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1 Vorbemerkung

Die ,Verkehrsuntersuchung zur Verringerung / Minimierung der Durchgangs-
verkehre im Zuge der GroRen StralRe in Kranenburg!“ dient der Darstellung der
heutigen Belastungssituation im relevanten Stral3ennetz der Gemeinde
Kranenburg und dem Aufzeigen der Mdglichkeiten zur Verringerung / Minimie-
rung der Durchgangsverkehre im Zuge der Grol3en Stral3e.

Aufbauend auf den Daten einer friiheren ,Verkehrsuntersuchung zur Errich-
tung einer Anbindung von der B 9 an die TiggelstralRe (K 2) in Kranenburg“?,
wurde das Netzmodell Gber die Hauptverkehrsstral3en hinaus erweitert und an-
hand aktueller Erhebungsdaten zur Kfz-Belastungssituation der Gemeinde
Kranenburg (Querschnittszahlungen und Knotenstromzéhlungen) nachjustiert.
Unter Einbeziehung der Offnung der StraRe Hettsteeg, die als weitere Verbin-
dung zwischen Kranenburg und der benachbarten niederlandischen Gemeinde
Groesbeek dient, und der Erweiterung der Flachen fur den Einzelhandel 6stlich
der StralRe Grol3en Haag wurde untersucht, welche Verlagerungseffekte ins
ubrige Strafl3ennetz von Kranenburg entstehen, wenn der Verkehr im Zuge der
Grol3en Stral3e reduziert / minimiert wird.

Zuvor wurde untersucht, ob die aktuellen Belastungen der Grol3en Stral3e im
Widerspruch zur vorhanden Umfeldnutzung steht.

Erganzender Hinweis zu den vorhandenen Belastungen
Grundsatzlich ist zu berticksichtigen, dass das in der Ortslage von Kranenburg

auftretende Belastungsniveau in Bezug zur Ortsgrof3e und den Belastungen
auf den als weitrdumige Umfahrungsstral3en dienenden Bundesstral3en zu set-
zen ist. Somit sind nicht nur die absoluten Belastungen der untersuchten Netz-

falle / Varianten zu sehen, sondern auch die relativen Belastungsverlagerun-

1 Diese wird nachfolgend vereinfachend auch als ,Verkehrsuntersuchung Grof3e StralRe
Kranenburg“ bezeichnet.

2 Verkehrsuntersuchung zur Errichtung einer Anbindung von der B 9 an die TiggelstraRe
(K 2) in Kranenburg; durchgefuhrt von der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG im
Auftrage der Gemeinde Kranenburg; Aachen; 2010.

Vorbemerkung m
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gen in Betracht zu ziehen. Das Belastungsniveau im nachgeordneten Straf3en-
netz in Kranenburg liegt in der Diagnose i. d. R. unterhalb von 2.000 Kfz/Tag
im Querschnitt.

Dieser Wert kann im Allgemeinen als unkritisch in Bezug auf die angrenzenden
Nutzungen angesehen werden. Auch wenn vielfach selbst doppelt so hohe Be-
lastungen noch als wenig kritisch angesehen werden kénnen, so sind doch

hohe relative Belastungszunahmen mit besonderem Augenmerk zu versehen.

Vorbemerkung m
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2 Untersuchungsaufbau

2.1 Aufgabenstellung

Die Grol3e Stral3e im historischen Ortskern von Kranenburg wird trotz der Um-
gestaltung in einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich, der Schaffung einer
ndrdlichen Umfahrungsstral3e sowie der Anpassung der wegweisenden Be-
schilderung noch immer zwischen etwa 5.000 bis 7.000 Kfz/Tag belastet. Diese
Verkehrsmenge ruft mit der fur den historischen Ortskern dominierenden Auf-
enthaltsfunktion Konflikte hervor.

Im Rahmen der ,Verkehrsuntersuchung zur Errichtung einer Anbindung von
der B 9 an die TiggelstraRe (K 2) in Kranenburg®, die der Darstellung der Be-
lastungssituation im Hauptstral3ennetz der Gemeinde Kranenburg und dem
Aufzeigen der moglichen Entlastungspotentiale sowohl fur die Ortsdurchfahrt
durch den historischen Ortskern Kranenburgs als auch fur die Ortsdurchfahrt
des Ortsteils Wyler diente, wurde ermittelt, dass fur die Ortsdurchfahrt des his-
torischen Ortskerns nur eine relativ geringe Entlastungswirkung durch die Ver-
knUpfung der B 9 mit der K 2 erzielt werden kann. Der fir die Ortsdurchfahrt
dominierende Durchgangsverkehrsstrom im Zuge der K44 / GrolRe Stral3e /
Klever Straf3e in der Gréf3enordnung von ca. 3.000 Kfz/Tag wird durch die neue
Verknupfung nur geringfligig beeinflusst. Zur Reduktion der Belastungen in der
Ortsdurchfahrt des historischen Ortskerns wurde auf die Moglichkeit von Ver-
anderungen in der Ortsdurchfahrt selbst hingewiesen.

Wie Erhebungen der Gemeinde Kranenburg mit Hilfe von automatischen Zahl-
geraten aus dem Jahre 2012 gezeigt haben, hat sich die Belastungssituation
in der Ortsdurchfahrt von Kranenburg nicht verandert.

Daher wurden von der Verwaltung der Gemeinde Kranenburg mehrere An-
satze fur die Veranderung der Ortsdurchfahrt entwickelt. Es sind dies u. a.:

»  Einrichtung einer Einbahnstralie,
« Einrichtung einer unechten Einbahnstrale,

* Unterbrechung der Durchfahrtsmaoglichkeit mit baulichen Mitteln (in
unterschiedlichen Auspragungen) sowie

* Verénderung der Fuhrung der tUber die Grol3e Stral3e verlaufenden
Buslinien.

Untersuchungsaufbau m



Verkehrsuntersuchung GroR3e Stral’e Kranenburg 4

Ebenso wurde parallel zur SanierungsmafRnahme auf der B 9 / B 504 im Juli
2013 eine testweise Sperrung des Ortskerns fur den Durchgangsverkehr ein-
gerichtet. In dieser Testphase zeigte sich, dass die Kfz-Belastungen der Gro-
Ren StralRe deutlich zurtickgehen.

Ferner wurden von der Niederrheinischen IHK zu Duisburg im Oktober 2014
eine Kunden- und Geschaftsbefragung in der GroRen Stral3e durchgefihrt. Die
Vorstellung der Befragung durch die IHK im Planungs- und Umweltausschuss
der Gemeinde Kranenburg schliel3t mit dem Fazit zur Verkehrssituation, dass
sich kein einheitliches Bild aus Sicht der Kunden und Geschaftsleute ergibt, da
die Herausnahme der Durchgangsverkehre aus Sicht der Kunden die Aufent-
haltsqualitat erhoht, aus Sicht der Geschaftsleute aber negative Auswirkungen
fur den Einzelhandel mit sich ziehen wirde. Die Verkehrssicherheit wird von
den Befragten jedoch einheitlich als eher negativ eingestuft. Die Studie der IHK
formuliert das Ziel, die Verkehrssituation in der Gro3en Stral3e zu entschéarfen,
ohne dabei die Erreichbarkeit und die Wahrnehmbarkeit der Einzelhandler zu
verschlechtern.

Aus den obigen Darstellungen wird die Problemlage im Zuge der Ortsdurch-
fahrt durch den historischen Ortskern von Kranenburg ersichtlich. Einerseits
gilt es mit Hilfe verschiedener MaRnahmen die Verkehrsmengen zu reduzieren,
um die Verkehrssicherheit zu erhdhen und die Aufenthaltsqualitat zu steigern.
Andererseits soll jedoch durch die MalRnahmen die Erreichbarkeit und die
Wahrnehmbarkeit der Einzelhandler nicht signifikant verschlechtert werden.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung, die auf der Untersuchung aus dem
Jahre 2010 aufbaut, ist nun zu untersuchen, welche Verlagerungseffekte ins
Ubrige Stral3ennetz von Kranenburg entstehen, wenn der Verkehr im Zuge der
Ortsdurchfahrt durch den historischen Ortskern mit Hilfe der oben skizzierten
Maflinahmen reduziert / minimiert wird. Dabei gilt es, die jeweils auftretenden
Verkehrsmengen im HauptstraRennetz und den Ubrigen verkehrsrelevanten
Stral3en der Gemeinde Kranenburg zu ermitteln.

Dazu sind auch die sich in der ndheren Zukunft abzeichnenden Entwicklungen
zu bericksichtigen. Es sind dies:

« die Offnung der StraRe Hettsteeg, die als weitere Verbindung zwi-
schen Kranenburg und der benachbarten niederlandischen Ge-
meinde Groesbeek dient.

* die Erweiterung der Flachen fir den Einzelhandel ¢stlich der Stral3e
GrolRen Haag (nordlich Am Storchennest).

Untersuchungsaufbau m
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Ferner ist die vorhandene Belastungssituation im Zuge der Ortsdurchfahrt
durch den historischen Ortskern in Bezug auf die Vertraglichkeit mit der Um-
feldnutzung anhand der Anforderungen und Randbedingungen der Richtlinien /
Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir das Verkehrswesen (FGSV),
hier sind die RASt 062 und die ESG* zu nennen, zu untersuchen. Dies gilt auch
in Bezug auf die Fuhrung des Busverkehrs tber die Grol3e Stral3e.

Fur die Flachenerweiterungen des Einzelhandels entlang des Grol3en Haag
sind neben der Abschatzung des voraussichtlich zu erwartenden Verkehrsauf-
kommens auch die Anbindungsmdoglichkeiten an den Grof3en Haag zu skizzie-
ren und die Leistungsfahigkeit dieser Anbindungen nachzuweisen.

2.2 Untersuchungsraum

Der fur die ,Verkehrsuntersuchung Kranenburg — Grol3e Straf3e“ zu betrach-
tende Raum fokussiert auf den Bereich zwischen der Nimweger Straf3e im
Westen und der Klever Stral3e im Osten. Dariiber hinaus werden noch die re-
levanten Verkehrsstraf3en zwischen dem Grenziibergang im Zuge der B 9 im
Westen und der B 504 im Osten einbezogen.

Einen Uberblick tiber den Untersuchungsraum vermittelt das Bild 1

8 RASt06 — Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en; Hrsg.: FGSV; 2006

4 ESG - Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete; Hrsg.:
FGSV; 2011

Untersuchungsaufbau m
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Die Diiffel

Per g o
Srage &

Thgeis, ™

; Rty
# . &

a¥ " e

Bild 1 Ubersicht tiber den Untersuchungsraum

Quelle: Kartengrundlage aus OpenStreetMap (Data CC by SA by OpenStreetMap)
Lizenz: Open Database Lizenz [www.openstreetmap.org/copyright]

2.3 Ablauf der Arbeiten

Die in der anstehenden Untersuchung zu betrachtenden Arbeitsfelder mit den
einzelnen Arbeitsinhalten kénnen aus Bild 2 entnommen werden. Hierbei ist
jedoch zu beachten, dass die den drei thematischen Arbeitsfeldern zugeordne-
ten Arbeitsschritte eng miteinander verbunden und in Bezug auf die Bearbei-
tungsabfolge ineinander verschrankt sind>.

Im Arbeitsfeld I ,Verkehr und Umfeldnutzung” wurde anhand von Erhebungen
im Kfz-Verkehr im Frihjahr 2015 die aktuelle Kfz-Belastungssituation fir die
als untersuchungsrelevant einzustufenden Straen im Umfeld der Grof3en

5 Die Gliederung des Berichtes orientiert sich an der Bearbeitungsreihenfolge.

Untersuchungsaufbau m
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StralRe ermittelt. Ferner wurden im Rahmen einer Ortsbegehung die vorhan-
dene Umfeldnutzung und die zentralen Elemente des Stral3enzuges der Gro-
Ren StralRe ermittelt.

Verkehrsuntersuchung GroBBe Stralle Kranenburg

1| Verkehr und Umfeldnutzung

Erhebung Kfz-Verkehr 2015 Umfeldnutzung

malgeb. Strecken u. Knoten * Ortsbegehung u. Bestandsaufnahme
* Vormittagsstundengruppe » Vertraglichkeitsbetrachtung
* Nachmittagsstundengruppe » Ableiten von Hinweisen

2| MalRnahmen zur Verringerung des Durchgangsverkehrs

Untersuchung mittels eines Verkehrsmodells

» Belastungssituation im untersuchungsrelevanten Strallennetz (Werktag)
» Belastungswirkung bei Offnung des Hettsteegs

* Untersuchung von 5 Varianten zur Verringerung des Durchgangsverkehrs
* Ableiten von Hinweisen / MalRnahmen

1747

Bild 2 Inhalte der Untersuchung

Quelle: eigene Darstellung

Im Arbeitsfeld Il ,Untersuchung von Mal3nahmen zur Verringerung / Minimie-
rung der Durchgangsverkehre der GroRR3en Stral3e” erfolgte mit Hilfe des zuvor

Untersuchungsaufbau m
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im Untersuchungsraum anhand der oben genannten Erhebungen nachjustier-
ten und verfeinerten Verkehrsmodells die Untersuchung von 5 Varianten zur
veranderten Verkehrsfihrung der Kfz-Verkehre im Zuge der Grol3en Stral3e.

