangen werden, dass die bereits im Horizont 2035 empfoh-
lene Verdichtung aller vier Achsen auf 30'-Takt auch fir das zusatzliche Aufkommen im Hori-

zont 2040 ausreichend ist.

Das bereits im Horizont 2035 empfohlene Shuttle-System ist in Abhangigkeit von der Aufkom-
mensentwicklung auszubauen. Dabei sollte nach Mdglichkeit auch der dritte Bauabschnitt an-

gebunden werden. Bei Realisierung des Shuttle-Systems unter Einsatz von autonomen Klein-

bussen erhoht sich der Fahrzeugbedarf auf 8 Fahrzeuge; damit ergibt sich eine Bedienung im
2-min-Takt.

Mdéglicher SPNV-
“=..| Halt-an der Ringbahn

{ (Betrieblich bis 2040

| nicht realisierbar)

Brachelen

ety 4d4 : 493
s © Neue Haltestelle (406) %
o ~— Einzugsbereich Ziel (400 / 1000 m) ¢
0 ~~ EZB Mindeststandard (600 / 1200 m) NG

Abbildung 22:  Konzeption: OV-ErschlieBung FSI im Horizont 2040
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Nach Realisierung einer in der Diskussion befindlichen Ringbahn als duBerer ErschlieBung des
Plangebietes besteht prinzipiell die Méglichkeit, diese auch fur den Personenverkehr zu nutzen
und eine SPNV-Haltestelle im Norden des Plangebiets anzuordnen. Da jedoch unter Beriick-
sichtigung der bisherigen Planungen im NRW-Regionalverkehr aus betrieblichen Griinden eine
solche SPNV-Bedienung bis 2040 unrealistisch ist (siehe Kapitel 7.1), wird diese hier nicht naher
betrachtet. Im Hinblick auf eventuelle Realisierung eines SPNV-Haltepunkts an der Ringbahn

nach dem Jahre 2040 sollten die erforderlichen Flachen freigehalten werden.

6.6 Nahmobilitdt / FuB- und Radverkehr

Die fir die Horizonte 2030 und 2035 empfohlenen MaBnahmen im Bereich der Nahmobilitat
sind nach Anpassung und ggf. Erweiterung im Hinblick auf die zusatzliche Nachfrage auch im
Horizont 2040 wirksam. Dabei kommt der Anbindung des dritten Bauabschnitts an das bishe-
rige Plangebiet mit der zentralen Achse sowie dem Bahnhof eine besondere Bedeutung zu;
gemaB dem stadtebaulichen Konzept sind hier insbesondere die geplanten Geh- und Radwege

im Griinbereich entlang der dann durch das Gebiet verlaufenden L228 von Bedeutung.
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7. Moglichkeiten einer Schienenverkehrsanbindung des FSI

Das folgende Kapitel wurde durch die VIA Consulting & Development GmbH bearbeitet.

Die Flache des geplanten Industriegebiets FUTURE SITE INWEST (FSI) liegt in unmittelbarer
Nahe zur Bahnstrecke 2550 Aachen — Mdnchengladbach und zur Strecke 2542 Lindern — Heins-
berg (Rheinl). Die Mdglichkeiten einer ErschlieBung des Gebiets per Schiene sowohl flir den
Personen- wie auch den Glterverkehr werden in diesem Kapitel beschrieben. Es erfolgt keine
explizite Kapazitatsuntersuchung. Alle Aussagen zur Kapazitat sind Abschatzungen, die auf
Grundlage von zwei durchgefiihrten eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Studien fiir den
Knoten Aachen® und das Schienennetz am Niederrhein® erfolgen. Beiden Studien sind unter
Einbeziehung der DB Netz AG, der EVS Euregio Verkehrsschienennetz GmbH (nur Studie zum

Knoten Aachen) sowie der Verkehrsverblinde NVR bzw. VRR entstanden.

7.1 Heutiger und geplanter Schienenpersonenverkehr

Die Bahnstrecke Aachen — Mdnchengladbach ist eine zweigleisige, elektrifizierte Hauptstrecke,
die sowohl von Personen- als auch von Giterziigen im Mischverkehr genutzt wird. An der Stre-
cke liegt der Bahnhof Lindern, der heute von allen Nahverkehrsziigen bedient wird und am
stdlichen Rand des FSI liegt. Eine eingleisige, elektrifizierte, von der Rurtalbahn GmbH betrie-
bene Strecke zweigt in Lindern von der Hauptstrecke ab und fihrt nach Heinsberg. Abbildung
23 enthélt eine Ubersicht des Netzes. Dargestellt sind ferner die stiindlich verkehrenden Per-
sonenverkehrstrassen wahrend der Hauptverkehrszeit (HVZ) auf den verschiedenen Strecken-

abschnitten im Umkreis des FSI.

32 Ertichtigung des Bahnknotens Aachen”, im Auftrag der IHK Aachen, 11.01.2017. Online:
https://www.ihk.de/blueprint/servlet/resource/blob/3623972/8170b740038bf2395af62c44fcdc5b4f/gutachten-
schienenkorridor-abschlussbericht-2017-data.pdf (letzter Aufruf: 19.12.2022).

33 Bedarfs- und Potentialanalyse flr das Schienennetz am Niederrhein” Gesamtergebnisse, im Auftrag der IHK
Mittlerer Niederrhein, 28.08.2020. Online: https://www.ihk-krefeld.de/de/media/pdf/verkehr/bedarfsanalyse-
gesamtergebnisse.pdf (letzter Aufruf: 19.12.2022).
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2022 2032 2040

(NL)

—
(B)

[Trassen / Richtung und Stunde

Abbildung 23: Personenverkehrszahlen
Quelle: VIA Consulting & Development GmbH

Die Personenverkehrszahlen sind fiir die drei Zeitscheiben 2022 bzw. 2023, 2032 und 2040 ge-
geben. Die Zeitscheiben 2032 und 2040 resultieren aus den vom Land NRW veroffentlichten
Planungen bzw. Zielnetzgrafiken. Explizite Planungen fiir die Zielhorizonte 2030 und 2035 exis-
tieren hingegen nicht, so dass fir diese Horizonte das Angebot 2023 bzw. 2032 angenommen

wurde.

Mit Ausnahme der Strecke zwischen Lindern und Heinsberg sind auf allen Ubrigen ausgewie-
senen Streckenabschnitten teilweise deutliche Ausweitungen des Personenverkehrs erkennbar.
Zwischen Aachen und Diiren verkehren heute stiindlich flinf Trassen je Richtung und ab 2032

in Summe sechs Trassen:
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= 2022/2023:
« 2 Trassen der RB 20 (Ringlinie Stolberg)
« RRX 1 (Aachen — Hamm)
« RE 9 (Aachen - Siegen)
« ICE/Thalys (Brissel/Paris — Essen/Frankfurt)

= Neu ab 2032:

« verlangerter RE 29 von Aachen bis K&In, ggfs. als Fernverkehr von/nach Oostende

Auf dem Abschnitt zwischen Aachen und Herzogenrath erfolgt die grote Mehrung von Leis-
tungen im Personenverkehr. Heute verkehren auf dem Abschnitt finf Trassen, die ab 2032 auf
sechs Trassen und ab 2040 auf acht Trassen gesteigert werden:
= 2022/2023:

« 2 Trassen der RB 20 (Ringlinie Stolberg)

