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1 Vorbemerkung 

Die „Verkehrsuntersuchung zur Verringerung / Minimierung der Durchgangs-

verkehre im Zuge der Großen Straße in Kranenburg1“ dient der Darstellung der 

heutigen Belastungssituation im relevanten Straßennetz der Gemeinde 

Kranenburg und dem Aufzeigen der Möglichkeiten zur Verringerung / Minimie-

rung der Durchgangsverkehre im Zuge der Großen Straße. 

Aufbauend auf den Daten einer früheren „Verkehrsuntersuchung zur Errich-

tung einer Anbindung von der B 9 an die Tiggelstraße (K 2) in Kranenburg“2, 

wurde das Netzmodell über die Hauptverkehrsstraßen hinaus erweitert und an-

hand aktueller Erhebungsdaten zur Kfz-Belastungssituation der Gemeinde 

Kranenburg (Querschnittszählungen und Knotenstromzählungen) nachjustiert. 

Unter Einbeziehung der Öffnung der Straße Hettsteeg, die als weitere Verbin-

dung zwischen Kranenburg und der benachbarten niederländischen Gemeinde 

Groesbeek dient, und der Erweiterung der Flächen für den Einzelhandel östlich 

der Straße Großen Haag wurde untersucht, welche Verlagerungseffekte ins 

übrige Straßennetz von Kranenburg entstehen, wenn der Verkehr im Zuge der 

Großen Straße reduziert / minimiert wird. 

Zuvor wurde untersucht, ob die aktuellen Belastungen der Großen Straße im 

Widerspruch zur vorhanden Umfeldnutzung steht. 

 

Ergänzender Hinweis zu den vorhandenen Belastungen 
Grundsätzlich ist zu berücksichtigen, dass das in der Ortslage von Kranenburg 

auftretende Belastungsniveau in Bezug zur Ortsgröße und den Belastungen 

auf den als weiträumige Umfahrungsstraßen dienenden Bundesstraßen zu set-

zen ist. Somit sind nicht nur die absoluten Belastungen der untersuchten Netz-

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

                                              

1  Diese wird nachfolgend vereinfachend auch als „Verkehrsuntersuchung Große Straße 

Kranenburg“ bezeichnet. 

2  Verkehrsuntersuchung zur Errichtung einer Anbindung von der B 9 an die Tiggelstraße 

(K 2) in Kranenburg; durchgeführt von der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG im 

Auftrage der Gemeinde Kranenburg; Aachen; 2010. 
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gen in Betracht zu ziehen. Das Belastungsniveau im nachgeordneten Straßen-

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 können, so sind doch 

hohe relative Belastungszunahmen mit besonderem Augenmerk zu versehen. 
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2 Untersuchungsaufbau 

2.1 Aufgabenstellung 

Die Große Straße im historischen Ortskern von Kranenburg wird trotz der Um-

gestaltung in einen verkehrsberuhigten Geschäftsbereich, der Schaffung einer 

nördlichen Umfahrungsstraße sowie der Anpassung der wegweisenden Be-

schilderung noch immer zwischen etwa 5.000 bis 7.000 Kfz/Tag belastet. Diese 

Verkehrsmenge ruft mit der für den historischen Ortskern dominierenden Auf-

enthaltsfunktion Konflikte hervor. 

Im Rahmen der „Verkehrsuntersuchung zur Errichtung einer Anbindung von 

der B 9 an die Tiggelstraße (K 2) in Kranenburg“, die der Darstellung der Be-

lastungssituation im Hauptstraßennetz der Gemeinde Kranenburg und dem 

Aufzeigen der möglichen Entlastungspotentiale sowohl für die Ortsdurchfahrt 

durch den historischen Ortskern Kranenburgs als auch für die Ortsdurchfahrt 

des Ortsteils Wyler diente, wurde ermittelt, dass für die Ortsdurchfahrt des his-

torischen Ortskerns nur eine relativ geringe Entlastungswirkung durch die Ver-

knüpfung der B 9 mit der K 2 erzielt werden kann. Der für die Ortsdurchfahrt 

dominierende Durchgangsverkehrsstrom im Zuge der K44 / Große Straße / 

Klever Straße in der Größenordnung von ca. 3.000 Kfz/Tag wird durch die neue 

Verknüpfung nur geringfügig beeinflusst. Zur Reduktion der Belastungen in der 

Ortsdurchfahrt des historischen Ortskerns wurde auf die Möglichkeit von Ver-

änderungen in der Ortsdurchfahrt selbst hingewiesen. 

Wie Erhebungen der Gemeinde Kranenburg mit Hilfe von automatischen Zähl-

geräten aus dem Jahre 2012 gezeigt haben, hat sich die Belastungssituation 

in der Ortsdurchfahrt von Kranenburg nicht verändert.  

Daher wurden von der Verwaltung der Gemeinde Kranenburg mehrere An-

sätze für die Veränderung der Ortsdurchfahrt entwickelt. Es sind dies u. a.: 

• Einrichtung einer Einbahnstraße, 

• Einrichtung einer unechten Einbahnstraße, 

• Unterbrechung der Durchfahrtsmöglichkeit mit baulichen Mitteln (in 

unterschiedlichen Ausprägungen) sowie 

• Veränderung der Führung der über die Große Straße verlaufenden 

Buslinien. 
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Ebenso wurde parallel zur Sanierungsmaßnahme auf der B 9 / B 504 im Juli 

2013 eine testweise Sperrung des Ortskerns für den Durchgangsverkehr ein-

gerichtet. In dieser Testphase zeigte sich, dass die Kfz-Belastungen der Gro-

ßen Straße deutlich zurückgehen. 

Ferner wurden von der Niederrheinischen IHK zu Duisburg im Oktober 2014 

eine Kunden- und Geschäftsbefragung in der Großen Straße durchgeführt. Die 

Vorstellung der Befragung durch die IHK im Planungs- und Umweltausschuss 

der Gemeinde Kranenburg schließt mit dem Fazit zur Verkehrssituation, dass 

sich kein einheitliches Bild aus Sicht der Kunden und Geschäftsleute ergibt, da 

die Herausnahme der Durchgangsverkehre aus Sicht der Kunden die Aufent-

haltsqualität erhöht, aus Sicht der Geschäftsleute aber negative Auswirkungen 

für den Einzelhandel mit sich ziehen würde. Die Verkehrssicherheit wird von 

den Befragten jedoch einheitlich als eher negativ eingestuft. Die Studie der IHK 

formuliert das Ziel, die Verkehrssituation in der Großen Straße zu entschärfen, 

ohne dabei die Erreichbarkeit und die Wahrnehmbarkeit der Einzelhändler 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 Maßnahmen die Verkehrsmengen zu reduzieren, 

um die Verkehrssicherheit zu erhöhen und die Aufenthaltsqualität zu steigern. 

Andererseits soll jedoch durch die Maßnahmen die Erreichbarkeit und die 

Wahrnehmbarkeit der Einzelhändler nicht signifikant verschlechtert werden. 

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung, die auf der Untersuchung aus dem 

Jahre 2010 aufbaut, ist nun zu untersuchen, welche Verlagerungseffekte ins 

übrige Straßennetz von Kranenburg entstehen, wenn der Verkehr im Zuge der 

Ortsdurchfahrt durch den historischen Ortskern mit Hilfe der oben skizzierten 

Maßnahmen reduziert / minimiert wird. Dabei gilt es, die jeweils auftretenden 

Verkehrsmengen im Hauptstraßennetz und den übrigen verkehrsrelevanten 

Straßen der Gemeinde Kranenburg zu ermitteln. 