In diese Betrachtungen wurde auch die kirzlich erfolgte Offnung der StralRe
Hettsteeg sowie die durch die geplante Erweiterung des Fachmarktzentrums
am GroRen Haag entstehenden zusatzlichen Verkehre (vgl. Arbeitsfeld Il) ein-
bezogen.

Im Arbeitsfeld 11l ,Einbindung der Erweiterung der Einkaufsméglichkeiten an
der StraBe Grof3en Haag“ werden die verkehrlichen Effekte der Erweiterung
des bestehenden Fachmarktzentrums an der Stral3e Grol3en Haag untersucht.

Untersuchungsaufbau m
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3 Analyse der Verkehrssituation und der Umfeld-

nutzung

3.1 Erhebungen im flieRenden Kfz-Verkehr

Die Erhebungen im flieRenden Kfz-Verkehr wurden von der Gemeinde Kranen-
burg mit Hilfe eines automatischen Z&ahlgerates im Zeitraum von April 2015 bis
Juni 2015 an Tagen aul3erhalb der Ferienzeit und aul3erhalb von Feiertagen
durchgefuhrt. Die Erhebungen erfolgten i. d. R. fur einen Zeitraum von 24 Stun-
den. Erhoben wurden die Tagesbelastungen (Querschnittswerte) fur die fol-
genden StralRen

« Klever StralRe

« GrolRen Haag
(2 Querschnitte; nordlich und sudlich des Fachmarktzentrums)

*  Wanderstral3e

* Nimweger Stral3e
e Miuhlenstral3e

* Waldstral3e

* Elsendeich

*  Scheffenthum

» Galgensteeg

Weiterhin konnte auf erst kirzlich durch die Gemeinde Kranenburg erfolgte Er-
hebungen fur die Stral3en Hettsteeg und Willemsestral3e zurtickgegriffen wer-
den.

Auf diese Weise lagen aktuelle Zahldaten sowohl fur die bereits im Netzmodell
der Gemeinde Kranenburg abgebildeten Hauptverkehrsstral3en als auch fir
die StraRen, die neu ins Netzmodell aufgenommen werden, vor. Eine Ubersicht
der Lage der Zahlstellen kann dem Bild 3 entnommen werden

Hierin sind auch die Zahlstellen der Stral3enverkehrszahlung des Bundes (SVZ
2010) fur die B 9 und die B 504 dargestellt, deren Zahldaten flankierend in die
Belastungskalibrierung einbezogen wurden.

Analyse Verkehrssituation m
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Ferner konnten noch auf die Knotenstromerhebungen fir die Vormittagsstun-
dengruppe und die Nachmittagsstundengruppe, die im Zusammenhang mit der
geplanten Erweiterung des Fachmarktzentrums dstlich des Grol3en Haags ge-
plant erfolgt sind, zurtickgegriffen werden. Bei der Knotenstromerhebungen am
23.06.2015 wurden mittels automatischer Zahlgerate die einzelnen Abbiege-
strome erfasst.

Analyse Verkehrssituation m
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Lage der
Zahlstellen

Legende :
Art der Zahlstelle:

(in Bezug auf die Netzelemente
des Verkehrsmodells aus der
Ausgangsuntersuchung)

m———  bestehendes

Netzelement
Nutzung der
SVZ 2010

——— hestehenedes

Netzelement
Kontroll-Zahlung
durch Gemeinde

S neues

Netzelement
Zahlung durch
Gemeinde

Gemeinde
Kranenburg

Verkehrs-
untersuchung
GroBRe StraRe
Kranenburg

ohne MalBstab

Bild 3 IV,
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3.2 Ermittlung und Darstellung der Umfeldnutzung so wie

der stralRenraumlichen Gegebenheiten

Die Umfeldnutzung entlang der Grol3en Stral3e und die zentralen Merkmale zu
den straBenraumlichen Gegebenheiten der Grol3en Stral3e (Verkehrsregelung,
Fahrbahnbreite, Parkstande, Anordnung der Haltestellen etc.) wurden im Rah-
men einer am 08. April 2015 durchgefiihrten Ortsbegehung ermittelt und sind
im Bild 4 dargestellt.

Die zentralen Merkmale zu den stral3enraumlichen Gegebenheiten der Grof3en
StralRe sind nachfolgend zusammengestellt.

Die Grol3e Stral3e ist eine ehemalige Durchgangsstral3e im Zentrum / histori-
scher Ortskern von Kranenburg. Nach dem Bau der Umgehungstral3e ,Grol3en
Haag — Alde Borg" im Norden von Kranenburg im Jahre 2006, wurde die Grol3e
Stral3e in einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich® mit Einzelhandel, Gast-
ronomie, Dienstleistung und Wohnen umgebaut.

Damit gelten fir die GroRRe Stral3e die wesentlichen verkehrlichen Regelungen
fur einen verkehrsberuhigten Geschéftsbereich. Es sind dies:

e das Trennprinzip zwischen Fahrbahn und Seitenraumen,
dessen bauliche Umsetzung/Ausgestaltung auch mit Hilfe der soge-
nannten ,weichen Separation“ moglich ist

» die Einrichtung einer Zonengeschwindigkeit
» der Vorrang des Fahrzeugverkehrs

» dass Ful3gangerquerungen i. d. R. zligig und auf den kirzesten Weg
quer zur Fahrbahn erfolgen sollten

6 In § 45, Abs. 1d StVO (StraRenverkehrsordnung) ist geregelt, dass in ,stadtischen Be-
reichen mit hohem FuRgangeraufkommen und Uberwiegender Aufenthaltsfunktion“ Zo-
nen-Geschwindigkeitsregelung von weniger als 30 km/h angeordnet werden kénnen.
Anfang bzw. Ende eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs sind durch die Zeichen
(VZ) 274.1 bzw. 274.2 StVO gekennzeichnet.

Analyse Verkehrssituation m
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Wie aus dem Bild 5 hervorgeht, wird im Zuge der Grol3en Stral3e die Trennung
zwischen Fahrbahn und SeitenrAumen mittels ,weicher Separation” in Form
einer andern Ausrichtung der Pflasterung des Fahrbahnrandes ausgebildet.
Der optische Eindruck entspricht jedoch eher einer Gestaltung als Mischflache
als einer Gestaltung nach dem Trennprinzip.

Bild 5 Situation der GroR3en Stral3e im Ostlichen Ein  gangsbereich —

keine bauliche Trennung zwischen Gehweg / Fahrbahn
Quelle: eigene Darstellung

Bei der ausgeschilderten Tempo-20-Zonen-Regelung in dem verkehrsberuhig-
ten Geschaftsbereich und einer Stra3enbreite von 5,00 m mit mehreren Eng-
stellen zwischen 3,90 m und 4,50 m liegt die Verkehrsbelastung der Grol3en
StralRe zzt. zwischen etwa 5.000 bis 7.000 Kfz/Tag. Der Durchgangsverkehr
betragt rund 3.000 Kfz/Tag.

Uber die GroRe StralRe verkehren auch Linienbusse (ca. 2 Busse pro Stunde
im Querschnitt) mit Haltestellen im StralRenraum. Neben den 2 Bussen pro

Analyse Verkehrssituation W
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Stunde im Querschnitt verlauft hier zusatzlich auch die Schnellbuslinie. Im Be-
reich der Grol3en Stral3e sind 2 Haltestellen (Mitte und Burgermeisteramt) an-
geordnet.

In der Grol3en Stral3e wird das Parken Uber eine Halteverbotszone mit Auswei-
sung von gesonderten Parkstéanden geregelt’. Parkmdoglichkeiten bestehen in
der Grol3en Stral3e in den markierten Bereichen parallel zur Fahrbahn (ca. 20
Stellplatze) bzw. auf dem Marktplatz am westlichen Ende der Grof3en Stral3e
(mit ca. 30 Stellplatzen).

Fur die GroRe Strale ist ferner ein ,Lkw-Verbot“® mit der Ausnahme ,Lieferver-
kehr frei* ausgeschildert.

Der Radverkehr wird innerhalb des Fahrbahnbereiches gefihrt.

Entlang der Grol3en Stral3e variieren die Gehwegbreiten zwischen ca. 1,5 m
bis ca. 4,00 m entsprechend der jeweiligen Nutzung der Geb&aude und der ins-
gesamt verfligbaren Stral3enraumbreite.

3.3 Vertraglichkeitsbetrachtung und Hinweise zur Ve  rbes-

serung der Situation in der Grol3en Strale

Nach Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse zur Umfeldnutzung und der
stralBenraumlichen Gegebenheiten wurde ein Abgleich der vorhandenen Be-
lastungen und der straBenraumlichen Funktion mit den in den Richtlinien
(RASt 06°) und Empfehlungen (ESG'?) genannten Orientierungswerten fir die

7 Parken mit Parkscheibe in gekennzeichneten Flachen, Parkdauer max. 2 Stunden.
8 StvO VZ 253

9 ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en”; Heft FGSV 200; Hrsg.: Forschungsgesell-
schatft fir das StraRen- und Verkehrswesen (FGSV); Ausgabe 2006 (RASt 06)

10 Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete"; Heft FGSV
230; Hrsg.: Forschungsgesellschaft fur das Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV); Aus-
gabe 2011 (ESG - 2011)
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entsprechenden Nutzungen / Funktionen durchgefiihrt'! und eine Einschat-
zung der Vertraglichkeit zwischen der vorhanden Belastungssituation und der
Umfeldnutzung bzw. der stral3enrdumlichen Gestaltung vorgenommen.

Die Gegeniberstellung der oben dargestellten vorhandenen verkehrlichen Si-
tuation (Belastungen und StraRenraumgestaltung) und der stral3enrdumlichen
Funktionen einerseits mit den Anforderungen der RASt 06 und der ESG ander-
seits fuhrt zu den folgenden Erkenntnissen.

Erkenntnisse in Bezug zu den Anforderungen gemalR de  r RASt 06:

Da der Begegnungsfalls Bus-Bus'? wegen des geringen Bustaktes sehr selten
ist, wird der Begegnungsfall eines Busses mit einem entgegenkommenden
Pkw als mal3gebend angesetzt. Der fur diesen Fall bendtigte Verkehrsraum
liegt zwischen 5,00 m bis 5,50 m. Dieser Verkehrsraum steht auf der Grof3en
Stral3e jedoch nur zum Teil zur Verfigung. Da aber auch fir den Begegnungs-
fall Pkw-Pkw die erforderliche Breite von 4,75 m bzw. 4,10 m (bei einge-
schrankten Bewegungsspielraum) in einzelnen Bereichen nicht zur Verfigung
steht, ist der Begegnungsverkehr teils nur eingeschrankt oder auch nicht mog-
lich. Damit ist an den Engstellen eines der Fahrzeuge wartepflichtig. Aus den
Beobachtungen vor Ort geht jedoch hervor, dass in der Realitat im Falle der
Begegnung zweier Pkw an einer der Engstellen vielfach eines der beiden Fahr-
zeuge nicht wartet, sondern den Gehweg in unzulassiger Weise mit nutzt.

Da die Seitenraume nur durch eine andere Ausrichtung der Pflasterung des
Fahrbahnrandes abgetrennt sind, und nicht durch eine bauliche oder zumin-
dest taktile Trennung (beispielsweise in Form einer Rinne), ist das Ausweichen
in den Gehwegbereich leicht mdglich. An einzelnen Stellen wird dieses Aus-
weichen jedoch gezielt durch Poller bzw. Blumenkasten unterbunden (vgl.
Bild 6).

11 Uber die Leitlinie der RASt 06, die die Vertraglichkeit der unterschiedlichen Nutzungs-
anspriiche betrachtet und damit auch die Vertraglichkeit der Kfz-Nutzung mit der Um-
feldnutzung zum Gegenstand hat, hinaus befasst sich die ESG mit der ,Vertiefung” der
stral3enraumlichen Gestaltung der Verkehrsrdume mit Bezug zu deren Funktion

12 Fir den Begegnungsfall eines Busses mit einem entgegenkommenden Bus empfiehlt
die RASt 06 einen Verkehrsraum / Fahrbahnbreite von mind. 6,00 m bis 6,50 m.

Analyse Verkehrssituation m
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Bild 6 Situation der Grol3en Strafl3e auf Hohe Hausnum  mer 77 — Eng-
stelle mit ca. 4,30 m Breite

Quelle: eigene Darstellung

Fur den in der RASt 06 definierten ,Standardquerschnitt* einer ,Ortlichen Ge-
schéaftsstral3e” mit Linienbusverkehr und einer Verkehrsbelastung von 400 bis
1.000 Kfz/h'3® wird eine StraRenbreite von 4,50 m zzgl. eines 1,50 m breiten
Schutzstreifen fir den Radverkehr auf beiden Seiten ausgewiesen. Daraus
ergabe sich eine StralRenbreite von insgesamt 7,50 m. Diesen Anforderungen
entspricht die Fahrbahn der Gro3en Stral3e nicht.