« RE 4 (Aachen — Dortmund)

« RB 33 (Aachen — Heinsberg/Essen)

« RE 18 (Aachen — Maastricht)

= Neu ab 2032:

« RE 18 im 30 Minuten Takt (Aachen — Maastricht)

= Neu ab 2040:
« RB 34 (Aachen — Dusseldorf)
« RE 35 (Aachen — Oberhausen) einzelne Trassen

« Verstetigung des IC Aachen — Hamburg (in Taktllcken der RE 35)

Zwischen Venlo und Viersen erfolgt ebenfalls eine starke Ausweitung des Angebots von heute

einer stundlichen Trasse auf drei Trassen in 2040:

= 2022/2023:
« RE 13 (Venlo — Hamm)

= Neu ab 2040:
« RE 8 (Venlo - Koblenz) Verlangerung der heute in Ménchengladbach endenden Linie

« |IC (Eindhoven — Disseldorf)
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Zwischen Viersen und Monchengladbach verkehren im Status Quo vier Trassen und durch die
zwei zusatzlichen Trassen zwischen Venlo und Viersen 2040 entsprechend sechs Trassen:
= 2022/2023:

« RE 13 (Venlo - Hamm)

« RE 42 (Monchengladbach — Miinster)

« RB 33 (Aachen — Essen)

« RB 35 (M6nchengladbach — Gelsenkirchen)

= Neu ab 2040:
« RE 8 (Venlo — Koblenz) Verlangerung der heute in Ménchengladbach endenden Linie

« |IC (Eindhoven — Diisseldorf)

Auf dem Abschnitt zwischen Herzogenrath und Ménchenglach verkehren heute entsprechend
zwei stindliche Trassen und ab 2040 in Summe vier Trassen. Mit Ausnahme des IC und dem
RE 35 halten die tbrigen Nahverkehrsleistungen alle in Lindern, und dienen so der Erreichbar-
keit des FSI:
= 2022/2023:

« RE 4 (Aachen — Dortmund)

« RB 33 (Aachen — Heinsberg/Essen)

= Neu ab 2040:
« RB 34 (Aachen — Diisseldorf)
« RE 35 (Aachen — Oberhausen) stiindlich, wenn der IC nicht verkehrt (ohne Halt in Lindern)

« Verstetigung des IC Aachen — Hamburg (ohne Halt in Lindern)

Im Bahnhof Lindern wird die von Aachen kommende RB 33 gefliigelt und ein Zugteil verkehrt
weiter nach Heinsberg, wahrend der andere Zugteil weiter nach Essen verkehrt. Eine Angebots-

ausweitung auf dem Abschnitt Lindern — Heinsberg ist bis mindestens 2040 nicht geplant.
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In Heinsberg betrdgt die Wendezeit der RB 33 heute und im Zielnetz 2032 vier Minuten. Diese
bereits heute kurze Wendezeit wird im Zielnetz 2040 noch weiter auf zwei Minuten reduziert
(vgl. Ausziige der Netzgrafiken im Anhang 5). Die kurze Wendezeit steht der Realisierung einer
Gleisschleife durch das FSI-Gebiet entgegen. Gleiches gilt fiir die Realisierung eines weiteren
Halts im Inneren des Gebiets. Durch die Schleife entfdllt zwar der Fahrtrichtungswechsel in
Lindern, der Prozess des Fligelns und Kuppelns bleibt jedoch weiter erhalten. Die durch den
Entfall des Fahrtrichtungswechsels eingesparte Zeit ist mutmaBlich geringer als die Fahrzeit-

verlangerungen durch die langere Wegstrecke der Schleife.

Die beschriebene Ausweitung des Personenverkehrsangebots bis 2040 bietet einerseits die
Chance einer besseren Anbindung des FSI. Andererseits verbrauchen die zusatzlich Personen-
verkehrsziige Trassenkapazitaten, die dem Guterverkehr entsprechend nicht mehr zur Verfu-

gung stehen.

7.2 Maoglichkeiten einer Schienenguterverkehrsanbindung

Hinsichtlich der geplanten Guterverkehrsanbindung des FSI bestehen aufgrund der guten ge-

ographischen Lage im Netz fiinf mdgliche Relationen, die in Abbildung 24 skizziert sind.

(NL)

(B) Roermond
‘4

\

@ D
w

Aachen-Wes.

Abbildung 24: Anbindungsoptionen des FSI
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Auf der blau skizzierten Relation 1 besteht eine mogliche Anbindung nach Westen/Nordwes-
ten via Erkelenz und Venlo. Auf der griin skizzierten Relation 2 besteht eine mogliche Anbin-
dung in Richtung Norden/Nordosten/Osten via Erkelenz und Krefeld. Uber die orange skiz-
zierte Relation 3 besteht eine mdgliche Anbindung in Richtung Stidosten/Stiden via Erkelenz
und Rommerskirchen, die jedoch die Realisierung einer Verbindungskurve (,Rheydter Kurve”
oder auch ,Rheydter Y”) voraussetzt. Uber die hellblau skizzierte Relation 4 besteht die Még-
lichkeit einer Anbindung tber Aachen und Stolberg in Richtung Stidosten/Siiden. Auf der gold-
braun skizzierten Relation 5 besteht die Option einer Anbindung in Richtung Stiden/Siidwes-

ten/Westen (iber Aachen-West und Montzen.
7.2.1 Moglichkeiten der Anbindung im Fall groBerer Mengen von Ganzziigen

Den zunachst optimal scheinenden Anbindungsoptionen stehen auf allen Strecken Infrastruk-
tur- und damit Kapazitatsengpasse entgegen. Allein zur Realisierung der geplanten Mehrun-
gen im Personenverkehr gemaB Kapitel 7.1 sind mitunter groBe InfrastrukturmaBnahmen er-
forderlich, von deren Umsetzung nicht sicher ausgegangen werden kann. Neben den Steige-
rungen im Personenverkehr wirken zudem prognostizierten Zunahmen im Guterverkehr ein-
schrankend auf die Anbindungsoptionen des FSI. Das FSI liegt inmitten der Hauptguterver-
kehrsachsen zwischen den ZARA-Hafen in Belgien und Niederlanden und dem Rhein-Ruhr-

Gebiet auf deutscher Seite.

Eine detaillierte Beschreibung der entstehenden Engpasse und notwendigen InfrastrukturmaB-
nahmen kann den Studien fir den Knoten Aachen sowie fiir das Schienennetz am Niederrhein
(s.0.) entnommen werden. Eine Auflistung der maBgebendsten Engpasse getrennt nach den

finf moglichen Anbindungsoptionen kann Abbildung 25 entnommen werden.