Dazu sind auch die sich in der näheren Zukunft abzeichnenden Entwicklungen 

zu berücksichtigen. Es sind dies: 

• die Öffnung der Straße Hettsteeg, die als weitere Verbindung zwi-

schen Kranenburg und der benachbarten niederländischen Ge-

meinde Groesbeek dient. 

• die Erweiterung der Flächen für den Einzelhandel östlich der Straße 

Großen Haag (nördlich Am Storchennest). 
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Ferner ist die vorhandene Belastungssituation im Zuge der Ortsdurchfahrt 

durch den historischen Ortskern in Bezug auf die Verträglichkeit mit der Um-

feldnutzung anhand der Anforderungen und Randbedingungen der Richtlinien / 

Empfehlungen der Forschungsgesellschaft für das Verkehrswesen (FGSV), 

hier sind die RASt 063 und die ESG4 zu nennen, zu untersuchen. Dies gilt auch 

in Bezug auf die Führung des Busverkehrs über die Große Straße. 

Für die Flächenerweiterungen des Einzelhandels entlang des Großen Haag 

sind neben der Abschätzung des voraussichtlich zu erwartenden Verkehrsauf-

kommens auch die Anbindungsmöglichkeiten an den Großen Haag zu skizzie-

ren und die Leistungsfähigkeit dieser Anbindungen nachzuweisen. 

 

2.2 Untersuchungsraum 

Der für die „Verkehrsuntersuchung Kranenburg – Große Straße“ zu betrach-

tende Raum fokussiert auf den Bereich zwischen der Nimweger Straße im 

Westen und der Klever Straße im Osten. Darüber hinaus werden noch die re-

levanten Verkehrsstraßen zwischen dem Grenzübergang im Zuge der B 9 im 

Westen und der B 504 im Osten einbezogen. 

Einen Überblick über den Untersuchungsraum vermittelt das Bild 1  

 

                                              

3  RASt06 – Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen; Hrsg.: FGSV; 2006 

4  ESG – Empfehlungen zur Straßenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete; Hrsg.: 

FGSV; 2011 
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Bild 1 Übersicht über 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 können 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 verschränkt sind5. 

 

Im Arbeitsfeld I  „Verkehr und Umfeldnutzung“ wurde anhand von Erhebungen 

im Kfz-Verkehr im Frühjahr 2015 die aktuelle Kfz-Belastungssituation für die 

als untersuchungsrelevant einzustufenden Straßen im Umfeld der Großen 

                                              

5  Die Gliederung des Berichtes orientiert sich an der Bearbeitungsreihenfolge. 
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Straße ermittelt. Ferner wurden im Rahmen einer Ortsbegehung die vorhan-

dene Umfeldnutzung und die zentralen Elemente des Straßenzuges der Gro-

ßen Straße ermittelt. 

 

 

Bild 2 Inhalte der Untersuchung  
Quelle: eigene Darstellung 

 

Im Arbeitsfeld II  „Untersuchung von Maßnahmen zur Verringerung / Minimie-

rung der Durchgangsverkehre der Großen Straße“ erfolgte mit Hilfe des zuvor 
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im Untersuchungsraum anhand der oben genannten Erhebungen nachjustier-

ten und verfeinerten Verkehrsmodells die Untersuchung von 5 Varianten zur 

veränderten Verkehrsführung der Kfz-Verkehre im Zuge der Großen Straße. 

In diese Betrachtungen wurde auch die kürzlich erfolgte Öffnung der Straße 

Hettsteeg sowie die durch die geplante Erweiterung des Fachmarktzentrums 

am Großen Haag entstehenden zusätzlichen Verkehre (vgl. Arbeitsfeld III) ein-

bezogen. 

Im Arbeitsfeld III  „Einbindung der Erweiterung der Einkaufsmöglichkeiten an 

der Straße Großen Haag“ werden die verkehrlichen Effekte der Erweiterung 

des bestehenden Fachmarktzentrums an der Straße Großen Haag untersucht. 
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3 Analyse der Verkehrssituation und der Umfeld-

nutzung 

3.1 Erhebungen im fließenden Kfz-Verkehr 

Die Erhebungen im fließenden Kfz-Verkehr wurden von der Gemeinde Kranen-

burg mit Hilfe eines automatischen Zählgerätes im Zeitraum von April 2015 bis 

Juni 2015 an Tagen außerhalb der Ferienzeit und außerhalb von Feiertagen 

durchgeführt. Die Erhebungen erfolgten i. d. R. für einen Zeitraum von 24 Stun-

den. Erhoben wurden die Tagesbelastungen (Querschnittswerte) für die fol-

genden Straßen 

• Klever Straße  

• Großen Haag  

(2 Querschnitte; nördlich und südlich des Fachmarktzentrums) 

• Wanderstraße 

• Nimweger Straße 

• Mühlenstraße 

• Waldstraße 

• Elsendeich 

• Scheffenthum 

• Galgensteeg 

Weiterhin konnte auf erst kürzlich durch die Gemeinde Kranenburg erfolgte Er-

hebungen für die Straßen Hettsteeg und Willemsestraße zurückgegriffen wer-

den. 

Auf diese Weise lagen aktuelle Zähldaten sowohl für die bereits im Netzmodell 

der Gemeinde Kranenburg abgebildeten Hauptverkehrsstraßen als auch für 

die Straßen, die neu ins Netzmodell aufgenommen werden, vor. Eine Übersicht 

der Lage der Zählstellen kann dem Bild 3  entnommen werden  

Hierin sind auch die Zählstellen der Straßenverkehrszählung des Bundes (SVZ 

2010) für die B 9 und die B 504 dargestellt, deren Zähldaten flankierend in die 

Belastungskalibrierung einbezogen wurden. 
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Ferner konnten noch auf die Knotenstromerhebungen für die Vormittagsstun-

dengruppe und die Nachmittagsstundengruppe, die im Zusammenhang mit der 

geplanten Erweiterung des Fachmarktzentrums östlich des Großen Haags ge-

plant erfolgt sind, zurückgegriffen werden. Bei der Knotenstromerhebungen am 

23.06.2015 wurden mittels automatischer Zählgeräte die einzelnen Abbiege-

ströme erfasst. 
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3.2 Ermittlung und Darstellung der Umfeldnutzung so wie 

der straßenräumlichen Gegebenheiten 

Die Umfeldnutzung entlang der Großen Straße und die zentralen Merkmale zu 

den straßenräumlichen Gegebenheiten der Großen Straße (Verkehrsregelung, 

Fahrbahnbreite, Parkstände, Anordnung der Haltestellen etc.) wurden im Rah-

men einer am 08. April 2015 durchgeführten Ortsbegehung ermittelt und sind 

im Bild 4  dargestellt. 

Die zentralen Merkmale zu den straßenräumlichen Gegebenheiten der Großen 

Straße sind nachfolgend zusammengestellt. 

Die Große Straße ist eine ehemalige Durchgangsstraße im Zentrum / histori-

scher Ortskern von Kranenburg. Nach dem Bau der Umgehungstraße „Großen 

Haag – Alde Börg“ im Norden von Kranenburg im Jahre 2006, wurde die Große 

Straße in einen verkehrsberuhigten Geschäftsbereich6 mit Einzelhandel, Gast-

ronomie, Dienstleistung und Wohnen umgebaut. 