Die Gehwege in der GroR3en Stral3e weisen in den Bereichen mit Geschéftsbe-
satz nur zum Teil die in der RASt 06 geforderte Breite von 3,00 m auf. In den
Bereichen mit Wohnnutzung wird teilweise selbst die Mindestbreite fir Geh-
wege aus der RASt 06 von 1,50 m bis 2,00 m unterschritten.

13 Dies entspricht einer Kfz-Belastung am Tage von etwa 4.000 bis 10.000 Kfz/Tag. Die
Belastungen der Grof3en Straf3e von ca. 5.000 bis 7.000 Kfz/Tag ordnen sich in diesen
Bereich ein.
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In den beengten StralRenrdumen der GroRen Stral3e werden somit teils die in
der RASt 06 definierten Abmessungen fir die einzelnen Querschnittselemente
unterschritten. Dies ist in der aktuellen Ausgestaltung der Gro3en Stral3e i. d.
R. in Form eines Ausgleichs zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern er-
folgt. Die auftretende Kfz-Verkehrsmenge der Grol3en Stral3e bewegt sich in-
nerhalb des von der RASt 06 aufgefuihrten Schwankungsbereichs und ist somit
als mit der Funktion der GroRRen Stral3e als Einkaufsbereich vereinbar anzuse-
hen. Als problematisch — insbesondere aus Sicherheitsaspekten — wird jedoch
das praktizierte Ausweichen in die Seitenraume eingestuft.

Erkenntnisse in Bezug zu den Anforderungen gemaf3 de  r ESG:

Gemal der ESG sollte der Mittelraum (Fahrbahnbereich) den Gesamtraum des
Stral3enquerschnittes nicht gestalterisch dominieren. Anzustreben ist vielmehr
ein Breitenverhaltnis in folgender Proportion 30% — 40% — 30% flr die Auftei-
lung zwischen Seitenraum — Fahrbahn — Seitenraum. Durch den Wechsel der
Pflasterung und der Oberflachenstruktur mit einheitlichem Material wird in der
Grol3en StralRe der in der ESG beschriebene Zonierungsansatz aufgegriffen,
wenngleich die Aufteilungsverhaltnisse nicht immer dem o. g. Aufteilungsver-
haltnis der ESG entsprechen.

Die vorhandene Trennung von Fahrbahn und Seitenraum erfolgt in der Grol3en
Stral3e lediglich durch eine andere Ausrichtung der Pflasterung des Fahrbahn-
randes und nicht durch eine Rinne oder durch einen (halbhohen) Bord. Die
Verwendung einer Rinne kdme den Anséatzen der ESG fir eher dorflicherel4
Strukturen gleich.

Entsprechend der ESG sollten Fahrbahnversatze oder Einengungen, die aus
funktionalen Grunden erforderlich sind, nach Moglichkeit symmetrisch ange-
ordnet werden, da deutlich unsymmetrische Querschnitte mit stark voneinan-
der abweichenden Seitenraumen oder einseitigen Baumreihen leicht unausge-
wogen wirken. Diesem Ansatz wird in der Gro3en Stral3e weitgehend entspro-
chen.

Dem Ansatz der ESG, dass Bushaltestellen auch in Gebieten mit ,weicher Se-
paration® ein ,Hochbord“ erfordern, der einen (annahernd) stufenlosen Einstieg

14 Hierunter sind eher gemeindliche bzw. nicht stadtische Strukturen zu verstehen.
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ermdoglicht, entspricht die Ausgestaltung der Haltestellen in der Grof3en Stral3e
nicht (vgl. Bild 7).

Bild 7 Ausbildung der Haltestelle ,Mitte” in der Gr ol3en Stral3e ohne
Hochbord

Quelle: eigene Darstellung

Damit kann festgehalten werden, dass die Ausgestaltung des Fahrbahnberei-
ches bzw. die Trennung zwischen Fahrbahn und SeitenrAumen in der Grof3en
Stral3e eher einem Mischflachenansatz, wie er fur Verkehrsberuhigte Bereiche
(gem. VZ 325 StVo?!®) Ublich ist, folgt und nicht dem Trennprinzip eines ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereich mit Zonen-Regelung.

Neben dem Abgleich der verkehrlichen Situation sowie der straRenraumlichen
Funktion der Grol3en Stral3e mit den Anforderungen der RASt 06 bzw. der ESG
muss zur Verkehrssituation in der Grof3en StralRe beachtet werden, dass

15 StVO VZ 325 zeigt den Verkehrsberuhigten Bereich an.
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e in der GroRBen StralRe auch auf der Fahrbahn haltende Lieferfahr-
zeuge / Lkws anzutreffen sind, da im Zuge der Grol3en Stral3e keine
Ladezonen vorhanden sind. Hierdurch kommt es auch zu einem Um-
fahren der haltenden Fahrzeuge unter Ausweichen in die Seiten-
raume.

* das Tempolimit von 20 km/h von sehr vielen Kfz tberschritten wird.

e ein Vergleich der erforderlichen Fahrzeiten bei Nutzung der Umge-
hungstral3e bzw. bei Nutzung der Ortsdurchfahrt zeigt, dass die Fahr-
zeiten fUr beide StraRen fast identisch sind'6. Jedoch erfordert die
Ortsdurchfahrt eine erhohte Aufmerksamkeit und Ruicksichtnahme
durch die Engstellen, Begegnungsfalle und Querung der FuRganger.

Zusammenfassung

Zusammenfassend kann die heutige Situation in der Grof3en Stral3e wie folgt
eingeschatzt werden:

Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches mit der Zonen-
Regelung von 20 km/h wird grundsatzlich als angemessen in Bezug auf die
auftretenden Kfz-Verkehrsmengen angesehen. Sie entspricht auch der vorhan-
denen Nutzungsmischung und wird in Bezug auf die Funktion zur Erschliel3ung
des Geschaftsbereiches und dem Ermoglichen des gesteigerten Aufenthalts-
wunsches in einem Ortskern als angemessen eingestuft.

Die Nutzungsmischung in dem teils begrenzten Strallenraum der Grol3en
Stral3e erfordert gegenseitige Rucksichtsnahmen, die durch die vorhandene
Gliederung des StraRenraumes aber nur suboptimal unterstttzt wird.

Das Ausweichen des flieRenden Kfz-Verkehrs in die Seitenraume sollte unter-
bunden werden. Dazu waren die Seitenraume insbesondere in den Engstellen
ggof. weiter zu sichern, wie es bereits heute schon punktuell der Fall ist. Unter-
stutzend konnte hier auch die gezielte Einrichtung von Ladezonen beitragen,
da so die Ausweichmanéver in die SeitenrAume verringert werden konnten.

16 Fir beide Routen wir das Einhalten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit angesetzt.
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Analog gilt dies fur eine eindeutige StVO-konforme Kennzeichnung (Markie-
rung) der Bereiche in denen das Parken erlaubt ist'’, so dass es zu weniger
Ausweichmandvern um die falschgeparkten Fahrzeuge kommt.

Ebenso wirde die Ausgestaltung der Bushaltestellen als Hochbord das Aus-
weichen in die SeitenrAume hemmen und zu einer klareren Gestaltung des
StraRenraumes beitragen.

Auch durch die Einhaltung des vorgegebenen Tempolimits von 20 km/h*8 wird
es zu einer Verbesserung der Verkehrssituation in der Grof3en Stral3e kom-
men, da damit ein Begegnen erleichtert wird, das Gefahrdungspotenzial sinkt
und die Nutzung der Grof3en Straf3e fur die nicht anliegerrelevanten Verkehre
abnimmt.

Die meisten genannten MalRnahmen setzen aber auch eine konsequente Uber-
wachung des Kfz-Verkehrs (flieRend und ruhend)®® voraus. Diese ist aber nach
Aussage der Gemeinde Kranenburg — insbesondre fur den flie3enden Ver-
kehr — nur schwer in der Realitdt umzusetzen. Damit wéren den baulichen Ver-
anderungen (beispielsweise der Sicherung der Engstellen, der deutlicheren
Ausgestaltung des Trennprinzips, der Ausgestaltung der Bushaltestellen als
Hochbord, der Verbesserung der Stellplatzmarkierungen) der Vorrang einzu-
rdumen.

17 Durch die Halteverbots-Zonen-Beschilderung Parken mit dem Zusatzschild ,mit Park-
scheibe in gekennzeichneten Flachen, Parkdauer max. 2 Stunden* ist die StvVO-kon-
forme Beschilderung eigentlich gewahrleistet.

18 Setzt das Durchfiihren vermehrter bzw. regelmaRiger Geschwindigkeitskontrollen vo-
raus. Die Geschwindigkeitskontrollen liegen in der Zustandigkeit der Polizei.

19 Die Kontrollen fur den flieBenden Verkehr liegen in der Zustandigkeit der Polizei. Die
Kontrollen fur den ruhenden Verkehr liegen in der Zustandigkeit der Gemeinde.
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4 heutige Belastungssituation und Ausblick auf

die zuklunftigen Kfz-Belastungen

4.1 Belastungssituation im untersuchungsrelevanten Stra-

Rennetz in Kranenburg

Das aktuelle Belastungsbild fur das untersuchungsrelevante Straf3ennetz in
Kranenburg wurde unter Nutzung des in der Ausgangsuntersuchung? erstell-
ten Verkehrsmodells fur das Hauptstral3ennetz der Gemeinde Kranenburg mit
Bezug zum Jahr 2009 ermittelt. Dazu wurden zur Netzverfeinerung und zur
Nachjustierung des Verkehrsmodells im Zentralbereich von Kranenburg?! die
aus den aktuellen Erhebungen (vgl. Kapitel 3.1) abgeleiteten Werktagsbelas-
tungen und die Daten der SVZ 2010 herangezogen.

Die Kfz-Belastungssituation fur den mittleren Werktag innerhalb des Untersu-
chungsraumes ist im Bild 8 dargestellt?2. Hierin sind neben den modellmaRig
ermittelten Belastungen auch die fir die Justierung des Modells verwendeten
Zahldaten eingetragen?3. Das Bild 8 verdeutlicht auch, dass die erhobenen und
die per Modell ermittelten Belastungen gut tbereinstimmen.

Nachfolgend wird die Belastungssituation des mittleren Werktages anhand der
modellmafig ermittelten Belastungen kurz beschrieben.

20 Verkehrsuntersuchung zur Errichtung einer Anbindung von der B 9 an die TiggelstraRe
(K 2) in Kranenburg; durchgefuhrt von der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG im
Auftrage der Gemeinde Kranenburg; Aachen; 2010

21 Die modellmaRige Reproduktion der Diagnose 2015 dient der Bestimmung der fir den
jeweiligen Untersuchungsraum spezifischen Modellparameter zur Belastungsermitt-
lung.

22 Zur Erhéhung der Lesbarkeit der Belastungszahlen werden neben der Belastungsdar-
stellung fur das gesamte untersuchungsrelevante StralRennetz auch noch Ausschnitte
fur den Bereich des historischen Ortskerns von Kranenburg dargestellt. Diese erhalten
bei den Bildnummern noch die Erweiterung ,a".

23 Dabei ist zu beachten, dass das Modell einen "mittleren Werktag" (Di. bis Do.) abbildet,
wahrend mit einer Zahlung stets eine Momentaufnahme erstellt wird. Diese Moment-
aufnahmen schwanken mehr oder weniger um den "mittleren Werktag".
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Das heutige Verkehrsgeschehen innerhalb des Untersuchungsraumes wird
wesentlich durch die Belastungen auf der B 9, der B 504 und dem Straf3enzug
der K 44 / Klever Stral3e gepragt.

Die absolut gré3ten Belastungen im Untersuchungsraum treten auf der B 9 im
Bereich der B 504 auf. Hier betragen die Belastungen am mittleren Werktag
ca. 12.200 [Kfz/ Werktag]. Die Belastungen der B 9 schwanken innerhalb des
Untersuchungsraumes zwischen ca. 5.200 [Kfz/ Werktag] und den oben ge-
nannten ca. 12.200 [Kfz/ Werktag]. Auf H6he des Grenziberganges zu den
Niederlanden liegen die Werktagsbelastungen der B 9 bei ca. 10.500
[Kfz/Werktag]. Die Belastungen der hier betrachteten Teilstiicke der B 504
schwanken zwischen ca. 6.000 [Kfz/Tag] und ca. 6.500 [Kfz/ Werktag].

Fur den StraBenzug der K 44 zwischen der B 9 im Norden und dem histori-
schen Ortskern von Kranenburg im Osten ergeben sich Belastungen zwischen
etwa 5.000 [Kfz/ Werktag] und ca. 8.000 [Kfz/ Werktag].

Neben den klassifizierten Straf3en treten noch auf dem StralRenzug Grole
Stral3e / Klever StralR3e Belastungen von mehr als 5.000 [Kfz/ Werktag] auf. In
der Ortsdurchfahrt des historischen Ortskerns schwanken die errechneten Be-
lastungen zwischen ca. 5.000 [Kfz/Werktag] und ca. 7.000 [Kfz/Werktag]. Fur
die Klever Stral3e stellen sich Belastungen zwischen ca. 9.000 [Kfz/Werktag]
und ca. 11.000 [Kfz/Werktag] ein.