Strecke via Rommers-
Engpass via Venlo via Krefeld kirchen via Stolberg | via Montzen
Ubach P'berg — Aachen West X X
Dulken — Kaldenkirchen X
Rheydt — Viersen Helenabrunn X X
Rheydter Kurve X
Rheydt — Rheydt-Odenkirchen (x) (x) (x)
Aachen West — Stolberg X
Langerwehe — Dlren X
Knoten Krefeld X

Abbildung 25: Infrastrukturengpasse

Schlussbericht W W4



Verkehrsuntersuchung FUTURE SITE INWEST 91

Zur Auflésung der (kiinftigen) Engpasse sind mindestens die folgenden Infrastrukturmalnah-
men zu realisieren:
= Zwischen Ubach-Palenberg und Aachen West:

« Uberwerfungsbauwerk in Herzogenrath fiir ein niveaufreies Abkreuzen der RB 20 von
Alsdorf

« Westliches Uberholgleis in Ubach-Palenberg

Zweigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Dilken und Kaldenkirchen

Zwischen Rheydt und Viersen-Helenabrunn:

« Blockverdichtungen auf der Hauptstrecke

« Verlangerung des Puffergleises in Viersen-Helenabrunn

o Zweigleiser Ausbau der Guterverkehrsumfahrung (Strecke 2522) zur Entmischung der

Verkehre in Monchengladbach Hbf

= Rheydter Kurve zur Realisierung einer direkten Fahrmdoglichkeit zwischen den Strecken
2550 (Aachen — Ménchengladbach) und 2611 (Rheydt — Kéln)

= Zweigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Rheydt und Rheydt-Odenkirchen

= Zwischen Aachen West und Stolberg:
« Blockverdichtungen in Aachen Schanz

« Realisierung einer Weichenverbindung Gleis 7/8 in Aachen Hbf (bedingt Verlegung der

Systemtrennstelle)
« Dreigleisiger Ausbau des Burtscheider Viadukts
« Uberwerfungsbauwerk in Stolberg Hbf zum niveaufreien Einfideln, Méglichkeit zum
friiheren Ausfadeln und Uberholgleis auf der Nordseite
= Zwischen Langerwehe und Duren:
« Erhdhung der zuldssigen Streckengeschwindigkeit

« Uberholgleis

= Losen von Engpassen in Krefeld Hbf
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Die Auflistung notwendiger InfrastrukturmaBnahmen erhebt keinen Anspruch auf Vollstandig-
keit und umfasst lediglich die wichtigsten MaBnahmen. Dem zweigleisigen Ausbau der Strecke
Rheydt — Rheydt-Odenkirchen kommt dabei eine besondere Bedeutung zu, da die bestehende
Eingleisigkeit den Fahrplan im gesamten Bereich stark determiniert. Von der Auflésung dieses
Engpasses profitieren entsprechend nicht nur allein die Verkehre, die Gber diese Strecke gelei-
tet werden, sondern auch die ibrigen Relationen aufgrund groBerer Spielrdume im Trassenge-

fuge.

Abbildung 26 enthélt eine Abschatzung der stiindlich und je Richtung maoglichen Trassen fir
den Guterverkehr nach Aufldsung der oben beschriebenen zahlreichen infrastrukturellen Eng-

passen.

(NL)

Roermond

—
(B)

(B) \ >

Herzogenrath \/
/ “Daren Hbf
\

h “\bf |
//
\ S

Abbildung 26: Abschatzung moglicher Guterverkehrstrassen

[Trassen / Richtung und Stunde]
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Die Abschatzung moglicher Trassen beruht auf den Ergebnissen aus den Studien fiir den Kno-
ten Aachen sowie fiir das Schienennetz am Niederrhein (s.0.) und bezieht sich auf den Tages-
zeitraum mit einem vollumfanglich verkehrenden Personenverkehr. Nachts kdnnen schat-
zungsweise 20 % mehr Glterzlige je Stunde und Richtung realisiert werden. Streckenseitig sind
haufig weitere Kapazitaten vorhanden, jedoch limitieren Produktionsprozesse der EVU und der

Verlader die mégliche Zuganzahl.

Aufgrund der hohen Nachfrage von Giterziigen von bzw. zu den ZARA-Héfen sind auf dem
Netz keine Kapazitaten fiir taglich mehrmals vom/zum FSI verkehrende Guterzlige verflgbar.
Einzeltrassen sollten trotzdem realisierbar sein, verlangen aber Flexibilitat bzgl. Ankunfts-/ Ab-

fahrtszeit und der Beférderungsdauer.

(NL)

Roermond

—
(B)

(B)

Herzogenrath \/

Duren Hbf

Aachen Hb]c

[Trassen / Richtung und Stunde]

Abbildung 27: Verlangerte Strecke 9304 ohne Nutzen fiir den Guterverkehr
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Die in Abbildung 27 skizzierte geplante Streckenreaktivierung zwischen Hickelhoven-Baal und
Linnich ist eine reine Nahverkehrs-MaBnahme und als optionale Giiterverkehrsanbindung fur

das FSI nicht geeignet.

Aufgrund von unterschiedlichen Hohenniveaus der Strecken Aachen — Ménchengladbach und
(Dalheim —) Hiickelhoven-Baal — Diiren wurde Baal friiher als Turmbahnhof betrieben. Entspre-
chend sehen die letzten Planungen der Reaktivierung auch keine bauliche Verknlpfung der
beiden Strecken vor. Auch aus kapazitiver Sicht ware ein Mischbetrieb auf der eingleisigen
Strecke Diiren — Baal sowie die Einbindung in den Knoten Duren fir Guterverkehre nur einge-

schrankt realisierbar.
7.2.2 Moglichkeiten der Anbindung im Fall kleiner Wagenmengen

Produziert das FSI anstelle von Ganzzligen nur kleine Wagenmengen, sind Anbindungen tber
Satellitenbahnhofe in der Umgebung denkbar, in denen die Wagen in den langlaufenden
Schienenguterverkehr eingereiht werden. Die nachfolgend aufgezeigten Optionen sind nicht
ausschlieBlich und erheblich von den zukiinftigen Bedienkonzepten der in den Satelliten ope-

rierenden Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) abhangig.

Fur eine Anbindung in Richtung Nordwesten/Osten eignet sich der der Bahnhof Rheydt Gbf,
dessen Bedienung trotz der oben beschriebenen Engpasse mit einzelnen Ziigen moglich sein
musste. Zudem bedarf es eines EVU, das zukilinftig in Rheydt Gbf eine Zugbildung durchfiihrt,

was zum jetzigen Zeitpunkt aber nicht sicher zu prognostizieren ist.

Fur eine Anbindung in Richtung Nordwesten/Osten/Siiden stellt der Bahnhof Neuss Gbf eine
wahrscheinlichere Option dar, da dort heute und vermutlich weiterhin Ziige im groBen Stil ge-
bildet werden. Aus kapazitiver Sicht ist ein direktes Routing nach Neuss Uber die S-Bahn-Stre-
cke 2550 vermutlich nur mit Einschrankungen bzw. wahrend Schwachlastzeiten moglich. Alter-

nativ ist ein Routing mit einzelnen Zigen via Viersen, Krefeld und Meerbusch maoglich.

Fur eine Anbindung in Richtung Stden/Stidwesten kommt der auch Bahnhof Stolberg Gbf in
Frage. Die Wahrscheinlichkeit, dass dort ein EVU zukiinftig Zuge bildet wird als recht hoch
eingeschatzt. Aus kapazitiver Sicht sollte die Bedienung auch trotzt der beschriebenen Eng-
passe mit einzelnen Ziigen maoglich sein. Fir ein Routing in Richtung Stolberg wird jedoch ein
Fahrtrichtungswechsel in Lindern notwendig, der sich auf der heutigen Gleisinfrastruktur ohne

negative Wechselwirkungen mit der RB 33 wohl nicht realisieren |asst.
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7.3 Fazit zur Schienenverkehrsanbindung

Produziert das FSI groBere Mengen von Ganzziigen, werden zahlreiche groBe Infrastruktur-
maBnahmen notwendig, um infrastrukturelle Engpasse zu beheben. Zudem konkurrieren die
Trassen des FSI mit den wachsenden internationalen Guterverkehrstrassen der ZARA-Hé&fen,
sodass keine Kapazitaten fir mehrmals téaglich vom/zum FSI verkehrende Zuige verfligbar sind.