Damit gelten für die Große Straße die wesentlichen verkehrlichen Regelungen 

für einen verkehrsberuhigten Geschäftsbereich. Es sind dies: 

• das Trennprinzip zwischen Fahrbahn und Seitenräumen,  

dessen bauliche Umsetzung/Ausgestaltung auch mit Hilfe der soge-

nannten „weichen Separation“ möglich ist 

• die Einrichtung einer Zonengeschwindigkeit 

• der Vorrang des Fahrzeugverkehrs 

• dass Fußgängerquerungen i. d. R. zügig und auf den kürzesten Weg 

quer zur Fahrbahn erfolgen sollten 

 

  

                                              

6  In § 45, Abs. 1d StVO (Straßenverkehrsordnung) ist geregelt, dass in „städtischen Be-

reichen mit hohem Fußgängeraufkommen und überwiegender Aufenthaltsfunktion“ Zo-

nen-Geschwindigkeitsregelung von weniger als 30 km/h angeordnet werden können. 

Anfang bzw. Ende eines verkehrsberuhigten Geschäftsbereichs sind durch die Zeichen 

(VZ) 274.1 bzw. 274.2 StVO gekennzeichnet. 
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Wie aus dem Bild 5  hervorgeht, wird im Zuge der Großen Straße die Trennung 

zwischen Fahrbahn und Seitenräumen mittels „weicher Separation“ in Form 

einer andern Ausrichtung der Pflasterung des Fahrbahnrandes ausgebildet. 

Der optische Eindruck entspricht jedoch eher einer Gestaltung als Mischfläche 

als einer Gestaltung nach dem Trennprinzip. 

 

 

Bild 5 Situation der Großen Straße im östlichen Ein gangsbereich – 

keine bauliche Trennung zwischen Gehweg / Fahrbahn 
Quelle: eigene Darstellung 

 

Bei der ausgeschilderten Tempo-20-Zonen-Regelung in dem verkehrsberuhig-

ten Geschäftsbereich und einer Straßenbreite von 5,00 m mit mehreren Eng-

stellen zwischen 3,90 m und 4,50 m liegt die Verkehrsbelastung der Großen 

Straße zzt. zwischen etwa 5.000 bis 7.000 Kfz/Tag. Der Durchgangsverkehr 

beträgt rund 3.000 Kfz/Tag. 

Über die Große Straße verkehren auch Linienbusse (ca. 2 Busse pro Stunde 

im Querschnitt) mit Haltestellen im Straßenraum. Neben den 2 Bussen pro 
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Stunde im Querschnitt verläuft hier zusätzlich auch die Schnellbuslinie. Im Be-

reich der Großen Straße sind 2 Haltestellen (Mitte und Bürgermeisteramt) an-

geordnet. 

In der Großen Straße wird das Parken über eine Halteverbotszone mit Auswei-

sung von gesonderten Parkständen geregelt7. Parkmöglichkeiten bestehen in 

der Großen Straße in den markierten Bereichen parallel zur Fahrbahn (ca. 20 

Stellplätze) bzw. auf dem Marktplatz am westlichen Ende der Großen Straße 

(mit ca. 30 Stellplätzen). 

Für die Große Straße ist ferner ein „Lkw-Verbot“8 mit der Ausnahme „Lieferver-

kehr frei“ ausgeschildert. 

Der Radverkehr wird innerhalb des Fahrbahnbereiches geführt. 

Entlang der Großen Straße variieren die Gehwegbreiten zwischen ca. 1,5 m 

bis ca. 4,00 m entsprechend der jeweiligen Nutzung der Gebäude und der ins-

gesamt verfügbaren Straßenraumbreite. 

 

3.3 Verträglichkeitsbetrachtung und Hinweise zur Ve rbes-

serung der Situation in der Großen Straße 

Nach Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse zur Umfeldnutzung und der 

straßenräumlichen Gegebenheiten wurde ein Abgleich der vorhandenen Be-

lastungen und der straßenräumlichen Funktion mit den in den Richtlinien 

(RASt 069) und Empfehlungen (ESG10) genannten Orientierungswerten für die 

                                              

7  Parken mit Parkscheibe in gekennzeichneten Flächen, Parkdauer max. 2 Stunden.  

8  StVO VZ 253  

9  „Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen“; Heft FGSV 200; Hrsg.: Forschungsgesell-

schaft für das Straßen- und Verkehrswesen (FGSV); Ausgabe 2006 (RASt 06) 

10  „Empfehlungen zur Straßenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete“; Heft FGSV 

230; Hrsg.: Forschungsgesellschaft für das Straßen- und Verkehrswesen (FGSV); Aus-

gabe 2011 (ESG - 2011) 
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entsprechenden Nutzungen / Funktionen durchgeführt11 und eine Einschät-

zung der Verträglichkeit zwischen der vorhanden Belastungssituation und der 

Umfeldnutzung bzw. der straßenräumlichen Gestaltung vorgenommen. 

Die Gegenüberstellung der oben dargestellten vorhandenen verkehrlichen Si-

tuation (Belastungen und Straßenraumgestaltung) und der straßenräumlichen 

Funktionen einerseits mit den Anforderungen der RASt 06 und der ESG ander-

seits führt zu den folgenden Erkenntnissen. 

 

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

Da der Begegnungsfalls Bus-Bus12 wegen des geringen Bustaktes sehr selten 

ist, wird der Begegnungsfall eines Busses mit einem entgegenkommenden 

Pkw als maßgebend angesetzt. Der für diesen Fall benötigte Verkehrsraum 

liegt zwischen 5,00 m bis 5,50 m. Dieser Verkehrsraum steht auf der Großen 

Straße jedoch nur zum Teil zur Verfügung. Da aber auch für den Begegnungs-

fall Pkw-Pkw die erforderliche Breite von 4,75 m bzw. 4,10 m (bei einge-

schränkten Bewegungsspielraum) in einzelnen Bereichen nicht zur Verfügung 

steht, ist der Begegnungsverkehr teils nur eingeschränkt oder auch nicht mög-

lich. Damit ist an den Engstellen eines der Fahrzeuge wartepflichtig. Aus den 

Beobachtungen vor Ort geht jedoch hervor, dass in der Realität im Falle der 

Begegnung zweier Pkw an einer der Engstellen vielfach eines der beiden Fahr-

zeuge nicht wartet, sondern den Gehweg in unzulässiger Weise mit nutzt. 

Da die Seitenräume 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 möglich. An einzelnen Stellen wird dieses Aus-

weichen jedoch gezielt durch Poller bzw. Blumenkästen unterbunden (vgl. 

Bild 6 ). 