Auf der Umfahrung des historischen Ortskerns (K 2 Tiggelstral3e / Alde Borg /
Grol3en Haag) ergeben sich Belastungen zwischen ca. 2.800 [Kfz/Werktag]
und ca. 6.000 [Kfz/Werktag]. Der Wert von ca. 6.000 [Kfz/Werktag] tritt auf der
Stral3e Grol3en Haag sudlich der dort gelegenen Einkaufsgelegenheiten auf.

Aus den Modellrechnungen kdnnen auch die Durchgangsverkehre durch den
historischen Ortskern von Kranenburg abgeleitet werden. Die mit dem Modell
ermittelten Durchgangsverkehrsmengen liegen bei ca. 3.100 [Kfz/Werktag].
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4.2 Belastungswirkungen bei Offnung der StralRe Hett  steeg

Um bei den Betrachtungen zur Verringerung / Minimierung der Durchgangs-
verkehre im Zuge der GroRen StraRe auch die Effekte, die durch die Offnung
der StraRe Hettsteeg auftreten werden, zu bericksichtigen, wurde zunéchst
auf der Grundlage der Diagnosebelastungen ein Netzfall mit Offnung der
Stral3e Hettsteeg untersucht.

Die Belastungssituation mit der Offnung des Hettsteegs ist im Bild 9 darge-
stellt.

Durch die Offnung des Hettsteegs kommt es zu einer Umorientierung der Ver-
kehre zwischen der benachbarten niederlandischen Gemeinde Groesbeek und
der Gemeinde Kranenburg. Wahrend diese Verkehre bisher tiber den Grenz-
Ubergang Wyler verlaufen sind, kdnnen die Verkehre aus Groesbeek nun auch
den Hettsteeg nutzen, um in den Historischen Ortskern von Kranenburg oder
die Einkaufsgelegenheiten am Grof3en Haag zu gelangen. Fir den sudlichen
(geoffneten) Teil des Hettsteegs ergeben sich die Kfz-Belastungen zu ca. 1.800
Kfz/Tag.

Infolge der Offnung des Hettsteegs sinken die Belastungen der K 44 (Nimwe-
ger Stral3e) um bis zu ca. 1.500 Kfz/Tag ab. Auch die Belastungen des westli-
chen Teilsticks der Grof3en StralRe sinken um bis zu 400 Kfz/Tag ab. Dafur
steigen die Belastungen der Willemsestral3e um ca. 700 Kfz/Tag an. Im weite-
ren Verlauf des Elsendeichs steigen die Belastungen jedoch nur noch gering-
fagig an.

Auf der Umfahrung des historischen Ortskerns zeigt sich auch eine leichte Be-
lastungsverschiebung. Hier kommt es zu einer leichten Umorientierung der Ein-
kaufsverkehre hin zum Hettsteeg, da ein Teil der auf die Einkaufsgelegenhei-
ten bezogenen Verkehre aus Groesbeek nun den Hettsteeg nutzt.

heutige Belastungen m
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5 Berlcksichtigung der Erweiterung des Fach-

marktzentrums am Grol3en Haag

Da die Verkehrsbelastungen der Grof3en Straf3e auch in einem nicht geringen
Umfang durch die am Grofl3en Haag gelegen Einkaufsgelegenheiten beein-
flusst werden, werden in die Betrachtungen zur Verringerung / Minimierung der
Durchgangsverkehre im Zuge der GroRRen Stral3e auch die Effekte, die durch
die geplante Erweiterung des bestehenden Fachmarktzentrums (FMZ) hervor-

gerufen werden, einbezogen.

5.1 Ermittlung des zukinftigen Verkehrsaufkommens d es

erweiterten Fachmarktzentrums

Die durch die (6stlich des Grofen Haags) geplante Erweiterung des Fach-
marktzentrums in Kranenburg ausgeltste zusatzliche Verkehrsnachfrage
wurde unter Zuhilfenahme von Vergleichsdaten verschiedener Fachmarktzen-
tren und unter Einbeziehung:

* von Kenndaten fur verschiedene Handels- bzw. Dienstleistungsnut-
zungen?* sowie

» der ,Hinwiese zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen“ der FGSV?®

eingeschétzt.

24 Hier seien neben den Erfahrungen aus der Bearbeitung diverser vergleichbarer Pro-
jekte beispielsweise auch das Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Stralenbau-
verwaltung: ,Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Entwicklung — Grund—
satze und Umsetzung, Abschatzung der Verkehrserzeugung“ aus dem Jahre 2000 so-
wie auf das Arbeitspapier des Rheinischen Studieninstitutes ,VerkehrserschlieBung,
Verkehrsaufkommen und Parkraumnachfrage von Wohn-/ Gewerbegebieten sowie von
Grol3einrichtungen des Handels und der Freizeit* aus dem Jahre 2001 genannt.

25 Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen®; Heft FGSV
147; Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir das StraRen- und Verkehrswesen (FGSV); Aus-
gabe 2006.
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Die Verkehrsnachfrageabschatzung fur die Zusatzverkehre wurde auf der
Grundlage von Angaben des Projektentwicklers anhand der geplanten relevan-
ten StrukturgroRen:

* Beschaftigte bzw.
* Verkaufsflache (VKF)

und unter Ansatz der jeweils spezifischen verkehrlichen Kenndaten und in der
Differenzierung fur die jeweils maf3gebenden Nutzergruppen:

» Beschéftigte
+ Kunden / Besucher und

* Wirtschafts- / Lieferverkehr

vorgenommen.

Der hier eingeflossene erste Ansatz fur das Nutzungskonzept sieht die folgen-
den Nutzungen mit dem jeweiligen Flachenangebot (Verkaufsflache (VKF))

Vvor:

* Vollversorger (VKF: 2.350 m?)
» Discounter (VKF: 1.150 m?)
e Fachmarkt 1 (VKF: 700 m?)

e Fachmarkt 2 (VKF: 780 m?)

Die hieraus abgeleitete Verkehrsnachfrage des erweiterten Fachmarktzen

trums ist im Bild 10 zusammengestellt.

Dabei ist zu beachten, dass es nun auch zu Verkehren zwischen den auf bei-
den Seiten des GrofRen Haags gelegenen Einkaufsgelegenheiten kommt.
Diese Austauschverkehre zwischen den Einkaufsgelegenheiten werden in der
GroRenordnung von ca. 10 % eingeschatzt?s.

26 Diese Verkehre kdnnen als ein Verbundeffekt zwischen den beiden Einkaufsbereichen
am Grof3en Haag angesehen werden. Sie sind nicht direkt auf das angrenzende Stra-
Rennetz ausgerichtet.
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Nutzungsart Discounter Laden 2 Laden 1 Vollversorger Gesamt
(Fachmarkt) (Fachmarkt)

Bruttogeschossflache (BGF) 7]

Verkaufsflache (VKF) [?] 1.150 780 700 2.350 4.980

Nutzergruppe: Beschéftigte

Beschaftigte je 100 m2 VKF [Pers/100m?] 1,3 1,6 1,6 1,7
Beschaftigte [Pers] 15 13 12 40 80
Anwesenheitsgrad 70% 70% 70% 70%
Beschaftigte (anwesend) [Pers] 11 9 8 28 56
Verkehrsaufkommen [Wege/Tag] 2,2 2,2 2,2 2,2
Wege der Beschéftigten pro Tag (inkl. NMV) 23 20 18 62 123
Pkw-Anteil 90% 90% 90% 90%
Pkw-Wege pro Tag [Fahrten/Tag] 21 18 17 55 111
Pkw-Besetzungsgrad [Pers/Kfz] 1,13 1,13 1,13 1,13
Kfz-Fahrten pro Tag [Fahrten/Tag] 18 16 15 49 98

Nutzergruppe: Besucher / Kunden

Besucher/Kunden je 100 m2 VKF [Pers/100me] 150 30 30 110

Besucher/Kunden je Beschéftigtem [Pers/B]

Besucher/Kunden pro Tag [Pers] 1.725 234 210 2.585 4.754
Originaranteil (Verbundeffekt) 60% 55% 55% 100%

Originare Besucher/Kunden pro Tag [Pers] 1.035 129 116 2.585 3.864
Verkehrsaufkommen [Wege/Tag] 2,0 2,0 2,0 2,0

Wege der Besucher/Kunden pro Tag (inkl. NMV) 2.070 257 231 5.170 7.728
Pkw-Anteil 90% 75% 75% 80%

Pkw-Wege der Besucher/Kunden pro Tag [Fahrten/Tag] 1.863 193 173 4.136 6.365
Pkw-Besetzungsgrad [Pers/Kfz] 1,30 1,30 1,30 1,30

Kfz-Fahrten pro Tag [Fahrten/Tag] 1.433 149 133 3.182 4.896

Nutzergruppe: Wirtschafts-/Lieferverkehr etc. (Lfw u. Lkw)

Vorgange je 100 m2 VKF [Kfz/100m?] 0,40 0,10 0,10 0,50

Wegehéaufigkeit Wege/Liefervorg. 2,0 2,0 2,0 2,0

Originaranteil (Verbundeffekt) 100% 100% 100% 100%

Fahrten des Lieferverkehrs pro Tag [Fahrten/Tag] 10 2 2 24 38
Summe Kfz-Fahrten pro Tag (Q+2) [Fahrten/Tag] | 1.461 166 150 3.255 | 5.033
Gesamtsumme der Kfz-Fahrten/Tag (Q+2): | 5.033 entspricht: 2.516

darin Verkniipfung mit bestehednen FMZ pro Tag (Q+2)
Verbundeffekt 10% 10% 10% 10%
144 15 14 321

494

Bild 10  Verkehrsmengenabschatzung fir die Erweiteru ng des

Fachmarktzentrums am Grol3en Haag in Kranenburg
Quelle: eigene Darstellung

Die zusatzlichen Verkehre, die durch die Erweiterung des Fachmarktzentrums
am Grol3en Haag auf das angrenzende Stral3ennetz ausgerichtet sind, betra-
gen somit insgesamt ca. 4.540 Kfz/Tag (als Summe aus Quell- und Zielverkehr)

bzw. ca. 2.270 Kfz/Tag jeweils im Quell- und Zielverkehr.
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5.2 raumliche Verkehrsverteilung der auf die neuen Ein-

kaufsmoglichkeiten bezogenen Verkehre

Die raumliche Verkehrsverteilung der auf das geplante Fachmarktzentrum ost-
lich des Grol3en Haags bezogenen Verkehre wurde anhand der Lage im Stra-
Rennetz, in Anlehnung an den vom Fachmarktzentrum zu erwartenden Ein-
zugsbereich mit der Einwohnerverteilung im Umfeld sowie der Ausrichtung der
auf das bestehende Fachmarktzentrum bezogenen Verkehre ermittelt.

Hieraus kann abgeleitet werden, dass der kleinere Teil (ca. 40%) der Verkehre
in Richtung Norden ausgerichtet ist. Wahrend der gréf3ere Teil (ca. 60%) der
Verkehre Richtung Suden bzw. auch auf die bestehenden Einkaufsgelegenhei-

ten am Grol3en Haag ausgerichtet sind.

5.3 Belastungssituation bei Erweiterung des Fachmar  kt-

zentrums am Grol3en Haag — Variante 0

Unter Berucksichtigung dieser zusatzlichen Verkehre, die durch die Erweite-
rung des Fachmarktzentrums am Grof3en Haag hervorgerufen werden, stellen
sich die im Bild 11 enthalten Belastungen im untersuchungsrelevanten Stra-
Rennetz ein?’.

Durch die zusatzlichen Verkehre der Erweiterung des Fachmarktzentrums
kommt es nahezu zu einem flachendeckenden Belastungsanstieg im untersu-
chungsrelevanten Stral3ennetz der Gemeinde Kranenburg. Der grof3te Belas-
tungsanstieg ergibt sich fir die Umfahrungsstraf3e des Ortskerns mit bis zu ca.
2.300 Kfz/Tag. Fur die GroRRe Stral3e steigen die Kfz-Belastungen um bis zu
ca. 400 Kfz/Tag an. Die Belastungen der Klever Stral3e steigen um ca. 1.500
Kfz/Tag an. Fir die Nimweger Stral3e ergeben sich Belastungszuwachse von
bis zu ca. 1.800 Kfz/Tag. Aber auch die Belastungen der WillemsestralRe oder
des Hettsteegs steigen um ca. 300 Kfz/Tag an.