Einzelne Trassen sollten trotzdem in Schwachlastzeiten realisierbar sein.

Zur Produktion von Ganzzligen waren innerhalb des Gebiets des FSI zudem Flachen fir einen
eigenen Glterbahnhof vorzusehen. Da innerhalb dieser Bahnanlage ggfs. nicht alle Gleise mit
einer Oberleitung Uberspannt werden kdnnen, missten entsprechende technische oder be-

triebliche Losungen gefunden werden.

Produziert das FSI hingegen nur kleine Wagenmengen, sollte es mdglich sein, diese lber Sa-
tellitenbahnhofe in langlaufende Guterziige einzureihen. Die tatsachlichen betrieblichen Opti-

onen hangen jedoch stark von den zuklinftigen Aktivitdten der EVU in den Bahnhofen ab.

Wenn Glterziige in Lindern einen Fahrtrichtungswechsel vornehmen missen, um in das Gebiet
einzufahren oder es zu verlassen, sind negative Wechselwirkungen mit der RB 33 auszuschlie-
Ben. Die aktuelle Gleistopologie ist dafiir vermutlich nicht ausreichend und musste dafir wei-

terentwickelt werden.

Gleiches gilt fiir den Betrieb der RB 33 auf der eingleisigen Strecke. Ist die Hauptstrecke belegt,
darf ein wartender Gliterzug den Betrieb auf der eingleisigen Strecke nicht behindern. Um dem

vorzubeugen, ist vermutlich die Einrichtung eines Puffergleises vorzusehen.

Durch die geplanten Ausweitungen des Personenverkehrs in NRW profitiert der Bahnhof Lin-
dern in der Art, dass ab 2040 nicht mehr nur zwei, sondern drei stiindliche Linien halten und
das FSI somit besser erreichbar ist. Auf dem Abschnitt Lindern — Heinsberg ist hingegen bis
mindestens 2040 keine Ausweitung des Angebots geplant, sodass es bei der stiindlichen Leis-
tung bleibt. Bis 2040 wird jedoch die heute bereits kurze Wendezeit in Heinsberg von vier auf
zwei Minuten reduziert, was keine Realisierung eines zuséatzlichen Halts im Bereich des FSI er-

laubt.
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8. Zusammenfassung und Fazit

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden die verkehrlichen Auswirkungen der unter
dem Namen ,FUTURE SITE INWEST" geplanten Entwicklung eines Industriegebietes fir landes-

weit bedeutsame GroBvorhaben in Geilenkirchen-Lindern ermittelt und bewertet.

Die verkehrliche Betrachtung erfolgte auf Basis einer Verkehrsanalyse 2021/22 sowie unter An-
satz von drei Prognosehorizonten (2030, 2035 und 2040). Die Aufteilung in drei Horizonte er-
folgte vor dem Hintergrund der erheblichen FlachengréBe und der voraussichtlich in drei Bau-
abschnitten erfolgenden Realisierung. Allen Horizonten wurde die jeweils zu erwartende, all-
gemeine Struktur- und Verkehrsnachfrageentwicklung im Planungsgebiet zugrunde gelegt.
Die fur das Industriegebiet FUTURE SITE INWEST gewahlten Struktur- und Aufkommensansatze
(vgl. Kapitel 3.3) konnen Tabelle 28 entnommen werden. Die Ansatze des Verkehrsaufkommens
sind aufgrund der bislang noch wenig konkreten Nutzungsentwicklung auf Basis der Netto-
baulandflache angesetzt. Im weiteren Verlauf der Planung sind diese unter Beachtung der kon-
kreten Ansiedlungen zu konkretisieren. Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl im Personenver-
kehr wurde unterstellt, dass bis zum Horizont 2035 gegentliber dem Status Quo eine deutliche
Veranderung des Modal-Split hin zum Umweltverbund im Sinne des im Planungsprozess ent-
wickelten Strategiepapiers ,Benchmarks fir eine zukunftsweisende Industriegebietsentwick-

lung” erreicht wird; dazu sind entsprechende MaBnahmen definiert worden.

Horizont 2030 Horizont 2035 Horizont 2040

Realisierte Bauabschnitte BA 1 BA 1+ BA2 BA1-BA3
Realisierte Flache [ha NBL] 59,5 140,6 180,0
Beschaftigte 2.975 7.030 9.000
Kfz-Fahrten Gesamt, davon: 6.935 12.990 16.157

Pkw+Lieferwagen 6.023 10.930 13.992

Lkw > 3,5t 912 2.060 2.166
OPNV-Personenfahrten 1.381 4.035 5.165
Wege im Ful3- / Radverkehr 503 1.427 1.827
Tabelle 28: Struktur- und Aufkommensansatze fir das Industriegebiet FSI in den Hori-

zonten 2030, 2035 und 2040 [Wege / Fahrten pro Werktag]
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StraBennetz / Kfz-Verkehr

Im Hinblick einerseits auf die Gewahrleistung einer optimalen Erreichbarkeit des Industriege-
biets FUTURE SITE INWEST als wesentlichem Standortfaktor und andererseits auf die Akzeptanz
des Vorhabens in den von den zu erwartenden Verkehrszunahmen betroffenen Ortslagen, ins-
besondere in den Stadten Geilenkirchen, Heinsberg und Hiickelhoven, ist die Realisierung leis-
tungsfahiger Verbindungen zwischen dem Industriegebiet FUTURE SITE INWEST und dem Bun-

desfernstraBennetz von besonderer Bedeutung.

Bereits im Horizont 2030 sind nach Realisierung des ersten Bauabschnittes erhebliche Ver-
kehrszunahmen in den Ortsdurchfahrten Huckelhoven, Huckelhoven-Hilfarth, Hickelhoven-
Brachelen, Geilenkirchen-Lindern, Heinsberg-Randerath und Geilenkirchen-Wirm / Leiffarth zu
erwarten, wenngleich die erwarteten Verkehrsmengen an den relevanten Knotenpunkten (z.T.
mit signaltechnischen Anpassungen) leistungsfahig abgewickelt werden kénnen. Im Hinblick
auf die o.g. Aspekte ,Erreichbarkeit” und ,Akzeptanz im Umfeld” wird daher die Realisierung
von Stralennetzerganzungen empfohlen, weiterhin sollten straBenraumgestalterische MaB-
nahmen zur Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs in den starker belasteten
Ortsdurchfahrten sowie ein Lkw-Fihrungskonzept zur Vermeidung besonders unvertraglicher

Verkehrszunahmen geprift werden.