 

                                              

11  Über die Leitlinie der RASt 06, die die Verträglichkeit der unterschiedlichen Nutzungs-

ansprüche betrachtet und damit auch die Verträglichkeit der Kfz-Nutzung mit der Um-

feldnutzung zum Gegenstand hat, hinaus befasst sich die ESG mit der „Vertiefung“ der 

straßenräumlichen Gestaltung der Verkehrsräume mit Bezug zu deren Funktion 

12  Für den Begegnungsfall eines Busses mit einem entgegenkommenden Bus empfiehlt 

die RASt 06 einen Verkehrsraum / Fahrbahnbreite von mind. 6,00 m bis 6,50 m. 
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Bild 6 Situation der Großen Straße auf Höhe Hausnum mer 77 – Eng-

stelle mit ca. 4,30 m Breite 
Quelle: eigene Darstellung 

 

Für den in der RASt 06 definierten „Standardquerschnitt“ einer „Örtlichen Ge-

schäftsstraße“ mit Linienbusverkehr und einer Verkehrsbelastung von 400 bis 

1.000 Kfz/h13 wird eine Straßenbreite von 4,50 m zzgl. eines 1,50 m breiten 

Schutzstreifen für den Radverkehr auf beiden Seiten ausgewiesen. Daraus 

ergäbe sich eine Straßenbreite von insgesamt 7,50 m. Diesen Anforderungen 

entspricht die Fahrbahn der Großen Straße nicht. 

Die Gehwege in der Großen Straße weisen in den Bereichen mit Geschäftsbe-

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 für 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 Großen Straße von ca. 5.000 bis 7.000 Kfz/Tag ordnen sich in diesen 

Bereich ein. 
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In den beengten Straßenräumen der Großen Straße werden somit teils die in 

der RASt 06 definierten Abmessungen für die einzelnen Querschnittselemente 

unterschritten. Dies ist in der aktuellen Ausgestaltung der Großen Straße i. d. 

R. in Form eines Ausgleichs zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern er-

folgt. Die auftretende Kfz-Verkehrsmenge der Großen Straße bewegt sich in-

nerhalb des von der RASt 06 aufgeführten Schwankungsbereichs und ist somit 

als mit der Funktion der Großen Straße als Einkaufsbereich vereinbar anzuse-

hen. Als problematisch – insbesondere aus Sicherheitsaspekten – wird jedoch 

das praktizierte Ausweichen in die Seitenräume eingestuft. 

 

Erkenntnisse in Bezug zu den Anforderungen gemäß de r ESG: 

Gemäß der ESG sollte der Mittelraum (Fahrbahnbereich) den Gesamtraum des 

Straßenquerschnittes nicht gestalterisch dominieren. Anzustreben ist vielmehr 

ein Breitenverhältnis in folgender Proportion 30% – 40% – 30% für die Auftei-

lung zwischen Seitenraum – Fahrbahn – Seitenraum. Durch den Wechsel der 

Pflasterung und der Oberflächenstruktur mit einheitlichem Material wird in der 

Großen Straße der in der ESG beschriebene Zonierungsansatz aufgegriffen, 

wenngleich die Aufteilungsverhältnisse nicht immer dem o. g. Aufteilungsver-

hältnis der ESG entsprechen. 

Die vorhandene Trennung von Fahrbahn und Seitenraum erfolgt in der Großen 

Straße lediglich durch eine andere Ausrichtung der Pflasterung des Fahrbahn-

randes und nicht durch eine Rinne oder durch einen (halbhohen) Bord. Die 

Verwendung einer Rinne käme den Ansätzen der ESG für eher dörflichere14 

Strukturen gleich. 

Entsprechend der ESG sollten Fahrbahnversätze oder Einengungen, die aus 

funktionalen Gründen erforderlich sind, nach Möglichkeit symmetrisch ange-

ordnet werden, da deutlich unsymmetrische Querschnitte mit stark voneinan-

der abweichenden Seitenräumen oder einseitigen Baumreihen leicht unausge-

wogen wirken. Diesem Ansatz wird in der Großen Straße weitgehend entspro-

chen. 

Dem Ansatz der ESG, dass Bushaltestellen auch in Gebieten mit „weicher Se-

paration“ ein „Hochbord“ erfordern, der einen (annähernd) stufenlosen Einstieg 

                                              

14  Hierunter sind eher gemeindliche bzw. nicht städtische Strukturen zu verstehen. 
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ermöglicht, entspricht die Ausgestaltung der Haltestellen in der Großen Straße 

nicht (vgl. Bild 7 ). 

 

 

Bild 7 Ausbildung der Haltestelle „Mitte“ in der Gr oßen Straße ohne 

Hochbord  
Quelle: eigene Darstellung 

 

Damit kann festgehalten werden, dass die Ausgestaltung des Fahrbahnberei-

ches bzw. die Trennung zwischen Fahrbahn und Seitenräumen in der Großen 

Straße eher einem Mischflächenansatz, wie er für Verkehrsberuhigte Bereiche 

(gem. VZ 325 StVo15) üblich ist, folgt und nicht dem Trennprinzip eines ver-

kehrsberuhigten Geschäftsbereich mit Zonen-Regelung. 

 

Neben dem Abgleich der verkehrlichen Situation sowie der straßenräumlichen 

Funktion der Großen Straße mit den Anforderungen der RASt 06 bzw. der ESG 

muss zur Verkehrssituation in der Großen Straße beachtet werden, dass  

                                              

15  StVO VZ 325 zeigt den Verkehrsberuhigten Bereich an. 
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• in der Großen Straße auch auf der Fahrbahn haltende Lieferfahr-

zeuge / Lkws anzutreffen sind, da im Zuge der Großen Straße keine 

Ladezonen vorhanden sind. Hierdurch kommt es auch zu einem Um-

fahren der haltenden Fahrzeuge unter Ausweichen in die Seiten-

räume. 

• das Tempolimit von 20 km/h von sehr vielen Kfz überschritten wird. 

• ein Vergleich der erforderlichen Fahrzeiten bei Nutzung der Umge-

hungstraße bzw. bei Nutzung der Ortsdurchfahrt zeigt, dass die Fahr-

zeiten für beide Straßen fast identisch sind16. Jedoch erfordert die 

Ortsdurchfahrt eine erhöhte Aufmerksamkeit und Rücksichtnahme 

durch die Engstellen, Begegnungsfälle und Querung der Fußgänger.  

 

Zusammenfassung 

Zusammenfassend kann die heutige Situation in der Großen Straße wie folgt 

eingeschätzt werden: 

Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschäftsbereiches mit der Zonen-

Regelung von 20 km/h wird grundsätzlich 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 Erschließung 

des Geschäftsbereiches und dem Ermöglichen des gesteigerten Aufenthalts-

wunsches in einem Ortskern als angemessen eingestuft. 

Die Nutzungsmischung in dem teils begrenzten Straßenraum der Großen 

Straße erfordert gegenseitige Rücksichtsnahmen, die durch die vorhandene 

Gliederung des Straßenraumes aber nur suboptimal unterstützt wird.  

Das Ausweichen des fließenden Kfz-Verkehrs in die Seitenräume sollte unter-

bunden werden. Dazu wären die Seitenräume insbesondere in den Engstellen 

ggf. weiter zu sichern, wie es bereits heute schon punktuell der Fall ist. Unter-

stützend könnte hier auch die gezielte Einrichtung von Ladezonen beitragen, 

da so die Ausweichmanöver in die Seitenräume verringert werden könnten. 

                                              

16  Für beide Routen wir das Einhalten der zulässigen Höchstgeschwindigkeit angesetzt. 
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Analog gilt dies für eine eindeutige StVO-konforme Kennzeichnung (Markie-

rung) der Bereiche in denen das Parken erlaubt ist17, so dass es zu weniger 

Ausweichmanövern um die falschgeparkten Fahrzeuge kommt.  