27 Hierin ist auch die Offnung des Hettsteegs beriicksichtigt. Dieser Belastungszustand
wird als Variante 0 bezeichnet und dient im Folgenden als Vergleichsbasis fur die wei-
teren Variantenbetrachtungen.
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6 Untersuchung der Mal3Bnahmen zur Verringe-
rung / Minimierung der Durchgangsverkehre im

Zuge der Grol3en Strale

Aus den von der Verwaltung der Gemeinde Kranenburg entwickelten Ansétzen
fur die Verdnderung der Ortsdurchfahrt im Zuge der Gro3en Straf3e wurden
funf Netz-Varianten zur Untersuchung mit Hilfe des Verkehrsmodells abgelei-
tet. Es sind dies:

* Variante 1 — Einfuhrung einer Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Westen

e Variante 2 — Einfihrung einer unechten Einbahnstraf3e (die Einfahrt
in die GroR3e StralRe am Kreisverkehr mit der Tiggelstral3e wird unter-
bunden)

* Variante 3 — Einfiihrung einer EinbahnstralRe in Fahrtrichtung Osten

* Variante 4 — Einfuhrung einer Unterbrechung der Durchfahrtsmég-
lichkeit mit baulichen Mitteln

* Variante 5 — Einfihrungen von Verénderungen im Stral3enraum der
Grolen Strale

Diese fiinf Varianten werden alle auf der Basis den Netzfalls mit Offnung des
Hettsteegs und der Erweiterung des Fachmarktzentrums am Grol3en Haag be-
trachtet (Variante 0)

6.1 Variante 1 — Einflhrung einer Einbahnstrafe in Fahrt-

richtung Westen

In der Variante 1 wird die Fahrtmdglichkeit in der gesamten GrofRen StralRe
(zwischen den beiden Kreisverkehren) nur noch in der Fahrtrichtung von Ost
nach West (von der Klever Stral3e zur Nimweger Strafl3e) ermoglicht. Die an-
dere Fahrtrichtung wird unterbunden. Die sich auf Grund der veréanderten Netz-
konstellation ergebenden Kfz-Belastungen fur das untersuchungsrelevante

StraRennetz der Variante 1 sind im Bild 12 enthalten.
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Durch die Einfihrung der Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Westen kommt es in
der zentralen Ortslage von Kranenburg zu einer deutlichen Umorientierung der
Verkehre. Der grof3te Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die Grol3e
StralRe von der Nimweger StralRe in Richtung Klever Stral3e befahren haben,
werden nun auf die Umfahrungsstral3e des Ortskerns (Tiggelstral3e / Alde Borg
/ Grol3en Haag) verlagert. Fur diesen StralRenzug ergeben sich Belastungszu-
nahmen von bis zu ca. 1.600 Kfz/Tag.

Es treten aber auch Verlagerungen auf die Willemsestral3e und den Elsendeich
auf. Die Willemsestral3e erfahrt Belastungszunahmen von ca. 900 Kfz/Tag, da
ein Teil der Durchgangsverkehre auch auf diese Stral3e verlagert werden. Fur
den Elsendeich steigen die Belastungen mit bis zu ca. 2.100 Kfz/Tag noch stér-
ker an, da dieser jetzt nicht nur einen Teil der Durchgangsverkehre, sondern
auch eine Teil der auf den historischen Ortskern bezogenen Verkehre aufneh-
men muss. Durch die durchgéngige EinbahnstralRenregelung kdnnen auch die
lokalen Verkehre nicht mehr tber die Grol3e Stral3e in Richtung Klever Stral3e
verlaufen, sondern mussen Uber den Elsendeich und den Galgensteeg zur Kle-
ver Stral3e fahren. Die Belastungen auf dem Galgensteeg steigen um ca. 1.500

Kfz/Tag an.

Die Belastungen der Grol3en Stral3e gehen um ca. 2.600 bis ca. 3.800 Kfz/Tag
auf Werte von ca. 2.500 bis ca. 3.500 Kfz/Tag zurick.

Somit kommt es neben den gewlnschten Verlagerungen von der Grof3en
StralRe auf die Umfahrungsstrafe auch zu unerwinschten Verlagerungen in
das nachgeordnete Stral3ennetz. Dies betrifft auch die lokalen Verkehre mit
Bezug zum historischen Ortskern von Kranenburg.

Der Belastungsvergleich der beiden Varianten zeigt aber auch, dass ein kleiner
Teil der Durchgangsverkehre auf die B 9 und die B 504 ausweicht. Hier kommt

es zu einem sehr geringen Belastungsanstieg von ca. 300 Kfz/Tag.

Die Belastungsunterschiede zwischen der Variante 1 und der Variante 0 kon-

nen dem Bild 13 entnommen werden.
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6.2 Variante 2 — Einflhrung einer unechten Einbahns  tral3e

Bei der Variante 2 wird das Einfahren von der Nimweger Stral3e und der Tig-
gelstral3e in die Grol3e Stral3e unterbunden. Die Ortsverkehre entlang der Gro-
Ben StralRe kdnnen die GroRRe StralRe aber weiterhin in beide Richtungen be-
fahren. Auf diese Wiese wird die GroR3e Stral3e in eine sogenannte ,unechte
EinbahnstraRe* umgewandelt.

Die sich auf Grund dieser Verdnderungen in der Netzkonstellation ergebenden
Kfz-Belastungen fir das untersuchungsrelevante Stral3ennetz der Variante 2

kdnnen dem Bild 14 entnommen werden.

Auch bei der Netzkonstellation mit der unechten Einbahnstraf3e wird der grof3te
Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die Grol3e Stral3e von der Nimweger
StralRe in Richtung Klever Stral3e befahren haben, auf die Umfahrungsstral3e
des Ortskerns (TiggelstraRe / Alde Borg / Grol3en Haag) verlagert. Fur diesen

Stral3enzug ergeben sich Belastungszunahmen von bis zu ca. 1.500 Kfz/Tag.

Es treten aber auch bei der Variante 2 wieder Verlagerungen auf die Willem-
sestral3e und den Elsendeich auf. Die Willemsestral3e erfahrt in dieser Variante
Belastungszunahmen von ca. 1.000 Kfz/Tag, da ein Teil der Durchgangsver-
kehre auch auf diese Stral3e verlagert wird. Dieser Zuwachs ist grof3er als in
der Variante 1, da durch die Befahrbarkeit der Grof3en Stral3e in beiden Rich-
tungen jetzt auch Verlagerungen von Durchgangsverkehren unter Nutzung der
Willemsestral3e, der Bahnhofstral3e, der Waldstral3e und der dstlichen Grof3en
Stral3e auftreten.

Fur den Elsendeich steigen die Belastungen mit bis zu ca. 600 Kfz/Tag geringer
an als noch in der Variante 1, da bei der Variante 2 das Ausweichen der auf
den historischen Ortskern bezogenen Verkehre praktisch nicht erfolgt.

Die Belastungen auf dem Galgensteeg steigen um ca. 600 Kfz/Tag an.
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Die Belastungen der Grol3en Stral3e gehen bei der Variante 2 um ca. 1.800 bis
ca. 2.800 Kfz/Tag gegenuber der Variante O auf Werte von ca. 2.500 bis ca.
5.500 Kfz/Tag zurtick.

Somit kommt es neben den gewlnschten Verlagerungen von der Grof3en
Stral3e auf die Umfahrungsstral3e des Ortskerns auch zu unerwinschten Ver-
lagerungen in das nachgeordnete StraRennetz. Die Einschrankungen fir die
auf den historischen Ortskern bezogenen Verkehre sind bei der Variante 2 aber

wesentlich geringer ausgepragt als bei der Variante 1.

Der Belastungsvergleich zwischen den Belastungen der Variante 2 und den
Belastungen der Variante O weist aber auch aus, dass ein kleiner Teil der
Durchgangsverkehre auf die B 9 bzw. die B 504 ausweicht. Fur beide Stral3en

kommt es zu einem geringen Belastungsanstieg von ca. 300 Kfz/Tag.

Die Belastungsunterschiede zwischen der Variante 2 und der Variante 0 sind
im Bild 15 enthalten.
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6.3 Variante 3 — Einflhrung einer Einbahnstral3e in Fahrt-

richtung Osten

Bei der Variante 3 besteht fur die Grol3e Stral3e (zwischen den beiden Kreis-
verkehren) nur noch die Fahrtmdglichkeit in der Fahrtrichtung von West nach
Ost (von der Nimweger Stral3e zur Klever Stral3e). Das Befahren in der ande-

ren Fahrtrichtung wird unterbunden.

Die sich auf Grund der neuen Netzkonstellation ergebenden Kfz-Belastungen
fur das untersuchungsrelevante Stral3ennetz der Variante 3 sind im Bild 16
dargestellt.

Durch die Einfuhrung der Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Osten kommt es in
der zentralen Ortslage von Kranenburg zu einer deutlichen Umorientierung der
Verkehre. Der groRte Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die GrolRe
StralRe von der Klever Strale in Richtung Nimweger Stral3e befahren haben,
werden nun auf die Umfahrungsstralle des Ortskerns (Tiggelstra3e / Alde
Borg / GroRen Haag) verlagert. Fiur diesen Stralenzug ergeben sich Belas-
tungszunahmen von bis zu ca. 1.300 Kfz/Tag.

Es zeigen sich aber auch Verlagerungen auf den Galgensteeg und den Elsen-
deich. Fiur den Elsendeich steigen die Belastungen mit bis zu ca. 1.600 Kfz/Tag
an, da dieser jetzt nicht nur einen Teil der Durchgangsverkehre, sondern auch
einen Teil der auf den historischen Ortskern bezogenen lokalen Verkehre auf-
nehmen muss. Dies gilt in analoger Weise auch fur den Galgensteeg. Die Be-
lastungen auf dem Galgensteeg steigen um ca. 1.200 Kfz/Tag an.

Aber auch die WillemsestralRe erfahrt Belastungszunahmen, da ein Teil der
Durchgangsverkehre auch auf diese StralRe verlagert wird. Auf der Willem-

sestral3e sind Belastungszunahmen von ca. 600 Kfz/Tag festzustellen.
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Die Belastungen der Grof3en Stral3e betragen bei der Variante 3 zwischen ca.
2.800 bis ca. 4.000 Kfz/Tag. Sie gehen gegeniber der Variante 0 um ca. 2.300
bis ca. 3.300 Kfz/Tag zuriick.

Somit kommt es auch bei der Einrichtung der Einbahnstral3e in Fahrtrichtung
Osten neben den gewiinschten Verlagerungen von der Grof3en Stral3e auf die
Umfahrungsstral3e auch zu unerwiinschten Verlagerungen in das nachgeord-
nete Stral3ennetz. Hiervon sind auch die lokalen Verkehre mit Bezug zum Orts-

kern betroffen.

Der Belastungsvergleich zwischen den Belastungen der Variante 3 und den
Belastungen der Variante 0 verdeutlicht jedoch auch, dass ein kleiner Teil der
Durchgangsverkehre auf die B 9 bzw. die B 504 ausweicht. Auf beiden Stral3en
steigen die Belastungen geringfugig um ca. 400 Kfz/Tag an.

Die Belastungsunterschiede zwischen der Variante 3 und der Variante 0 gibt
das Bild 17 wieder.

Variantenbetrachtung m



Kranenburg

77

w2

V-

-1

Differenz-
belastungen

Variante 3
zZu
Variante 0

DTVw [100 Kfz/Werktag]

Querschnittswerte
ohne Werte kleiner 100

Legende :
mmmmmm  Mehrbelastung
mmmmmm  Minderbelastung

= unverandert

Lesebeispiel: 4 = 400 Kfz

Gemeinde
Kranenburg KR?NENBURG

Verkehrs-
untersuchung
GroBe StraBe
Kranenburg

Mafistab 1 : 15.000

Bild 17 W/ 4




Verkehrsuntersuchung GroR3e Stral’e Kranenburg 50

6.4 Variante 4 — Einfihrung einer Unterbrechung der ~ Durch-

fahrtsmaoglichkeit mit baulichen Mitteln

Die Variante 4 umfasst eine Unterbindung der Durchfahrtsmoglichkeit der Gro-
Ben Stral3e. Sie wird damit praktisch als Sackgasse ausgebildet. Das Teilstlick
der GroR3en Stral3e westlich des Marktes wird fir den Kfz-Verkehr gesperrt. In
dieser Netzkonstellation wird der Verkehr so Uber den Markt gefuhrt, dass die
Verkehre bei der Durchfahrt tlber den Markt wieder zurtick fahren kénnen.

Die sich auf Grund dieser verdnderten Netzkonstellation ergebenden Kfz-Be-
lastungen fUr das untersuchungsrelevante StralRennetz der Variante 4 sind im
Bild 18 zusammengestellt.

Durch die vollstandige Unterbindung der Durchfahrtsmoglichkeiten kommt es
in der zentralen Ortslage von Kranenburg zu einer sehr deutlichen Umorientie-
rung der Verkehre. Der grof3te Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die
Grol3e Stral3e befahren haben, werden nun auf die Umfahrungsstrale des
Ortskerns (Tiggelstral3e / Alde Borg / Grol3en Haag) verlagert. Fir diesen Stra-

Renzug ergeben sich Belastungszunahmen von bis zu ca. 2.400 Kfz/Tag.

Es zeigen sich aber auch Verlagerungen der Durchgangsverkehre auf den Gal-
gensteeg, den Elsendeich und die Willemsestral3e. Fir den Galgensteeg und
den Elsendeich steigen die Belastungen mit bis zu ca. 1.100 Kfz/Tag bzw.
1.800 Kfz/Tag an, da diese einen Teil der Durchgangsverkehre aufnehmen
mussen.