Im Horizont 2035 ist von einem weiter zunehmenden Verkehrsaufkommen auszugehen, wel-
ches die genannten Ortsdurchfahrten zusatzlich belastet. Auch wenn die Verkehrsabwicklung
an den bestehenden Knotenpunkten noch leistungsfahig dargestellt werden kann, ist daher im
Hinblick auf die o.g. Aspekte ,Erreichbarkeit” und ,Akzeptanz im Umfeld” die Realisierung von
StraBennetzerganzungen dringend geboten. Als besonders wirksam hat sich hier die Kombi-
nation der MaBnahmen L364n, OU Huckelhoven und Hilfarth mit der K24n, OU Wi4rm und
Leiffarth einschlieBlich der héhenfreien Querung der Bahnlinien Aachen — Mdnchengladbach
und Lindern — Heinsberg am westlichen Ortsrand von Lindern (Planfall P2.8) herausgestellt.
Damit entstiinde eine durchgangige, weitestgehend anbaufreie Verbindung zwischen der B56
bei Immendorf im Stden Uber Lindern mit dem Industriegebiet FSI bis hin zur A46 (AS Huckel-
hoven-Ost) im Norden, tber die eine optimale Anbindung des Industriegebiets an das Bun-
desfernstraBennetz geschaffen wird. Gleichzeitig werden mit dieser MaBnahmenkombination
die meisten der zuvor genannten Ortsdurchfahrten vom Kfz-Verkehr (hier insbesondere auch

vom Schwerverkehr) entlastet, wodurch sich die Mdglichkeit einer stadtebaulichen Aufwertung
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in den Ortsdurchfahrten ergibt. Verkehrszunahmen in den Ortsdurchfahrten Brachelen, Rand-
erath und Himmerich kénnen dariber hinaus durch eine nérdliche Anbindung des Industrie-

gebiets an die K16 norddstlich von Heinsberg-Himmerich (K16n) begrenzt werden.

Im Horizont 2040 ergibt sich unter Annahme eines Vollausbaus des Industriegebiets FUTURE
SITE INWEST mit bis zu 9.000 Beschaftigten das maximal zu erwartende Verkehrsaufkommen.
Zur Gewabhrleistung der Erreichbarkeit, der Verbindungsfunktion im regionalen und lberregi-
onalen StraBennetz sowie zur Sicherstellung der Umfeldvertraglichkeit der Verkehrsbelastun-
gen sind aufbauend auf die bereits im Horizont 2035 dargestellte StraBennetzentwicklung wei-

tere MaBBnahmen sinnvoll:
= Sudwestliche Umfahrung von Geilenkirchen-Lindern (L228n)

= Nordostliche Anbindung des Industriegebiets an den Knotenpunkt L364 / K14 nérdlich von

Hlckelhoven-Brachelen.

Die Kombination der genannten MaBBnahmen mit den MaBBnahmen aus dem Horizont 2035
ergibt den Maximalfall (P3.4), mit dem in den meisten Ortsdurchfahrten das Niveau des Prog-
nose-Nullfalls (PO 2030, ohne Entwicklung FSI) erreicht oder sogar unterschritten wird. Dieser
Planfall ermdglicht eine stadtebauliche Aufwertung aller relevanten Ortslagen bei einer best-
moglichen ErschlieBung des Industriegebiets FUTURE SITE INWEST.

Im Hinblick auf die langen Planungszeitraume von Netzerganzungen ist zu empfehlen, die Pla-
nungen und Genehmigungsverfahren bereits frihzeitig einzuleiten, so dass mit der Realisie-
rung der Netzerganzungen moglichst parallel zur Entwicklung des Industriegebiets FSI begon-

nen werden kann.
Schienenverkehr / OPNV

Neben der Anbindung im StraBennetz ist auch die Erreichbarkeit des Industriegebiets FUTURE
SITE INWEST im OPNV bzw. Schienenverkehr von wesentlicher Bedeutung. Dies betrifft sowohl
den Personenverkehr, fiir den eine attraktive und leistungsfahige OPNV-Anbindung Grundvo-
raussetzung flr die Realisierung der angestrebten Mobilitatsentwicklung ist, als auch den Gu-
terverkehr, der nach den ,Benchmarks fiir eine zukunftsweisende Industriegebietsentwicklung”
zu einem moglichst hohen Anteil auf die Schiene verlagert werden soll. Von zentraler Bedeu-
tung ist dabei der rund 1 km sidlich des Gebiets liegende Bahnhof Lindern an der Bahnstrecke

Aachen — Mdnchengladbach mit dem Abzweig nach Heinsberg.

Schlussbericht W W4



Verkehrsuntersuchung FUTURE SITE INWEST 99

Bis zum Horizont 2035 wird unterstellt, dass im Bahnhof Lindern eine Verladestelle fir Contai-
nertransporte realisiert wird. Es wird davon ausgegangen, dass damit etwa 5 % des Guterver-
kehrsaufkommens im Fernverkehr verlagert werden kdnnen. Langfristig (Horizont 2040) ist die
Realisierung einer ringférmigen BahnerschlieBung des Gebiets mit Gleisanschliissen in allen
Baufeldern geplant, die eine deutlich hohere Verlagerung (Ansatz: 25 %) ermdglicht. Limitie-
render Faktor sind hierbei neben der Realisierung der ortlichen Gleisinfrastruktur vor allem die

Engpasse in den regionalen Schienenknoten Aachen und Moénchengladbach / Rheydt.

Zur Abwicklung des erwarteten Aufkommens im 6ffentlichen Personenverkehr wird im Hori-
zont 2030 eine Anpassung der vorhandenen Buslinien durch Schaffung einer regelmaBigeren
Bedienung und Einrichtung zusatzlicher Haltestellen empfohlen. Mittelfristig (bis zum Horizont
2035) wird die Einrichtung eines Shuttle-Systems, z.B. unter Einsatz autonom fahrender Klein-
busse, zur Anbindung des Industriegebiets an den Bahnhof Lindern empfohlen, welches lang-

fristig (bis zum Horizont 2040) noch ausgebaut und erweitert werden kann.

Das vorhandene Angebot im Schienen-Personennahverkehr (SPNV) auf der Hauptstrecke
Aachen - Mdnchengladbach bzw. die bis zum Horizont 2040 geplanten Angebotsausweitun-
gen bieten voraussichtlich ausreichende Kapazitaten, um das erwartete Aufkommen im SPNV
abwickeln zu kénnen. Auf der Achse Lindern -Heinsberg ist mittel- bis langfristig ggf. der Ein-

satz groBerer Fahrzeuge zu prifen.
FuB- und Radverkehr, Nahmobilitat

Nicht zuletzt ist auch die regionale Anbindung des Industriegebiets FUTURE SITE INWEST im
FuB- und Radverkehr von Bedeutung im Hinblick auf die angestrebte Starkung des Umwelt-
verbunds im Beschaftigtenverkehr. Bereits im Horizont 2030 sollten die entsprechenden Ange-

bote geschaffen werden, darunter insbesondere:

= Durchstich der Bahnsteigunterfiihrung zur Nordseite der Bahnlinie zur Anbindung des
Bahnhofs sowie des stdlich der Bahnlinie gelegenen Ortsbereichs an das Industriegebiet

(gemaB dem stadtebaulichen Konzept)

» Realisierung einer fiir den FuB- und Radverkehr und ggf. den OPNV vorbehaltenen

.Nahmobilitatstrasse” als zentrale ErschlieBung des Plangebiets

= Anbindung des Industriegebiets an die vorhandenen Wirtschaftswege aul3erhalb des Plan-

gebiets in nordlicher Richtung (Randerath, Himmerich) und 6stlicher Richtung (Brachelen).
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= Realisierung einer Mobilitdtsstation (gemal dem stadtebaulichen Konzept) im nérdlichen
Bahnhofsumfeld als intermodaler Verkniipfungspunkt mit Angeboten der ,Sharing Mobi-
lity” (Bike-Sharing, E-Tretroller-Sharing).