Ebenso würde die Ausgestaltung der Bushaltestellen als Hochbord das Aus-

weichen in die Seitenräume hemmen und zu einer klareren Gestaltung des 

Straßenraumes beitragen. 

Auch durch die Einhaltung des vorgegebenen Tempolimits von 20 km/h18 wird 

es zu einer Verbesserung der Verkehrssituation in der Großen Straße kom-

men, da damit ein Begegnen erleichtert wird, das Gefährdungspotenzial sinkt 

und die Nutzung der Großen Straße für die nicht anliegerrelevanten Verkehre 

abnimmt. 

Die meisten genannten Maßnahmen setzen aber auch eine konsequente Über-

wachung des Kfz-Verkehrs (fließend und ruhend)19 voraus. Diese ist aber nach 

Aussage der Gemeinde Kranenburg – insbesondre für den fließenden Ver-

kehr – nur schwer in der Realität umzusetzen. Damit wären den baulichen Ver-

änderungen (beispielsweise der Sicherung der Engstellen, der deutlicheren 

Ausgestaltung des Trennprinzips, der Ausgestaltung der Bushaltestellen als 

Hochbord, der Verbesserung der Stellplatzmarkierungen) der Vorrang einzu-

räumen. 

 

 

 

                                              

17  Durch die Halteverbots-Zonen-Beschilderung Parken mit dem Zusatzschild „mit Park-

scheibe in gekennzeichneten Flächen, Parkdauer max. 2 Stunden““ ist die StVO-kon-

forme Beschilderung eigentlich gewährleistet. 

18  Setzt das Durchführen vermehrter bzw. regelmäßiger Geschwindigkeitskontrollen vo-

raus. Die Geschwindigkeitskontrollen liegen in der Zuständigkeit der Polizei. 

19  Die Kontrollen für den fließenden Verkehr liegen in der Zuständigkeit der Polizei. Die 

Kontrollen für den ruhenden Verkehr liegen in der Zuständigkeit der Gemeinde. 
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4 heutige Belastungssituation und Ausblick auf 

die zukünftigen Kfz-Belastungen 

4.1 Belastungssituation im untersuchungsrelevanten Stra-

ßennetz in Kranenburg 

Das aktuelle Belastungsbild für das untersuchungsrelevante Straßennetz in 

Kranenburg wurde unter Nutzung des in der Ausgangsuntersuchung20 erstell-

ten Verkehrsmodells für das Hauptstraßennetz der Gemeinde Kranenburg mit 

Bezug zum Jahr 2009 ermittelt. Dazu wurden zur Netzverfeinerung und zur 

Nachjustierung des Verkehrsmodells im Zentralbereich von Kranenburg21 die 

aus den aktuellen Erhebungen (vgl. Kapitel 3.1) abgeleiteten Werktagsbelas-

tungen und die Daten der SVZ 2010 herangezogen. 

Die Kfz-Belastungssituation für den mittleren Werktag innerhalb des Untersu-

chungsraumes ist im Bild 8  dargestellt22. Hierin sind neben den modellmäßig 

ermittelten Belastungen auch die für die Justierung des Modells verwendeten 

Zähldaten eingetragen23. Das Bild 8 verdeutlicht auch, dass die erhobenen und 

die per Modell ermittelten Belastungen gut übereinstimmen. 

Nachfolgend wird die Belastungssituation des mittleren Werktages anhand der 

modellmäßig ermittelten Belastungen kurz beschrieben. 

                                              

20  Verkehrsuntersuchung zur Errichtung einer Anbindung von der B 9 an die Tiggelstraße 

(K 2) in Kranenburg; durchgeführt von der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG im 

Auftrage der Gemeinde Kranenburg; Aachen; 2010 

21  Die modellmäßige Reproduktion der Diagnose 2015 dient der Bestimmung der für den 

jeweiligen Untersuchungsraum spezifischen Modellparameter zur Belastungsermitt-

lung.  

22  Zur Erhöhung der Lesbarkeit der Belastungszahlen werden neben der Belastungsdar-

stellung für das gesamte untersuchungsrelevante Straßennetz auch noch Ausschnitte 

für 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, 

während mit einer Zählung 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 Straßenzug 

der K 44 / Klever Straße geprägt. 

Die absolut größten 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 Höhe des Grenzüberganges zu den 

Niederlanden liegen die Werktagsbelastungen der B 9 bei ca. 10.500 

[Kfz/Werktag]. Die Belastungen der hier betrachteten Teilstücke der B 504 

schwanken zwischen ca. 6.000 [Kfz/Tag] und ca. 6.500 [Kfz/ Werktag].  

Für den Straßenzug 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 Straßen treten noch auf dem Straßenzug Große 

Straße / Klever Straße 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]. Für 

die Klever Straße stellen sich Belastungen zwischen ca. 9.000 [Kfz/Werktag] 

und ca. 11.000 [Kfz/Werktag] ein. 

Auf der Umfahrung des historischen Ortskerns (K 2 Tiggelstraße / Alde Börg / 

Großen 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 

Straße Großen Haag südlich der dort gelegenen Einkaufsgelegenheiten auf. 

Aus den Modellrechnungen können 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 Öffnung der Straße Hett steeg 

Um bei den Betrachtungen zur Verringerung / Minimierung der Durchgangs-

verkehre im Zuge der Großen Straße auch die Effekte, die durch die Öffnung 

der Straße Hettsteeg auftreten werden, zu berücksichtigen, wurde zunächst 

auf der Grundlage der Diagnosebelastungen ein Netzfall mit Öffnung der 

Straße Hettsteeg untersucht. 

Die Belastungssituation mit der Öffnung des Hettsteegs ist im Bild 9  darge-

stellt. 

Durch die Öffnung des Hettsteegs kommt es zu einer Umorientierung der Ver-

kehre zwischen der benachbarten niederländischen Gemeinde Groesbeek und 

der Gemeinde Kranenburg. Während diese Verkehre bisher über den Grenz-

übergang Wyler verlaufen sind, können die Verkehre aus Groesbeek nun auch 

den Hettsteeg nutzen, um in den Historischen Ortskern von Kranenburg oder 

die Einkaufsgelegenheiten am Großen Haag zu gelangen. Für den südlichen 

(geöffneten) Teil des Hettsteegs ergeben sich die Kfz-Belastungen zu ca. 1.800 

Kfz/Tag. 

Infolge der Öffnung des Hettsteegs sinken die Belastungen der K 44 (Nimwe-

ger Straße) um bis zu ca. 1.500 Kfz/Tag ab. Auch die Belastungen des westli-

chen Teilstücks der Großen Straße sinken um bis zu 400 Kfz/Tag ab. Dafür 

steigen die Belastungen der Willemsestraße um ca. 700 Kfz/Tag an. Im weite-

ren Verlauf des Elsendeichs steigen die Belastungen jedoch nur noch gering-

fügig 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. 
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Bild 9

Maßstab 1 : 30.000

Belastungen

Netz mit geöffnetem

Hettsteg

Legende :

Bundesstraße

Kreisstraße

Landesstraße

Gemeindestraße /

Hauptverkehrsstr.

DTVw

Querschnittswerte

[Kfz/Werktag]

gerundet auf 100er

ohne Werte kleiner 500

übrige Gemeindestr.