Die WillemsestralRe erfahrt Belastungszunahmen von ca. 2.1000 Kfz/Tag, da
nicht nur ein Teil der Durchgangsverkehre auch auf diese Stral3e verlagert wird,
sondern auch eine Teil der Quell- und Zielverkehre des historischen Ortskern
mit Bezug in Richtung Wyler nun dort verlaufen. Auch fir das Teilstlick des
Hettsteegs zwischen der Willemsestral3e und der Nimweger Stral3e wirken sich
beide Verlagerungseffekte aus. Hier steigen die Belastungen um bis zu ca.
1.100 Kfz/Tag an.
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Bei der Variante 4 ergeben sich fur die Gro3e Stral3e Kfz-Belastungen von bis
zu ca. 4.100 Kfz/Tag. Sie gehen gegeniiber der Variante 0 um ca. 3.200 bis
ca. 5.300 Kfz/Tag zurlck.

Somit stellen sich auch bei der Unterbindung der Durchfahrtsmdglichkeit der
GroRen StralRe neben den gewinschten Verlagerungen von der Grof3en
StralRe auf die Umfahrungsstral3e ebenfalls die unerwiinschten Verlagerungen
in das nachgeordnete Stralennetz ein. Hiervon sind auch die Quell- und Ziel-
verkehre des historischen Ortskern mit Bezug in Richtung Wyler betroffen.
Aus dem Belastungsvergleich zwischen den Belastungen der Variante 4 und
den Belastungen der Variante 0 ist ersichtlich, dass ein geringer Teil der Durch-
gangsverkehre auf die B 9 und die B 504 ausweichen. Die Belastung auf die-
sem Stral3enzug steigt leicht um ca. 700 Kfz/Tag an.

Die Belastungsunterschiede zwischen der Variante 4 und der Variante 0 sind
im Bild 19 dargestellt.
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6.5 Variante 5 — Einflhrungen von Veradnderungen im Stra-

Renraum der Grof3en Stral3e

Bei der Variante 5 wird anders als bei den vorher betrachteten Netzkonstellati-
onen keine der heute bestehend Fahrbeziehungen unterbunden. Die Fahrbe-
ziehungen konnen alle noch an gleicher Stelle abgewickelt werden. Bei der
Variante 5 wird der Ansatz verfolgt, durch weitere Veranderungen / Restriktio-
nen im Zuge der Grol3en Stral3e eine Verlagerung der Durchgangsverkehre zu
erzielen?s,

Die sich auf Grund dieser deutlichen Restriktionen ergebenden Kfz-Belastun-
gen fur das untersuchungsrelevante StralRennetz der Variante 5 sind im Bild 20

wieder gegeben.

Durch die Restriktionen im Zuge der Grol3en StrafRe wird der grofite Teil der
Durchgangsverkehre, die bisher die Grol3e StralRe befahren haben, nun Uber
die Umfahrungsstral3en (Tiggelstral3e / Alde Bérg / Grol3en Haag) abgewickelt.
Fur diesen Strallenzug ergeben sich Belastungszunahmen von bis zu ca.
2.100 Kfz/Tag.

Aber auch bei der Variante 5 gibt es wieder Verlagerungen auf die Willem-
sestral3e, den Elsendeich und den Galgensteeg. Die Willemsestral3e erfahrt in
der Variante 5 Belastungszunahmen von ca. 900 Kfz/Tag, da ein Teil der
Durchgangsverkehre auch auf diese Stral3e verlagert wird. Fir den Elsendeich
steigen die Belastungen mit bis zu ca. 1.400 Kfz/Tag ebenfalls an.

Auf dem Galgensteeg kommt es zu einem Belastungsanstieg von ca. 1.000
Kfz/Tag.

28 Bei der Modellierung wurde die Einrichtung eines Verkehrsberuhigten Bereiches gem.
StVO VZ 325 angesetzt. Damit sinkt in diesem StralRenzug die Geschwindigkeit unter
10 km/h. Fur die Modellierung wurde — anders als es heute der Fall ist — unterstellt, dass
diese Geschwindigkeit auch eingehalten wird. Bei der Umsetzung dieser MalRnhahme
sind daher entsprechende Kontrollen bzw. ggf. auch bauliche Einschrankungen (bis hin
zu Aufpflasterungen etc.) zur Sicherung der zulassigen Geschwindigkeit notwendig.
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Die Belastungen der Grof3en Stral3e sinken bei der Variante 5 um ca. 3.600 bis
ca. 4.100 Kfz/Tag gegenuber der Variante O auf Werte von ca. 1.100 bis ca.
3.400 Kfz/Tag ab. Der Durchgangsverkehr nimmt in der Variante 5 gegenuber
der Variante 0 sehr stark ab (mehr als 80%).

Es kommt somit auch bei der Variante 5 neben den gewlinschten Verlagerun-
gen von der GroRRen StralRe auf die Umfahrungsstralde auch zu unerwiinschten
Verlagerungen in das nachgeordnete Stral3ennetz. Einschrankungen fir die
auf den historischen Ortskern bezogenen Verkehre sind bei der Variante 5 nur
insofern zu verzeichnen, als dass auch diese von den Restriktionen im Zuge

der GroRen StralRe betroffen sind.

Der Belastungsvergleich zwischen den Belastungen der Variante 5 und den
Belastungen der Variante O gibt ferner zu erkennen, dass ein kleiner Teil der
Durchgangsverkehre auf die B 9 bzw. die B 504 ausweicht. Auf beiden Stral3en
kommt es zu einem geringen Belastungsanstieg von ca. 400 Kfz/Tag.

Im Bild 21 sind die Belastungsunterschiede zwischen der Variante 5 und der

Variante 0 wiedergegeben.
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6.6 Variantenvergleich und Ableitung von Mal3hahmen zur
Verringerung der Durchgangsverkehre im Zuge der
Grol3en Stral3e

Zum direkten Vergleich der bei den einzelnen Varianten / Netzkonstellationen
ermittelten Kfz-Belastungen im untersuchungsrelevanten Straliennetz von
Kranenburg sind die Kfz-Belastungen fur ausgewahlte Querschnitte im Bild 22
zusammengestellt.

In der tabellarischen Zusammenstellung sind die Kfz-Belastungen, die sich ge-
genliber der Variante 02° um mehr als 10% unterscheiden, farbig unterlegts°.

Hieraus ist ersichtlich, dass bei allen betrachteten funf Varianten die Belastun-
gen der GroR3en Stral3e deutlich absinken. Ebenso zeigen sich in allen Varian-
ten Belastungszunahmen auf der Umfahrungsstral3e des Ortskerns (GrofRen
Haag / Alde Borg / Tiggelstral3e). Aber bei allen Varianten kommt es auch zu
Belastungszunahmen im nachgeordneten Stral3ennetz — insbesondere auf der
Willemsestral3e, dem Elsendeich und dem Galgensteeg.

Die sich ebenfalls bei allen Varianten einstellenden Belastungszunahmen auf
der B 9/ B 504 sind als gering einzustufen. Dies verdeutlicht, dass die Bundes-
stral3en nur in ganz geringen Umfang eine Alternative fur die Durchgangsver-
kehre im Zuge der Grol3en Stral3e darstellen.

Bei der Auswabhl der aus verkehrlicher Sicht sinnvollsten Variante — und damit
der sinnvollsten Malinahmen — muss also stets ein Kompromiss zwischen dem
moglichst hohen Rickgang der Verkehre im Zuge der Grof3en Stral3e und dem
moglichst geringen Anstieg der Verkehre auf dem Stral3enzug Willemsestral3e,
Elsendeich und Galgensteeg gefunden werden.

29 Hierbei handelt es sich um den Netzfall mit gedffnetem Hettsteeg und der Erweiterung
des Fachmarktzentrums am Grof3en Haag.

30 Belastungszunahmen von mehr als 10% sind rot und Belastungsabnahmen von mehr
als 10% sind grin unterlegt.
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Da bei der Variante 0 — analog zu heute — davon auszugehen ist, dass die fur
den verkehrsberuhigten Geschéftsbereich ausgewiesene Zonengeschwindig-
keit von 20 km/h vielfach Gberschritten wird, wurde flankierend noch der Fall
betrachtet, dass die zuladssige Hochstgeschwindigkeit des verkehrsberuhigten
Geschaftsbereiches eingehalten wird3!. Hieraus zeigen sich die Reduktionspo-
tenziale fur die Grol3e Stral3e, die sich bei einer konsequenten Einhaltung der
heute ausgewiesenen Geschwindigkeit erzielen lieRen. Die Belastungswerte
der Variante 0 mit Geschwindigkeitskontrollen (VO mit GK) sind ebenfalls in der
Tabelle des Bild 22 ausgewiesen. Durch die Einbindung der Belastungszahlen
fur die Variante 0 mit Geschwindigkeitskontrollen in das Bild 22 kénnen auch
die mit der Variante 5 (Restriktionen) verbundenen Belastungszahlen besser
eingeordnet werden32.

31 Dieser Netzfall wird als Variante 0 mit Geschwindigkeitskontrollen bezeichnet.

32 Diese beiden Varianten haben gemeinsam, dass hier bei der Modellierung das Einhal-
ten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit (VO mit GK mit 20 km/h bzw. V5 mit Schritt-
geschwindigkeit) einbezogen wurde.
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Anhand der in den Kapiteln zuvor dargestellten Belastungswirkungen sowie
der Belastungsgegenuberstellung (vgl. Bild 22 ) wird fur das Kriterium der Be-
lastungsverlagerung im Bild 23 noch eine Unterscheidung nach den Wirkun-
gen fur die Grol3e Stral3e, die Ortsumfahrung und das nachgeordnete Netz vor-
genommen, um so die Gesamteinstufung fur dieses Kriterium transparent dar-
zulegen. Aus dem Bild 23 wird deutlich, dass die Variante 5 (Restriktionen)
und die Variante 2 (unechte EinbahnstralRe) dem oben aufgezeigten Kompro-
miss am nachsten kommen. Diese beiden Varianten waren somit aus Sicht des
Kriteriums Belastungsverlagerung zu favorisieren.

Belastungswirkung Variante 1 ariante 2 Variante 3 Variante 4 | Variante 5
GroR3e Stral3e + + + + ++
Ortsumfahrung + + + + +
nachgeordnetes Netz —-— = = __ _

Belastungsverlagerung (+) + (+) +) +

Einstufungen der Wirkungen in Bezug zur Variante 0 mit Angabe der gewtinschten Wirkungsrichtung:

+ + deutlich positiv; + positiv; 0 etwa neutral; — negativ; — — deutlich negativ; () mit Abstrichen

Bild 23 far die funf

Einstufung des Kriteriums Belastungswirkung
untersuchten Varianten
(BezugsgroR3e ist die Variante 0 mit gedffnetem Hettsteeg und der

Erweiterung des FMZ)

Quelle: eigene Darstellung

Zu dem Kriterium der Belastungsverlagerung kommen aber auch noch weitere
Kriterien hinzu. So ist hier das Kriterium der méglichst geringen Beeintrachti-
gung der auf den historischen Ortskern bezogenen lokalen Verkehre, um so
die Erreichbarkeit des Ortskerns mdglichst wenig zu beeintrachtigen, zu nen-
nen. Ebenso spielen auch die Rickwirkungen der einzelnen Netzkonstellatio-
nen auf das Kriterium des Geschwindigkeitsniveaus in der Grof3en Stral3e und
damit auf die Sicherheit sowie das Kriterium der Aufenthaltsqualitat in der Gro-
Ren Stral3e eine wichtige Rolle.
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lokale Verkehre

Die wenigsten Behinderungen fur die auf den historischen Ortskern bezogenen
Verkehre ergeben sich mit der Variante 2 (unechte Einbahnstral3e) und der
Variante 5 (Restriktionen). Dies zeigt sich als Vorteil dieser beiden Varianten.

Bei der Variante 4 (Unterbrechung der Durchfahrtsmaoglichkeit) muss ein Teill
der Quell- und Zielverkehre des historischen Ortskerns mit Bezug in Richtung
Wyler Behinderungen in Kauf nehmen.

Bei der Variante 1 (Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Westen) und der Variante
3 (Einbahnstrale in Fahrtrichtung Osten) ist von der Einbahnstral3enregelung
auch immer ein Teil der lokalen Verkehre betroffen, so dass auch fur die Quell-
oder Zielfahrten des Ortskerns Umwege in Kauf genommen werden mussen.

Damit sind die Varianten 1, 3 und 4 in Bezug auf die Erreichbarkeit des Orts-
kerns als die ungunstigeren Varianten einzustufen.

Geschwindigkeitsniveau

Bei der Variante 1 (Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Westen) und der Variante
3 (Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Osten) ergeben sich fir die in der grol3en
Stral3e noch verbleibenden Verkehre durch das Entfallen der Begegnungsver-
kehre wahrscheinlich noch hdhere als die heute schon erhéhten Geschwindig-
keiten33. In Bezug auf die Verkehrssicherheit sind diese beiden Varianten da-
her eher als kritisch anzusehen. Da es bei diesen beiden Varianten nicht mehr
zu Begegungsverkehren kommt, wird das (verbotswidrige) Ausweichen in die
Seitenraume, an den Stellen, wo es nicht baulich erschwert/unterbunden wird,
abnehmen.