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Realisierbarkeit des im Landesentwicklungsplan (LEP)
NRW enthaltenen Industriegebiets FUTURE SITE INWEST in Geilenkirchen-Lindern aus verkehr-
licher Sicht grundsatzlich gegeben ist. Die wesentliche Herausforderung aus verkehrlicher Sicht
liegt in der Schaffung leistungsfahiger Anbindungen sowohl im StraBen- als auch im Schienen-
netz. Die dazu erforderlichen MaBnahmen sind in der vorliegenden Untersuchung untersucht

und dargestellt.
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Anhang 1

Bilder
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~\ Bild 1: Geplante Netzerganzungen im Planungsraum
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/N 5 Bild 3-1: Belastungsplan
Analysefall AO - Kfz-Verkehr [100 Kfz/Tag]
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Bild 3-2: Leistungsfahigkeit der maBgeblichen Knotenpunkte
Analysefall AO (Zahlung 2022)
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/N \ Bild 4-2: Belastungsplan

Vergleichsfall PO (2030)- Schwerverkehr [100 Kfz/Tag]
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Bild 5: Leistungsfahigkeit der maBgeblichen Knotenpunkte
Vergleichsfall PO (2030)
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/N \ Bild 6-1: Belastungsplan
Planfall P1.0 (2030)- Kfz-Verkehr [100 Kfz/Tag]
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SITE .
/N \ Bild 6-2: Belastungsplan

Planfall P1.0 (2030)- Schwerverkehr [100 Kfz/Tag]
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VAL N\ Bild 6-3: Belastungsdifferenzen - Kfz-Verkehr
Planfall P1.0 (2030) - Vergleichsfall PO (2030) [100 Kfz/Tag]
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VAL N\ Bild 6-4: Belastungsdifferenzen - Schwerverkehr
Planfall P1.0 (2030) - Vergleichsfall PO (2030) [100 Kfz/Tag]
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= Bild 7: Leistungsfahigkeit der maBgeblichen Knotenpunkte
Planfall P1.0 (2030)
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/N \ Bild 8-1: Belastungsplan
Planfall P2.0 (2035)- Kfz-Verkehr [100 Kfz/Tag]
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Bild 8-2: Belastungsplan
Planfall P2.0 (2035)- Schwerverkehr [100 Kfz/Tag]
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/N N\ Bild 8-3: Belastungsdifferenzen - Kfz-Verkehr
Planfall P2.0 (2035) - Planfall P1.0 (2030) [100 Kfz/Tag]
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/N N\ Bild 8-4: Belastungsdifferenzen - Schwerverkehr
Planfall P2.0 (2035) - Planfall P1.0 (2030) [100 Kfz/Tag]
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= Bild 9: Leistungsfahigkeit der maBgeblichen Knotenpunkte
Planfall P2.0 (2035)
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Planfall P2.1 (2035)- Kfz-Verkehr [100 Kfz/Tag]
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Planfall P2.1 (2035)- Schwerverkehr [100 Kfz/Tag]
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Planfall P2.1 - Planfall P2.0 (2035) [100 Kfz/Tag]
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/N N\ Bild 10-4: Belastungsdifferenzen - Schwerverkehr
Planfall P2.1 - Planfall P2.0 (2035) [100 Kfz/Tag]
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Planfall P2.2 (2035)- Kfz-Verkehr [100 Kfz/Tag]
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Planfall P2.2 (2035)- Schwerverkehr [100 Kfz/Tag]
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Verkehrsuntersuchung ,FUTURE SITE InWest"
Bild 12-1: Belastungsplan

Planfall P2.3 (2035)- Kfz-Verkehr [100 Kfz/Tag]
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Verkehrsuntersuchung

FUTURE SITE InWest Tabelle 1
Validierung des Verkehrsmodells Analyse 2021
LfdNr  StraBe | APSCMIt s ssene Von Nach Zahlwert (DTV..5) Al |
NWsIB Ssvz Zahlung IVV | MaRgebl. (DTV,,5)

1 L42 7 50021309 Geilenkirchen Randerath / L228 1.819 2.168 1.994 2.253 0,90
2 L117 9 49032311 Ratheim/A46 Hickelhoven / L346 13.479 12.323 12.901 11.387 0,89
3 L117 10 Hickelhoven / L346  |Doveren/ K32 - 10.073 10.073 12.095 0,84
4 L117 11 49031310 Doveren / K32 Baal / B57 7.763 0 7.763 8.673 0,91
5 1228 10 49021306 Dremmen / L227 Randerath / K5 2.934 3.454 3.194 3.736 0,84
6 L228 11 Randerath / K5 Randerath / L42 - 4.436 4.436 4,093 0,91
7 L1228 12 Randerath / L 42 Randerath / K16 - 4.811 4.811 4,503 0,92
8 1228 13 49031319 Randerath/K16 Lindern / L364 2.676 2.844 2.760 3.238 0,85
9 1228 14 Lindern / L364 W Lindern / L364 O - 4.395 4.395 4,684 0,92
10 1228 15 Lindern / L364 O Lindern / K6 - 3.589 3.589 3.237 0,90
11 1228 16 50031310 |Lindern / K6 Linnich 1.375 2.117 1.746 2.233 0,82
12 L364 6,6 50021306 GK / Siiggerath Wirm / K24 1.611 0 1.611 2.178 0,78
13 L364 7 Wirm / K24 Lindern / L228 - 3.974 3.974 3.167 0,80
14 L364 9 49031314 Lindern / L228 Brachelen / K14 2.200 3.216 2.708 2.664 0,99
15 L364 10,1 49031315 Brachelen / K14 Hilfarth / K16 9.372 9.105 9.239 8.756 0,96
16 L364 11 49034316 Hilfarth / K16 Hackelhoven / L117 15.811 14.306 15.059 10.869 0,82
17 L364 12,1 49034317 Huckelhoven /L117 |OE Hickelhoven 11.080 10.909 10.995 9.626 0,89
18 L364 12,2 49031318 OE Hiickelhoven Huckelhoven / A46 13.148 0 13.148 15.448 0,84
19 K5 11 49032421 Porselen / K22 Randerath / L228 1.345 1.670 1.508 1.132 0,84
20 K6 9 50032410 Gereonsweiler Lindern / L228 1.659 1.897 1.778 1.965 0,92
21 K14 3,1 49032422 Linnich / B57 Brachelen 6.273 0 6.273 7.004 0,89
22 K14 3,2 Brachelen Brachelen / L364 - 5.747 5.747 4,937 0,87
23 K16 1 49031403 Randerath / L228 Hilfarth / K22 2.457 2.693 2.575 2.122 0,85
24 K16 2 Hilfarth / K22 Hilfarth / L364 --- 7.093 7.093 6.773 0,95
25 K22 1,2 49031413 Hilfarth / K16 Oberbruch / L227 6.800 6.142 6.471 5.722 0,89
26 K24 1,2 50031404 Immendorf / B56 Prummern 2.101 0 2.101 2.883 0,75
27 K24 2 Prummern Wirm / L364 - 2.572 2.572 2.498 0,98

Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG

08.09.2023
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Verkehrsuntersuchung
FUTURE SITE InWest