Verkehrs-

untersuchung

Große Straße

Kranenburg

Gemeinde

Kranenburg
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ohne Werte kleiner 100



Verkehrsuntersuchung Große Straße Kranenburg 29 

Erweiterung des FMZ  

 

5 Berücksichtigung der Erweiterung des Fach-

marktzentrums am Großen Haag 

Da die Verkehrsbelastungen der Großen Straße auch in einem nicht geringen 

Umfang durch die am Großen Haag gelegen Einkaufsgelegenheiten beein-

flusst werden, werden in die Betrachtungen zur Verringerung / Minimierung der 

Durchgangsverkehre im Zuge der Großen Straße auch die Effekte, die durch 

die geplante Erweiterung des bestehenden Fachmarktzentrums (FMZ) hervor-

gerufen werden, einbezogen. 

 

5.1 Ermittlung des zukünftigen Verkehrsaufkommens d es 

erweiterten Fachmarktzentrums 

Die durch die (östlich des Großen Haags) geplante Erweiterung des Fach-

marktzentrums in Kranenburg ausgelöste zusätzliche Verkehrsnachfrage 

wurde unter Zuhilfenahme von Vergleichsdaten verschiedener Fachmarktzen-

tren und unter Einbeziehung: 

• von Kenndaten für verschiedene Handels- bzw. Dienstleistungsnut-

zungen24 sowie 

• der „Hinwiese zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-

typen“ der FGSV25 

eingeschätzt. 

                                              

24  Hier seien neben den Erfahrungen aus der Bearbeitung diverser vergleichbarer Pro-

jekte beispielsweise auch das Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Straßenbau-

verwaltung: „Integration von Verkehrsplanung und räumlicher Entwicklung – Grund–

sätze und Umsetzung, Abschätzung der Verkehrserzeugung“ aus dem Jahre 2000 so-

wie auf das Arbeitspapier des Rheinischen Studieninstitutes „Verkehrserschließung, 

Verkehrsaufkommen und Parkraumnachfrage von Wohn-/ Gewerbegebieten sowie von 

Großeinrichtungen des Handels und der Freizeit“ aus dem Jahre 2001 genannt. 

25  „Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“; Heft FGSV 

147; Hrsg.: Forschungsgesellschaft für das Straßen- und Verkehrswesen (FGSV); Aus-

gabe 2006. 
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Die Verkehrsnachfrageabschätzung für die Zusatzverkehre wurde auf der 

Grundlage von Angaben des Projektentwicklers anhand der geplanten relevan-

ten Strukturgrößen: 

• Beschäftigte bzw. 

• Verkaufsfläche (VKF) 

und unter Ansatz der jeweils spezifischen verkehrlichen Kenndaten und in der 

Differenzierung für die jeweils maßgebenden Nutzergruppen: 

• Beschäftigte 

• Kunden / Besucher und 

• Wirtschafts- / Lieferverkehr 

vorgenommen. 

 

Der hier eingeflossene erste Ansatz für das Nutzungskonzept sieht die folgen-

den Nutzungen mit dem jeweiligen Flächenangebot (Verkaufsfläche (VKF)) 

vor: 

• Vollversorger (VKF: 2.350 m²) 

• Discounter (VKF: 1.150 m²) 

• Fachmarkt 1 (VKF: 700 m²) 

• Fachmarkt 2 (VKF: 780 m²) 

 

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 Großen Haags gelegenen Einkaufsgelegenheiten kommt. 

Diese Austauschverkehre zwischen den Einkaufsgelegenheiten werden in der 

Größenordnung von ca. 10 % eingeschätzt26. 

                                              

26  Diese Verkehre können als ein Verbundeffekt zwischen den beiden Einkaufsbereichen 

am Großen Haag angesehen werden. Sie sind nicht direkt auf das angrenzende Stra-

ßennetz ausgerichtet. 



Verkehrsuntersuchung Große Straße Kranenburg 31 

Erweiterung des FMZ  

 

 

Bild 10 Verkehrsmengenabschätzung für die Erweiteru ng des 

Fachmarktzentrums am Großen Haag in Kranenburg 
Quelle: eigene Darstellung 

 

Die zusätzlichen Verkehre, die durch die Erweiterung des Fachmarktzentrums 

am Großen Haag auf das angrenzende Straßennetz 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. 

 

 

Nutzungsart Discounter Laden 2 Laden 1 Vollversorger Gesamt

(Fachmarkt) (Fachmarkt)

Bruttogeschossfläche (BGF) [m²]

Verkaufsfläche (VKF) [m²] 1.150 780 700 2.350 4.980

Nutzergruppe: Beschäftigte
Beschäftigte je 100 m² VKF [Pers/100m²] 1,3 1,6 1,6 1,7

Beschäftigte [Pers] 15 13 12 40 80

Anwesenheitsgrad 70% 70% 70% 70%

Beschäftigte (anwesend) [Pers] 11 9 8 28 56

Verkehrsaufkommen [Wege/Tag] 2,2 2,2 2,2 2,2

Wege der Beschäftigten 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/100m²] 150 30 30 110

Besucher/Kunden je Beschäftigtem [Pers/B]

Besucher/Kunden pro Tag [Pers] 1.725 234 210 2.585 4.754

Originäranteil (Verbundeffekt) 60% 55% 55% 100%

Originäre 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)
Vorgänge je 100 m² VKF [Kfz/100m²] 0,40 0,10 0,10 0,50

Wegehäufigkeit Wege/Liefervorg. 2,0 2,0 2,0 2,0

Originäranteil (Verbundeffekt) 100% 100% 100% 100%

Fahrten des Lieferverkehrs pro Tag [Fahrten/Tag] 10 2 2 24 38

Summe Kfz-Fahrten pro Tag (Q+Z) [Fahrten/Tag] 1.461 166 150 3.255 5.033

Gesamtsumme der Kfz-Fahrten/Tag (Q+Z): 5.033 entspricht: 2.516

darin Verknüpfung mit bestehednen FMZ pro Tag (Q+Z)
Verbundeffekt 10% 10% 10% 10%

144 15 14 321 494
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5.2 räumliche Verkehrsverteilung der auf die neuen Ein-

kaufsmöglichkeiten bezogenen Verkehre 

Die räumliche Verkehrsverteilung der auf das geplante Fachmarktzentrum öst-

lich des Großen Haags bezogenen Verkehre wurde anhand der Lage im Stra-

ßennetz, 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. Während der größere Teil (ca. 60%) der 

Verkehre Richtung Süden bzw. auch auf die bestehenden Einkaufsgelegenhei-

ten am Großen Haag ausgerichtet sind. 

 

5.3 Belastungssituation bei Erweiterung des Fachmar kt-

zentrums am Großen Haag – Variante 0 

Unter Berücksichtigung dieser zusätzlichen Verkehre, die durch die Erweite-

rung des Fachmarktzentrums am Großen Haag hervorgerufen werden, stellen 

sich die im Bild 11  enthalten Belastungen im untersuchungsrelevanten Stra-

ßennetz ein27. 

Durch die zusätzlichen Verkehre der Erweiterung des Fachmarktzentrums 

kommt es nahezu zu einem flächendeckenden Belastungsanstieg im untersu-

chungsrelevanten Straßennetz der Gemeinde Kranenburg. Der größte Belas-

tungsanstieg ergibt sich für die Umfahrungsstraße des Ortskerns mit bis zu ca. 