Bei der Variante 5 (Restriktionen) ist das Absenken der Geschwindigkeit eines
der zentralen Elemente. Dennoch erfordert die Nutzung des Stralenraumes
auch in dieser Variante die gegenseitige Rucksichtsnahmen der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer. Eine (konsequente) Uberwachung der Regeln muss hier
einhergehen. Bei dieser Variante kommt es weiterhin zu Begegungsverkehren,
wenn auch mit geringeren Geschwindigkeiten.

33 Die zulassige Geschwindigkeit betragt 20 km/h.
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Bei der Variante 2 (unechte Einbahnstrafl3e) und der Variante 4 (Unterbrechung
der Durchfahrtsmdglichkeit) wird sich — wenn tberhaupt — das Geschwindig-
keitsniveau voraussichtlich nur leicht absenken. Auch wenn hier keine Veran-
derungen der zulassigen Geschwindigkeit einbezogen sind, so kdnnen die
Maflinahmen der Unterbindung von Fahrbeziehungen doch ggf. als psycholo-
gisches Hemmnis wirken. Eine durchgreifende Veranderung des Sicherheits-
niveaus infolge von Geschwindigkeitsreduzierungen ist somit jedoch nicht zu
erwarten. Bei beiden Varianten kommt es weiterhin zu Begegungsverkehren,
so dass es, an den Stellen, wo es nicht baulich erschwert/unterbunden wird,
auch zum (verbotswidrigen) Ausweichen in die SeitenrAume kommen kann.

Aufenthaltsqualitat

Durch das deutliche Absenken der Kfz-Verkehrsmenge im Zuge der grof3en
Stral3e wird es bei allen funf Variante zu einer Steigerung der Aufenthaltsqua-
litdt in der GrofRen Straf3e kommen.

Auf die Aufenthaltsqualitat haben aber auch das vorhandene Geschwindig-
keitsniveau und die (verbotswidrigen) Ausweichmanéver in die Seitenraume
Einfluss. Somit gibt es bei jeder der funf Varianten im Vergleich zur Variante O
eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat, jedoch mit (leichten) Unterschieden
untereinander (s. 0.). Bei der Aufenthaltsqualitat wird die Variante 5 (Restrikti-
onen) bei der Ausbildung als Verkehrsberuhigten Bereich (gemaR StvO VZ
325) die beste Bewertung erhalten, da hier die Aufenthaltsfunktion Uberwiegt.

Maflinahmenvorschlag

Zur Ableitung der zu bevorzugenden Variante und damit des bevorzugten Mal3-
nahmensets erfolgt eine vergleichende Gegenuberstellung der finf Varianten
anhand der Kriterien

* Belastungsverlagerung
* |okale Verkehre / Erreichbarkeit des historischen Ortskerns
*  Geschwindigkeitsniveau

* Aufenthaltsqualitat
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als Zusammenfassung der vorher gemachten Aussagen. Diese Zusammenfas-
sung kann dem Bild 24 entnommen werden.

Kriterium Variante 1  |Variante 2 Mariante 3 ariante 4 | Variante 5
Belastungsverlagerung +) ¥ (+) +) +
lokale Verkehre - 0 - - 0
Geschwindigkeitsniveau - 0 - 0 +
Aufenthaltsqualitat i + + + ++
Rangfolge 4 2 4 3 1

Einstufungen der Wirkungen in Bezug zur Variante 0 mit Angabe der gewtinschten Wirkungsrichtung:

+ + deutlich positiv; + positiv; 0 etwa neutral; —negativ; — — deutlich negativ; () mit Abstrichen

Bild 24  Bewertungsraster der funf untersuchten Vari anten
(BezugsgroR3e ist die Variante 0 mit gedffnetem Hettsteeg und der

Erweiterung des FMZ)

Quelle: eigene Darstellung

Damit zeigen sich anhand der hier betrachteten Kriterien die Variante 5 (Rest-
riktionen) und die Variante 2 (unechte Einbahnstral3e) als die beiden Varianten,
die die positivsten Effekte fiir die Grol3e Strale erwarten lassen®* und daher
aus verkehrlicher Sicht am ehesten weiterverfolgt werden sollten.

Da aber bei der Variante 5 (Restriktionen — hier: Einfihrung eines Verkehrsbe-
ruhigten Bereiches gemaR StVO VZ 325) auch eine konsequente Uberwa-
chung des Kfz-Verkehrs (flieBend und ruhend)3® vorausgesetzt werden muss,
die sich jedoch bereits heute nach Aussage der Gemeinde Kranenburg — ins-
besondre fur den flieRenden Verkehr — nur schwer realisieren lasst, wird die
Variante 2 (unechte Einbahnstral3e) als die Variante, die von beiden als eher
umsetzbar erscheint, empfohlen.

34 Gleichzeitig sind bei diesen Varianten die Belastungsverlagerungen ins nachgeordnete
StralRennetz am geringsten ausgepragt.

35 Die Kontrollen des flieBenden Verkehrs liegen in der Zustandigkeit der Polizei. Die Kon-
trollen des ruhenden Verkehrs liegen in der Zustandigkeit der Gemeinde.

W
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Aber auch bei der Variante 2 sollten die im Kapitel 3.3 benannten baulichen
Veranderungen zur Steigerung der Vertraglichkeit zwischen Verkehr und Um-
feldnutzung (beispielsweise der Sicherung der Engstellen, der deutlicheren
Ausgestaltung des Trennprinzips, der Ausgestaltung der Bushaltestellen als
Hochbord, der Verbesserung der Stellplatzmarkierungen) umgesetzt werden.

Dabei wird vorgeschlagen, die Fiihrung des Radverkehres in beiden Richtun-
gen beizubehalten, da Radfahrer auf Umwegfahrten sensibler reagieren als
Pkw-Nutzer. Ebenso wird das Beibehalten des Busverkehrs in der Grof3en
StralRe in der heutigen Form vorgeschlagen. Beides tragt zur Aufrechterhaltung
der Erreichbarkeit des Ortskerns bei.

6.6.1 Erganzende Betrachtung fur die Variante 2 bei Errichtung der
Verknupfung der B 9 mit der Tiggelstral3e

Fur die Variante 2 wird noch eine erganzende Betrachtung zur Belastungsver-

anderung vorgenommen, bei der zusatzlich zu den Maflinahmen der Variante 2

noch die seinerzeit in der Ausgangsuntersuchung untersuchte Verknupfung

zwischen der B 9 und der K 2 (Tiggelstral3e) einbezogen wird.

Diese Abschatzung zeigt die bereits in der Ausgangsuntersuchung festgestell-
ten Effekte, wenn auch wegen des zwischenzeitlichen Anstiegs der Verkehrs-
belastungen und unter Einbeziehung der Erweiterungen des Fachmarktzent-
rums am Grol3en Haag auf einem hoéheren Belastungsniveau.

Durch die neue Verknipfung der B 9 mit der K 2 kommt es zu einer Belastungs-
bundelung auf der B 9 sowie einer Entlastung der Nimweger Stral3e (K 44) und
somit zur Entlastung in der Ortslage von Wyler. Hierbei ergeben sich die we-
sentlichen Verlagerungseffekte bei den niederlandischen Verkehren, die tber
die B 9 verlaufen und auf das Zentrum von Kranenburg ausgerichtet sind. Bei
den niederlandischen Verkehren, die bisher den Grenziibergang Wyler nutzen,
hat die neue Verknupfung nur eine relativ geringe Verlagerungswirkung.

Ebenso ergibt sich fir die Ortsdurchfahrt des historischen Ortskerns nur eine
geringe Entlastungswirkung durch die Verknipfung der B 9 mit der K 2. Diese
ist unter Ansatz der Mal3nahmen der Variante 2 noch geringer ausgepragt als
in der Ausgangsuntersuchung, da durch die MalRnahmen der Variante 2 die
Verkehre der Grof3en Stral3e bereits reduziert wurden.
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6.7 Leistungsfahigkeitsbetrachtung der Anbindung de s er-

weiterten Fachmarktzentrums

Die Untersuchungen verdeutlichen ferner, dass die Malinahmen zur Verringe-
rung / Minimierung der Durchgangsverkehre in der Grof3en Stral3e auch bei der

Erweiterung des Fachmarktzentrums am Grof3en Haag mdglich sind.

Fur die Anbindung des erweiterten Fachmarktzentrums gilt es nun zu prufen,
ob diese in leistungsfahiger Form betrieben werden kann. Zunachst wird fir die
Erweiterung des Fachmarktzentrums am GroRen Haag (auf der oOstlichen
Seite) eine Einbindung in die schon bestehenden Anbindungspunkte des heu-
tigen Fachmarkzentrums vorgesehen, so dass jetzt an beiden Einmindungen
ein weiterer Knotenarm hinzukommt. Fir die so baulich erweiterten beiden
Knotenpunkte gilt es zu prifen, ob sie mit den auftretenden zusétzlichen Ver-

kehren leistungsfahig betrieben werden kdnnen.

Als malRgebende Netzkonstellation wird hier die Netzkonstellation angesetzt,
die sich aus den anderen Untersuchungsschritten als weiter zu verfolgende
Variante herausgestellt hat. Daher werden hier die fir die Variante 2 ermittelten
Knotenstrombelastungen der beiden Anbindungsknoten des Fachmarktzent-
rums an den grof3en Haag tbernommen und anhand der Erhebungsdaten fir
die beiden Knotenpunkte (vgl. Kapitel 3.1) auf die Spitzenstunde am normalen
Werktag umgerechnet36,

Auf dieser Basis werden auch die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen fur die
ndrdliche (vgl. Bild 25) und die stdliche Anbindung (vgl. Bild 26 ) durchgefuhrt.

36 Aus den Erhebungen zeigt sich, dass sich die maximalen Knotenstrombelastungen der
Anbindungen des Fachmarktzentrums fiir den normalen Werktag in der Zeit von 15.30
bis 16.30 einstellen. Dies ist deckungsgleich mit den Auswertungen der von der Ge-
meinde Kranenburg durchgefiihrten beiden Querschnittserhebungen fir den Grof3en
Haag.
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Die beiden Leistungsfahigkeitsnachweise3’ zeigen auf, dass die beiden Anbin-
dungen am normalen Werktag auch als vorfahrtsgeregelte 4-armige Knoten-
punkte in ausreichend leistungsfahiger Form betrieben werden kénnen. Eine
andere Art der Verkehrsregelung ist unter Ansatz der Belastungen der Vari-
ante 2 fir den normalen Werktag nicht erforderlich.

Auf Grund der zu erwartenden zukunftigen Belastungen auf dem Grol3en Haag
und des ansteigenden Ful3gangerquerungspotenzials infolge der Schaffung
weiterer Einkaufsgelegenheiten auf der 6stlichen Seite des Grol3en Haags wird

empfohlen eine Querungsanlage (beispielsweise als Mittelinsel) einzurichten3®.

87 Der Anhang 1 enthalt ein Erlauterungsblatt zum Verfahren fur die Leistungsfahigkeits-
nachweise und dient als ,Lesehilfe” fir die verwendeten Formblatter.

38 Hierzu sei auf das Nomogramm gemaf Bild 6 der ,Empfehlungen fiir FulRgangerver-
kehrsanlagen” verwiesen — Heft FGSV 288; Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir das Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV); Ausgabe 2002
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Ubersicht von 15:30 bis 16:30

Knotenpunktbezeichung : KR2 3407 Kranenburg VU Grosse Strafle
GroBlen Haag / Nordliche Zufahrt

Ubersicht von 15:30 bis 16:30

Swom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz  Fz. QSV
ges  mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [-] [-] [-] [Kfz] [Kfz] [Kfz]

1 290 11,7 140 384 02 0 1 4 172 12 4 148 148 0 A
2 61 12 40 280 00 0 0 7093 03 7 317 317 0 A
307 14 60 191 00 0 0 2 11 04 7 29 29 0 A
4 115 318 470 2977 0,1 0 1 4 26 12 6 22 22 0 ©
549 252 31,0 1820 0,1 0 0 2 14 12 4 12 12 0 B
6 7.0 178 23,0 2573 0,1 0 1 430 1.2 7 24 24 0 A
7019 124 160 309 00 0 0 1 9 1.0 1 9 9 0 A
8 04 01 40 177 00 0 0 3 500 4 186 186 0 A
9 01 02 40 186 00 0 0 1 100 220 20 0 A
10 47 242 370 1596 0,1 0 0 3015 13 512 12 0 B
11 45 231 320 1282 00 0 0 2412 50120 12 0 B
12 318 147 190 1585 02 1 1 5 162 12 6 129 129 0 A
Sum 102,767 297,7 0,1 7 0,6 7919

Ubersicht von 15:30 bis 16:30
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Bild 25  Leistungsfahigkeitsnachweis fir die nordlic he Anbindung der
beiden Fachmarktzentren an den GroRen Haag bei der
Variante 2
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Ubersicht von 15:30 bis 16:30

Knotenpunktbezeichung : KR2 3407 Kranenburg VU Grosse Strafle
Groflen Haag / Stidliche Zufahrt

Ubersicht von 15:30 bis 16:30

Srom VZ VZ VZ VZ RS RS RS RS H H H Fz. Fz Fz QSV
ges  mitt 85% max mitt 85% 95% max ges mitt max ang. abg. wart
[min] [sec] [sec] [sec] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [Kfz] [-] -] [Kfz] [Kfz] [Kfz]