Tabelle 2

|Kleinréiumige Flachenentwicklungen im Binnenraum

Stadt Geilenkirchen

Lage Wohnen Gewerbe Realisierungs-
. L ) Bemerkungen
Bezeichnung Zellnr. ha BBL WE EW ha BBL GFZ m? BGF Beschiftigte horizont
Gewerbegebiet Niederheid 19 20 1000 1
Baugebiet Gillrath - Bredriesch 18 3 60 180 0 1
Nahversorgung Innenstadt - Haihover StralRe 11 20 44 0,2 1,2 2040 41 1 Teilweise auch Wohnen, Geschosswohnungsbau 2,2 EW/WE
Neubau Alténheim 1 80 120 3600 18 2 Altenwohnen 1,5 EW / WE, WE a 30m?+50% Gemeinflichen,
Bauchem, Sittarder Str. 20 0,5 Besch. / 100m? BGF
Baugebiet Immendorf - ApweilerstraRe 26 2,5 188 2
Baugebiet Wiirm - Friedhof 16 1,5 113 2
Nahversorgung Wirm 16 0 0,7 0,6 3570 71 2
Baugebiet GK-Nord, 1. BA 19 1,25 94 0 2
Baugebiet GK-Nord, 2. BA 19 1,25 94 3
Entwicklung Bauchem - GotzenstraRRe 20 1,5 113 0 3
Baugebiet Gillrath - Im Sandberg 18 1 20 60 0 3
Lindern Nord 30 3 Ergadnzende Nutzungen zu FSI, hier kein eigenes Aufkommen
Gesamt 1006 1130 1..3
kurzfristig bis 2030 224 1041 1
mittelfristig 515 89 2 Quelle: Angaben der Stadt Geilenkirchen
langfristig nach 2030 267 0 3
Kleinrdumige Flachenentwicklungen im Binnenraum Stadt Heinsberg
Lage Wohnen Gewerbe Realisierungs-
> o ) Bemerkungen
Nr. Stadtteil Zellnr. ha BBL WE EW ha BBL GE m? BGF Beschdftigte horizont
Randerath 61 680 0 2 Angabe zum Einwohnerpotenzial von Stadt Heinsberg
Dre-01-FNP Dremmen 53 1,6 120 0 3 Ortslagensatzung rechtskraftig
Dre-03a-RP Dremmen 53 2,9 218 0 3 ErschlieRung gesichert
Dre-04a-RP Dremmen 53 0,6 45 0 3 Tlw. Ortslagensatzung
Grebben 51 1,7 128 1 B-Plan Nr. 85 in Aufstellung
Hei-03a-FNP* Heinsberg 43 1 75 0 3 FNP enthalten
Hei-05-FNP Heinsberg 43 3,7 14 42 0 1 Nérdlicher Teil: B-Plan Nr. 86 in Aufstellung, 0,9 ha NBL, 14 EFH
Heinsberg 43 236 0 3 Restflache abzuglich nordl. Teil
Por-01-FNP Porselen 54 3,2 240 0 3 Eingebunden in Ortslage
Scheif-01-FNP Scheifendahl 56 1,2 90 0 1 B-Plan Nr. 69 rechtskraftig
Str-02-S* Straeten 58 1,4 105 0 3 Fldche erschlossen, regionalplanerisch Einvernehmen
Str-03-S Straeten 58 0,8 60 0 1 rechtskraftige Ortslagensatzung
Uet-01-S* Uetterath 59 1,2 90 0 1 B-Plan Nr. 87 in Aufstellung 0,8 ha NBL
G-Dre-01-RP Dremmen 53 0 12,9 645 2
G-Obe-01-RP Oberbruch 52 0 2,5 125 2
G-Wal-01-S Waldenrath 57 0 21,9 1095 3 Interkommunale Entwicklung mit Gemeinde Gangelt
Gesamt 2129 1865 1..3
kurzfristig bis 2030 410 0 1 Ableitung der Prioridten aus Angaben in Steckbriefen zur Neuaufstellung des
mittelfristig 680 770 2 Flachennutzungsplans der Stadt Heinsberg, https://heinsberg-
langfristig nach 2030 1039 1095 3 fnp.heimatidee.de/
Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG Seite 1/2 08.09.2023



il

Verkehrsuntersuchung
FUTURE SITE InWest

Tabelle 2

|Kleinréiumige Flachenentwicklungen im Binnenraum

Stadt Hiickelhoven

Lage Wohnen Gewerbe Realisierungs-
> e . Bemerkungen
Nr. Stadtteil Zellnr. ha BBL WE EW ha BBL GE m? BGF Beschaftigte horizont
Hilfarth 78 35 105 0 1 2023
Hilfarth 78 90 270 0 2 2027
Hilfarth 78 0 7 350 - Unklar, ggf. Umwidmung zu Wohnen
Hiickelhoven ;; 18600 igg 0 1 Nachverdichtung (400 WE im Innenstadtbereich), 2025
Aufteilung auf Zellen 71 bis 73 gewichtet nach heutiger EW-Zahl
73 160 480 1
Huckelhoven 73 0 20000 400 2 Einzelhandel, VKF
Doveren 80 80 240 0 2 EFH, 2027-2030
Doveren 80 150 450 0 2 MFH
Brachelen 82 30 90 0 1 EFH, 2025
Brachelen 82 80 240 0 3 EFH, 2030
Brachelen 82 30 90 0 1 MFH, 2025
Baal 84 0 15 750 1 Entwicklung GE, kleinere Einheiten, 2025
Baal 84 0 2 100 1 Umnutzung, 2025
Baal 81 50 150 0 2 EFH, 2025
Baal 81 250 750 0 - Planungsreserve
Gesamt 2835 1250 1..3
kurzfristig bis 2030 1485 850 1
mittelfristig 1110 400 2 Quelle: Angaben der Stadt Hiickelhoven
langfristig nach 2030 240 0 3
Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG Seite 2/2 08.09.2023