2.300 Kfz/Tag. Für die Große Straße steigen die Kfz-Belastungen um bis zu 

ca. 400 Kfz/Tag an. Die Belastungen der Klever Straße steigen um ca. 1.500 

Kfz/Tag an. Für die Nimweger Straße ergeben sich Belastungszuwächse von 

bis zu ca. 1.800 Kfz/Tag. Aber auch die Belastungen der Willemsestraße oder 

des Hettsteegs steigen um ca. 300 Kfz/Tag an.  

                                              

27  Hierin ist auch die Öffnung des Hettsteegs berücksichtigt. Dieser Belastungszustand 

wird als Variante 0 bezeichnet und dient im Folgenden als Vergleichsbasis für die wei-

teren Variantenbetrachtungen. 
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Bild 11

Maßstab 1 : 30.000

Belastungen

Variante 0

(mit geöffnetem

Hettsteg und

FMZ)

Legende :

Bundesstraße

Kreisstraße

Landesstraße

Gemeindestraße /

Hauptverkehrsstr.

DTVw

Querschnittswerte

[Kfz/Werktag]

gerundet auf 100er
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übrige Gemeindestr.

Verkehrs-

untersuchung

Große Straße

Kranenburg

Gemeinde

Kranenburg
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6 Untersuchung der Maßnahmen zur Verringe-

rung / Minimierung der Durchgangsverkehre im 

Zuge der Großen Straße 

Aus den von der Verwaltung der Gemeinde Kranenburg entwickelten Ansätzen 

für die Veränderung der Ortsdurchfahrt im Zuge der Großen Straße wurden 

fünf Netz-Varianten zur Untersuchung mit Hilfe des Verkehrsmodells abgelei-

tet. Es sind dies: 

• Variante 1 – Einführung einer Einbahnstraße in Fahrtrichtung Westen 

• Variante 2 – Einführung einer unechten Einbahnstraße (die Einfahrt 

in die Große Straße am Kreisverkehr mit der Tiggelstraße wird unter-

bunden) 

• Variante 3 – Einführung einer Einbahnstraße in Fahrtrichtung Osten 

• Variante 4 – Einführung einer Unterbrechung der Durchfahrtsmög-

lichkeit mit baulichen Mitteln 

• Variante 5 – Einführungen von Veränderungen im Straßenraum der 

Großen Straße 

Diese fünf Varianten werden alle auf der Basis den Netzfalls mit Öffnung des 

Hettsteegs und der Erweiterung des Fachmarktzentrums am Großen Haag be-

trachtet (Variante 0) 

 

6.1 Variante 1 – Einführung einer Einbahnstraße in Fahrt-

richtung Westen 

In der Variante 1 wird die Fahrtmöglichkeit in der gesamten Großen Straße 

(zwischen den beiden Kreisverkehren) nur noch in der Fahrtrichtung von Ost 

nach West (von der Klever Straße zur Nimweger Straße) ermöglicht. Die an-

dere Fahrtrichtung wird unterbunden. Die sich auf Grund der veränderten Netz-

konstellation ergebenden Kfz-Belastungen für das untersuchungsrelevante 

Straßennetz der Variante 1 sind im Bild 12  enthalten. 
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Bild 12

Maßstab 1 : 30.000

Belastungen

Variante 1

(Einbahnstraße

Ri. West)

Legende :

Bundesstraße

Kreisstraße

Landesstraße

Gemeindestraße /

Hauptverkehrsstr.

DTVw

Querschnittswerte
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Gemeinde
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Durch die Einführung der Einbahnstraße in Fahrtrichtung Westen kommt es in 

der zentralen Ortslage von Kranenburg zu einer deutlichen Umorientierung der 

Verkehre. Der größte Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die Große 

Straße von der Nimweger Straße in Richtung Klever Straße befahren haben, 

werden nun auf die Umfahrungsstraße des Ortskerns (Tiggelstraße / Alde Börg 

/ Großen Haag) verlagert. Für diesen Straßenzug ergeben sich Belastungszu-

nahmen von bis zu ca. 1.600 Kfz/Tag.  

Es treten aber auch Verlagerungen auf die Willemsestraße und den Elsendeich 

auf. Die Willemsestraße erfährt Belastungszunahmen von ca. 900 Kfz/Tag, da 

ein Teil der Durchgangsverkehre auch auf diese Straße verlagert werden. Für 

den Elsendeich steigen die Belastungen mit bis zu ca. 2.100 Kfz/Tag noch stär-

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 durchgängige Einbahnstraßenregelung können auch die 

lokalen Verkehre nicht mehr über die Große Straße in Richtung Klever Straße 

verlaufen, sondern müssen über den Elsendeich und den Galgensteeg zur Kle-

ver Straße fahren. Die Belastungen auf dem Galgensteeg steigen um ca. 1.500 

Kfz/Tag an. 

 

Die Belastungen der Großen Straße gehen um ca. 2.600 bis ca. 3.800 Kfz/Tag 

auf Werte von ca. 2.500 bis ca. 3.500 Kfz/Tag zurück. 

 

Somit kommt es neben den gewünschten Verlagerungen von der Großen 

Straße auf die Umfahrungsstraße auch zu unerwünschten Verlagerungen in 

das nachgeordnete Straßennetz. 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 kön-

nen dem Bild 13  entnommen werden.  
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6.2 Variante 2 – Einführung einer unechten Einbahns traße 

Bei der Variante 2 wird das Einfahren von der Nimweger Straße und der Tig-

gelstraße in die Große Straße unterbunden. Die Ortsverkehre entlang der Gro-

ßen Straße können die Große Straße aber weiterhin in beide Richtungen be-

fahren. Auf diese Wiese wird die Große Straße in eine sogenannte „unechte 

Einbahnstraße“ umgewandelt. 

Die sich auf Grund dieser Veränderungen in der Netzkonstellation ergebenden 

Kfz-Belastungen für das untersuchungsrelevante Straßennetz der Variante 2 

können dem Bild 14  entnommen werden. 

 

Auch bei der Netzkonstellation mit der unechten Einbahnstraße wird der größte 

Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die Große Straße von der Nimweger 

Straße in Richtung Klever Straße befahren haben, auf die Umfahrungsstraße 

des Ortskerns (Tiggelstraße / Alde Börg / Großen Haag) verlagert. Für diesen 

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

 

Es treten aber auch bei der Variante 2 wieder Verlagerungen auf die Willem-

sestraße und den Elsendeich auf. Die Willemsestraße erfährt in dieser Variante 

Belastungszunahmen von ca. 1.000 Kfz/Tag, da ein Teil der Durchgangsver-

kehre auch auf diese Straße verlagert wird. Dieser Zuwachs ist größer als in 

der Variante 1, da durch die Befahrbarkeit der Großen Straße in beiden Rich-

tungen jetzt auch Verlagerungen von Durchgangsverkehren unter Nutzung der 

Willemsestraße, der Bahnhofstraße, der Waldstraße und der östlichen Großen 

Straße auftreten. 

Für 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 Großen Straße gehen bei der Variante 2 um ca. 1.800 bis 

ca. 2.800 Kfz/Tag gegenüber der Variante 0 auf Werte von ca. 2.500 bis ca. 

5.500 Kfz/Tag zurück. 

 

Somit kommt es neben den gewünschten Verlagerungen von der Großen 

Straße auf die Umfahrungsstraße des Ortskerns auch zu unerwünschten Ver-

lagerungen in das nachgeordnete Straßennetz. Die Einschränkungen für die 

auf den historischen Ortskern bezogenen Verkehre sind bei der Variante 2 aber 

wesentlich geringer ausgeprägt als bei der Variante 1. 