]
LS
—_
i

1 47 118 140 358 00 0 0 3025 11 6 24 24 0 A
208 03 40 331 00 0 0 311 0l 5198 198 0 A
305 02 40 230 00 0 0 2 6 00 4 134 134 0 A
4 132 230 350 1164 0,1 0 1 3053 15 10 34 34 0 B
5 42 223 31,0 1333 00 0 0 2 17 15 8§ 111 0 B
6 397 17,1 200 1313 04 1 2 11 207 15 13 139 139 0 A
7 208 123 140 464 0,1 0 | 3114 1,1 70102 102 0 A
§ 31 12 40 321 00 0 0 4 44 03 9 155 155 0 A
9 19 11 40 336 00 0 0 4 27 03 10 106 106 0 A
10 449 314 540 2298 06 1 3 6 145 17 9 8 85 | C
11 60 333 610 1727 0,1 0 1 4 21 19 9 11 11 0 C
12102 221 350 1754 0,1 0 1 3 49 18 8 28 28 0 B
Sum 1500 88 2298 0,1 11 07 13 1028

Ubersicht von 15:30 bis 16:30
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Bild 26  Leistungsfahigkeitsnachweis fur die sudlich e Anbindung der
beiden Fachmarktzentren an den GroRen Haag bei der
Variante 2
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Da diese beiden Knotenpunkten jedoch — anders als im sonstigen Stral3ennetz
— durch Einkaufsverkehr dominiert werden, werden zuséatzlich noch flankieren-
den Betrachtungen fiir die Spitzenstunde am Samstag durchgefuhrt, da in die-
ser Zeit die Einkaufsverkehrsspitzen auftreten. Das Belastungsniveau der
samstaglichen Spitzenstunde des Grofl3en Haags®® liegt nach Auswertungen
der durch die Gemeinde Kranenburg durchgefuihrten Querschnittserhebungen,
die auch das Wochenende umfassten, etwa 30% uber dem Belastungsniveau
der normalwerktéglichen Spitzenstunde. Fur die flankierenden Betrachtungen
werden vereinfachend die Einkaufsverkehre auf das Niveau des Samstagvor-

mittags angehoben.

Unter Ansatz dieser erhdhten Belastungen fur die samstagliche Spitzenstunde
erreicht die nordliche Anbindung gerade noch eine ausreichende Leistungsfa-
higkeit. An der sudlichen Anbindung reicht die Leistungsfahigkeit in diesem
Falle nicht mehr aus. Hier wére bei den auftretenden Belastungen in der sams-
taglichen Spitzenstunde (unter Ansatz der Netzkonstellation der Variante 2)
eine Aufweitung der Anbindungen durch die Einrichtung von Abbiegespuren

oder eine andere Art der Verkehrsregelung nétig.

6.7.1 mdglicher Lésungsansatz fir die Anbindung des erweiterten
Fachmarktzentrums

Um auch die Einkaufsverkehrsspitzen in leistungsfahiger Form abwickeln zu

konnen, ist unter Ansatz der Netzkonstellation der Variante 2, wie Testrech-

nungen zeigen, beispielsweise die Ausbildung als sogenannter kleiner Kreis-

verkehr40 nétig. Auf diese Weise kénnen auch die empfohlenen Querungsmaog-

lichkeiten im Zuge des Grol3en Haags errichtet werden.

39 Diese tritt am Samstagvormittag auf.

40 Ein sogenannter kleiner Kreisverkehr wird durch eine einstreifige Ringfahrbahn und ein-
streifigen Zufahrten charakterisiert. Der Aul3endurchmesser betragt zwischen 26 und
40 m (der Regelwert liegt zw. 30 und 35m).
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Das Bild 27 gibt die Systemskizze fir diesen Lésungsansatz wieder.

4|  GroRen Haag

2= | <— wartepflichtiger Strom
FMZz-Bestand -

/
i | \\,* -«
_—> ﬁi‘.\ ;!./A .
\_ / FMZ-Erweiterung

- .

-

GroRen Haag El

Bild 27  Systemskizze des Lésungsansatzes kleiner Kr  eisverkehr fur
die sudliche Anbindung des erweiteten Fachmarktzent rums an

den Grol3en Haag
Quelle: eigene Darstellung

6.8 Zusammenfassung

Nachfolgend sind hier die zuvor gemachten Aussagen zu den drei Arbeitsfel-
dern

* Arbeitsfeld | — Verkehr und Umfeldnutzung / Vertraglichkeitsanalyse

e Arbeitsfeld Il — MalBhahmen zur Verringerung / Minimierung der
Durchgangsverkehre
e Arbeitsfeld Il — Erweiterung der Einkaufsmoglichkeiten an der

Stral3e Grolien Haag

zusammenfassend wiedergegeben.
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Vertraglichkeitsanalyse zur heutigen Situation
Die heutige Situation in der Gro3en Stral3e kann wie folgt eingeschatzt werden:

Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches mit der Zonen-
Regelung von 20 km/h wird grundsatzlich als angemessen in Bezug auf die
auftretenden Kfz-Verkehrsmengen angesehen. Sie entspricht auch der vorhan-
denen Nutzungsmischung und wird in Bezug auf die Funktion zur Erschliel3ung
des Geschaftsbereiches und dem Ermoéglichen des gesteigerten Aufenthalts-
wunsches in einem Ortskern als angemessen eingestuft.

Die Nutzungsmischung in dem teils begrenzten Strallenraum der Grol3en
Stral3e erfordert gegenseitige Ricksichtsnahme, die durch die vorhandene
Gliederung des StraRenraumes aber nur suboptimal unterstttzt wird.

Das Ausweichen des flieRenden Kfz-Verkehrs in die Seitenraume sollte unter-
bunden werden. Dazu waren die SeitenrAume — insbesondere in den Engstel-
len — ggf. weiter zu sichern, wie dies bereits heute schon punktuell erfolgt ist.

Es ist aber zu beachten, dass durch die Erweiterung des Fachmarktzentrums
am GroRRen Haag die Kfz-Belastungen fur die GroRRe Strafe um bis zu ca.
400 Kfz/Tag ansteigen. Dies unterstreicht die Sinnfalligkeit, die zuvor genann-

ten MalRhahmen umzusetzen.

Maflinahmen zur Verringerung der Durchgangsverkehre i  m Zuge der
Grol3en Stral3e

Anhand der hier betrachteten Kriterien zeigen sich die Variante 5 (Restriktio-
nen) und die Variante 2 (unechte EinbahnstralRe) als die beiden Varianten, die
die positivsten Effekte fur die Grol3e Stral3e erwarten lassen*! und daher aus
verkehrlicher Sicht am ehesten weiterverfolgt werden sollten.

41 Gleichzeitig sind bei diesen Varianten die Belastungsverlagerungen ins nachgeordnete
StraRennetz am geringsten ausgepragt.
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Da jedoch bei der Variante 5 (Restriktionen — hier: Einfihrung eines Verkehrs-
beruhigten Bereiches gemal StVO VZ 325) auch eine konsequente Uberwa-
chung des Kfz-Verkehrs (flieRend und ruhend) #? vorausgesetzt werden muss,
die sich jedoch laut Aussage der Gemeinde Kranenburg — insbesondere beim
flieRenden Kfz-Verkehr — bereits heute nur schwerlich realisieren lasst, wird die
Variante 2 (unechte Einbahnstral3e) als die Variante, welche am ehesten um-
setzbar erscheint, empfohlen.

Aber auch fur die Variante 2 sollten die zuvor benannten baulichen Veréande-
rungen zur Steigerung der Vertraglichkeit zwischen Verkehr und Umfeldnut-
zung (beispielsweise der Sicherung der Engstellen, der deutlicheren Ausge-
staltung des Trennprinzips, der Ausgestaltung der Bushaltestellen als Hoch-
bord, der Verbesserung der Stellplatzmarkierungen, die Einrichtung von Lade-
zonen) umgesetzt werden.

Ebenso wird vorgeschlagen, die Fihrung des Radverkehres in beiden Richtun-
gen beizubehalten, da Radfahrer auf Umwegfahrten sensibler reagieren als
Pkw-Nutzer. Ebenso wird das Beibehalten des Busverkehrs in der Grof3en
StralRe in der heutigen Form vorgeschlagen. Beides tragt zur Aufrechterhaltung
der Erreichbarkeit des Ortskerns bei.

Erweiterung der Einkaufsmoglichkeiten an der Stral3e Grol3en Haag
Die Untersuchungen verdeutlichen ferner, dass das Einfuhren der o. g. Mal3-

nahmen zur Verringerung / Minimierung der Durchgangsverkehre in der Gro-
Ben StralRe auch bei der Erweiterung des Fachmarktzentrums am Grof3en
Haag moglich ist. Die beiden Anbindungen kdnnen am normalen Werktag auch
als vorfahrtsgeregelte 4-armige Knotenpunkte in ausreichend leistungsfahiger
Form betrieben werden. Um aber auch die Einkaufsverkehrsspitzen am Sams-
tag in leistungsfahiger Form abwickeln zu kdnnen ist, beispielsweise die Ein-
richtung eines sogenannten kleinen Kreisverkehrs notig.

Fur Details hierzu sei an dieser Stelle auf die eigenstandige Untersuchung zur

Erweiterung des Fachmarktzentrums verwiesen.

42 Die Uberwachung des flieRenden Verkehrs liegt in der Zustandigkeit der Polizei. Die
Uberwachung des ruhenden Verkehrs liegt in der Zustandigkeit der Gemeinde.
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Erlauterungsblatt zum verwendeten Verfahren zur

Beurteilung der nicht signalgeregelten Knotenpunkte:

Verwendete Software: KNOSIMO (Version 5)
Simulation des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage
Verfasser: Prof. Dr.-Ing. W. Brilon / Dr.-Ing. N. Wu / Dr.-Ing. Gabriele Reichardt

Datenblatt mit Ausgabe der Ergebnisse:

] Ubersicht von 06,00 bis 07,00 Std.

Knotenpunktbezeichung : Waldstralle / Kriegerstralie
1. Ausbaustufe (2011),

Name der Datei

Vormittag

Ubersicht von 06,00 bis 07,00 Std.

Verlustzeiten
Strom VZ VZ VZ VZ

ges  milt  85%

[min]

max

[sec] [sec] [sec]

2 00 00 00 00
3 00 00 00 00

6 159 131 160 32,0
7 1281 186 280 881
8 154 92 200 688
Sum 1885

11.0 2920

Riickstau Halte Simulierte Fahrz.
RS RS RS RS H H H Fz Fz. Fz. QSV
mitt  85% 95% max ges mill max ang abg. warl
[Kfz [Kfz [Kfz [Kiz [-] [ [-] [Kfz [Kfz [Kfz [-1
1 ] ] ] ] ] ]
0.0 0 0 0 0 00 0 119 119 1] A
0,0 0 0 0 0 00 0 297 297 4] A

0,1 0 1 4 9 1A
12 3 514 924 22
02 0 1 5185

03 14

73 73 0
413 410 L}
100 100 0

1030

Waldstralbe

Ubersicht von 06,00 bis 07,00 Std.

X

14z

292031 1 3Kfz

Legende
Stromnummer
12; vorgegebene Kfz-Belastung

vorhandener Stauraum als Anzahl

m 27 71

kn tischer

(e Kriegerstrafie

durch Drei-

3Kz | der Fahrzeuge in der Aufstellspur DI 3 ecksinsel

abgetrennt

[Eli01

—li—
K7 e (7415

Waldstralie

Ingenicurgruppe IVV - Aachen

Bearbeiter : VOR

Anhang 1

26.04.2007 14:59:13

Simulierter Zeitraum
[Angabe in Stunden]
Bezeichnung des Knotens

: D:\Projekte\CFF\Kriegerstrasse\Leistung VOR\Ausbaustufel\Wald-Krieger A

Tabelle mit Kennwerten:

VZ = Verlustzeiten

RS = Riickstaulangen

H = Halte

Neben dem mittleren Wert je
Kfz werden auch die maximalen
Werte bzw. die 85/ 95%
Perzentilen angegeben.

FZ = Fahrzeuge

Die Angabe der simulierten
Fahrzeuge weicht i. A. leicht
von den Vorgaben (siehe Grafik
unten) ab, da die Simulation die
Zufahrten auf den Knoten (iber
eine Zufallsverteilung bestimmt.

QSV = Qualitatsstufe

Unter QSV ist die aufgrund

der Verlustzeiten ermittelte
Verkehrsqualitat fur jeden Strom
angegeben.

Je nach Abstand zwischen den
Knotenpunkten kann auch die
Rickstaulange fir die Beurteilung
der Funktionalitdt malRgebend
werden.

Schematische Darstellung des
Knotens.

Zuordnung der Strome zur
Tabelle tber Stromnummern.
Angabe der vorgegebenen
Belastungen.

Die mittleren Wartezeiten im
Sinne des HBS liegen ca. 8[s]
niedriger als die hier enthaltenen
mittleren Verlustzeiten.

Anhang
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