Anhang 2

ET Verkehrsuntersuchung Tabelle 3
FUTURE SITE InWest
Verkehrsmengenabschatzung Planfall - Ansatz "Status Quo™
Teilgebiet BA 1 BA 2 BA 3 Gesamt
Nutzungsart flichenintensive Industrie Gesamt
Nettobaulandflache NBL [ha] 59,5 81,1 39,4 180,0
Bezugsgrole NBL NBL NBL
Auslastung 100% 100% 100%
Bezugsflache m? 60 81 39
Nutzergruppe: Beschiftigte
Bezugseinheit NBL NBL NBL
Faktor 1 1 1
Beschaftigte je ha BBL 50,0 50,0 50,0
Beschaftigte 2.975 4.055 1.969 8.999
Anwesenheitsgrad 85% 85% 85%
Beschaftigte (anwesend) 2.529 3.447 1.673 7.649
Verkehrsaufkommen Wege / Tag 2,10 2,10 2,10
Wege der Beschaftigten pro Tag 5.310 7.238 3.514 16.062
Pkw-Anteil 82% 82% 82%
Pkw-Wege pro Tag 4.355 5.935 2.881 13.171
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1
Kfz-Fahrten pro Tag 3.958 5.396 2.620 11.974
OPNV-Anteil 12% 12% 12%
OPNV-Wege pro Tag 637 869 422 1.927
FuB-/ Radverkehrs-Anteil 6% 6% 6%
FuB-/ Radverkehrs-Wege pro Tag 319 434 211 964
Nutzergruppe: Personenwirtschaftsverkehr inkl. Besucher-/Kundenverkehr
Besucher-/ Kundenwege je Beschaftigtem 1,40 1,40 1,40
Wege der Besucher / Kunden pro Tag 4.165 5.677 2.756 12.598
Pkw-Anteil 88% 88% 88%
Pkw-Wege der Besucher / Kunden pro Tag 3.665 4.996 2.425 11.086
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1 1,1
Kfz-Fahrten pro Tag 3.332 4.542 2.204 10.078
OPNV-Anteil 10% 10% 10%
OPNV-Wege pro Tag 417 568 276 1.260
FuB-/ Radverkehrs-Anteil 2% 2% 2%
FuB-/ Radverkehrs-Wege pro Tag 83 114 55 252
Nutzergruppe: Giter / Wirtschaftsverkehr
Fahrten je Beschaftigtem 0,35 0,35 0,35
Fahrten des Wirtschaftsverkehrs pro Tag 1.042 1.420 688 3.150
Anteil Nahverkehr am Wirtschaftsverkehr 25% 25% 25%
WV-Fahrten pro Tag Nahverkehr 261 355 172 788
WV-Fahrten pro Tag Fernverkehr 782 1.065 516 2.363
davon Verlagerung auf Bahn 0% 0% 0%
Summe Kfz-Fahrten pro Tag 8.332 11.358 5.512 25.202
davon Lkw (> 3,5t) 912 1.243 602 2.756
Lkw1 300 408 198 906
Lkw2 612 834 404 1.851
davon Lfw (<3,51) 130 178 86 394
davon Pkw 7.290 9.938 4.824 22.052
Summe OPNV-Wege pro Tag 1.054 1.436 697 3.187
Summe FuB-/ Radverkehrs-Wege pro Tag 402 548 266 1.216
Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG 08.09.2023
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Verkehrsuntersuchung
FUTURE SITE InWest

Tabelle 4

Verkehrsmengenabschatzung

Planfall - Ansatz "Benchmark”

Teilgebiet BA1 BA 2 BA 3 Gesamt
Nutzungsart flachenintensive Industrie Gesamt
Nettobaulandflache NBL [ha] 59,5 81,1 39,4 180,0
Bezugsgrole NBL NBL NBL
Auslastung 100% 100% 100%
Bezugsflache m? 60 81 39
Nutzergruppe: Beschiftigte
Bezugseinheit NBL NBL NBL
Faktor 1 1 1
Beschaftigte je 100m? BGF 50,0 50,0 50,0
Beschaftigte 2.975 4.055 1.969 8.999
Anwesenheitsgrad 70% 70% 70%
Beschaftigte (anwesend) 2.083 2.839 1.378 6.299
Verkehrsaufkommen Wege / Tag 2,10 2,10 2,10
Wege der Beschaftigten pro Tag 4373 5.961 2.894 13.228
Pkw-Anteil 70% 70% 70%
Pkw-Wege pro Tag 3.061 4173 2.026 9.259
Pkw-Besetzungsgrad 1,20 1,20 1,20
Kfz-Fahrten pro Tag 2.552 3.478 1.688 7.718
OPNV-Anteil 20% 20% 20%
OPNV-Wege pro Tag 875 1.192 579 2.646
Ful-/ Radverkehrs-Anteil 10% 10% 10%
FuB-/ Radverkehrs-Wege pro Tag 437 596 289 1.323
Nutzergruppe: Personenwirtschaftsverkehr inkl. Besucher-/Kundenverkehr
Besucher-/ Kundenwege je Beschaftigtem 1,12 1,12 1,12
Wege der Besucher / Kunden pro Tag 3.332 4.542 2.205 10.078
Pkw-Anteil 70% 70% 70%
Pkw-Wege der Besucher / Kunden pro Tag 2.332 3.179 1.543 7.055
Pkw-Besetzungsgrad 1,2 1,2 1,2
Kfz-Fahrten pro Tag 1.944 2.650 1.286 5.880
OPNV-Anteil 25% 25% 25%
OPNV-Wege pro Tag 833 1.135 551 2.520
FuB-/ Radverkehrs-Anteil 5% 5% 5%
FuB-/ Radverkehrs-Wege pro Tag 167 227 110 504
Nutzergruppe: Giter / Wirtschaftsverkehr
Fahrten je Beschaftigtem 0,35 0,35 0,35
Fahrten des Wirtschaftsverkehrs pro Tag 1.042 1.420 688 3.150
Anteil Nahverkehr am Wirtschaftsverkehr 25% 25% 25%
WV-Fahrten pro Tag Nahverkehr 261 355 172 788
WV-Fahrten pro Tag Fernverkehr 782 1.065 516 2.363
davon Verlagerung auf Bahn 50% 50% 50%
Summe Kfz-Fahrten pro Tag 5.147 7.016 3.404 15.567
davon Lkw (>3,51) 521 710 344 1.575
Lkw1 202 275 133 610
Lkw2 319 435 211 965
davon Lfw (<3,51) 130 178 86 394
davon Pkw 4.496 6.128 2.974 13.598
Summe OPNV-Wege pro Tag 1.708 2.328 1.130 5.165
Summe FuB-/ Radverkehrs-Wege pro Tag 604 823 400 1.827
Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG 08.09.2023
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Verkehrsuntersuchung
BT Tabelle 5
FUTURE SITE InWest
Ganglinien des Verkehrsaufkommens (prozentual)
Intervall Beschaftigte (Peit_ej;&ic::ér:;; r\]/(cj:l?ehr) Guter-Wirtschaftsverkehr

Quell Ziel Quell Ziel Quell Ziel
0 0,13 0,25 0,00 0,00 0,50 0,50
1 0,00 0,13 0,00 0,00 0,50 0,50
2 0,00 0,00 0,00 0,00 0,50 0,50
3 0,00 0,13 0,00 0,00 1,00 1,00
4 0,00 1,25 0,00 0,00 1,50 2,00
5 0,25 1,50 0,00 0,00 2,50 2,50
6 9,13 24,25 0,00 2,30 4,50 6,50
7 9,00 14,75 2,50 7,70 6,50 8,00
8 3,50 7,50 3,50 11,40 7,50 6,50
9 2,88 1,00 6,10 12,00 8,50 8,00
10 1,13 1,00 10,20 11,40 8,50 7,50
11 1,00 1,25 12,10 9,40 5,00 5,00
12 1,88 2,25 14,20 7,00 4,50 5,00
13 2,88 2,63 9,60 7,60 5,00 5,50
14 11,25 16,75 9,00 8,60 5,00 5,50
15 15,88 1,50 8,20 7,60 5,50 7,50
16 11,88 1,25 7,80 5,90 6,00 8,50
17 3,88 1,75 6,80 4,80 6,50 6,50
18 3,88 1,50 4,30 2,10 5,50 5,00
19 1,88 0,88 3,30 1,70 5,50 3,50
20 1,75 1,00 1,90 0,50 3,00 2,00
21 1,38 1,00 0,50 0,00 2,50 1,00
22 8,63 15,50 0,00 0,00 2,00 1,00
23 7,88 1,00 0,00 0,00 2,00 0,50

Summe 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG

Stand: 08.09.2023
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