 

Der Belastungsvergleich zwischen den Belastungen der Variante 2 und den 

Belastungen der Variante 0 weist aber auch aus, dass ein kleiner Teil der 

Durchgangsverkehre auf die B 9 bzw. die B 504 ausweicht. Für beide Straßen 

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 – Einführung einer Einbahnstraße in Fahrt-

richtung Osten 

Bei der Variante 3 besteht für die Große Straße (zwischen den beiden Kreis-

verkehren) nur noch die Fahrtmöglichkeit in der Fahrtrichtung von West nach 

Ost (von der Nimweger Straße zur Klever Straße). Das Befahren in der ande-

ren Fahrtrichtung wird unterbunden. 

Die sich auf Grund der neuen Netzkonstellation ergebenden Kfz-Belastungen 

für das untersuchungsrelevante Straßennetz der Variante 3 sind im Bild 16  

dargestellt. 

 

Durch die Einführung der Einbahnstraße in Fahrtrichtung Osten kommt es in 

der zentralen Ortslage von Kranenburg zu einer deutlichen Umorientierung der 

Verkehre. Der größte Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die Große 

Straße von der Klever Straße in Richtung Nimweger Straße befahren haben, 

werden nun auf die Umfahrungsstraße des Ortskerns (Tiggelstraße / Alde 

Börg / Großen Haag) verlagert. Für diesen Straßenzug 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. Für 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 für den Galgensteeg. Die Be-

lastungen auf dem Galgensteeg steigen um ca. 1.200 Kfz/Tag an. 

Aber auch die Willemsestraße erfährt Belastungszunahmen, da ein Teil der 

Durchgangsverkehre auch auf diese Straße verlagert wird. Auf der Willem-

sestraße sind Belastungszunahmen von ca. 600 Kfz/Tag festzustellen.  
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Die Belastungen der Großen Straße betragen bei der Variante 3 zwischen ca. 

2.800 bis ca. 4.000 Kfz/Tag. Sie gehen gegenüber der Variante 0 um ca. 2.300 

bis ca. 3.300 Kfz/Tag zurück. 

 

Somit kommt es auch bei der Einrichtung der Einbahnstraße in Fahrtrichtung 

Osten neben den gewünschten Verlagerungen von der Großen Straße auf die 

Umfahrungsstraße auch zu unerwünschten Verlagerungen in das nachgeord-

nete Straßennetz. 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 Straßen 

steigen die Belastungen geringfügig um ca. 400 Kfz/Tag an. 

 

Die Belastungsunterschiede zwischen der Variante 3 und der Variante 0 gibt 

das Bild 17  wieder. 
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6.4 Variante 4 – Einführung einer Unterbrechung der  Durch-

fahrtsmöglichkeit mit baulichen Mitteln 

Die Variante 4 umfasst eine Unterbindung der Durchfahrtsmöglichkeit der Gro-

ßen Straße. Sie wird damit praktisch als Sackgasse ausgebildet. Das Teilstück 

der Großen Straße westlich des Marktes wird für den Kfz-Verkehr gesperrt. In 

dieser Netzkonstellation wird der Verkehr so über den Markt geführt, dass die 

Verkehre bei der Durchfahrt über den Markt wieder zurück fahren können. 

Die sich auf Grund dieser veränderten Netzkonstellation ergebenden Kfz-Be-

lastungen für das untersuchungsrelevante Straßennetz der Variante 4 sind im 

Bild 18  zusammengestellt. 

 

Durch die vollständige Unterbindung der Durchfahrtsmöglichkeiten kommt es 

in der zentralen Ortslage von Kranenburg zu einer sehr deutlichen Umorientie-

rung der Verkehre. Der größte Teil der Durchgangsverkehre, die bisher die 

Große Straße befahren haben, werden nun auf die Umfahrungsstraße des 

Ortskerns (Tiggelstraße / Alde Börg / Großen Haag) verlagert. Für diesen Stra-

ßenzug 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 Willemsestraße. Für 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 

müssen.  

Die Willemsestraße erfährt Belastungszunahmen von ca. 2.1000 Kfz/Tag, da 

nicht nur ein Teil der Durchgangsverkehre auch auf diese Straße verlagert wird, 

sondern auch eine Teil der Quell- und Zielverkehre des historischen Ortskern 

mit Bezug in Richtung Wyler nun dort verlaufen. Auch für das Teilstück des 

Hettsteegs zwischen der Willemsestraße und der Nimweger Straße 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 für die Große Straße Kfz-Belastungen von bis 

zu ca. 4.100 Kfz/Tag. Sie gehen gegenüber der Variante 0 um ca. 3.200 bis 

ca. 5.300 Kfz/Tag zurück. 

 

Somit stellen sich auch bei der Unterbindung der Durchfahrtsmöglichkeit der 

Großen Straße neben den gewünschten Verlagerungen von der Großen 

Straße auf die Umfahrungsstraße ebenfalls die unerwünschten Verlagerungen 

in das nachgeordnete Straßennetz 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 Straßenzug 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 – Einführungen von Veränderungen im Stra-

ßenraum der Großen Straße 

Bei der Variante 5 wird anders als bei den vorher betrachteten Netzkonstellati-

onen keine der heute bestehend Fahrbeziehungen unterbunden. Die Fahrbe-

ziehungen können alle noch an gleicher Stelle abgewickelt werden. Bei der 

Variante 5 wird der Ansatz verfolgt, durch weitere Veränderungen / Restriktio-

nen im Zuge der Großen Straße eine Verlagerung der Durchgangsverkehre zu 

erzielen28. 

 

Die sich auf Grund dieser deutlichen Restriktionen ergebenden Kfz-Belastun-

gen für das untersuchungsrelevante Straßennetz der Variante 5 sind im Bild 20  

wieder gegeben. 

 

Durch die Restriktionen im Zuge der Großen Straße wird der größte Teil der 

Durchgangsverkehre, die bisher die Große Straße befahren haben, nun über 

die Umfahrungsstraßen (Tiggelstraße / Alde Börg / Großen Haag) abgewickelt. 

Für diesen Straßenzug ergeben sich Belastungszunahmen von bis zu ca. 

2.100 Kfz/Tag.  

 

Aber auch bei der Variante 5 gibt es wieder Verlagerungen auf die Willem-

sestraße, den Elsendeich und den Galgensteeg. Die Willemsestraße erfährt in 

der Variante 5 Belastungszunahmen von ca. 900 Kfz/Tag, da ein Teil der 

Durchgangsverkehre auch auf diese Straße verlagert wird. Für 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 Straßenzug die Geschwindigkeit unter 

10 km/h. Für die Modellierung wurde – anders als es heute der Fall ist – unterstellt, dass 

diese Geschwindigkeit auch eingehalten wird. Bei der Umsetzung dieser Maßnahme 

sind daher entsprechende Kontrollen bzw. ggf. auch bauliche Einschränkungen (bis hin 

zu Aufpflasterungen etc.) zur Sicherung der zulässigen Geschwindigkeit notwendig. 
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Die Belastungen der Großen Straße sinken bei der Variante 5 um ca. 3.600 bis 

ca. 4.100 Kfz/Tag gegenüber der Variante 0 auf Werte von ca. 1.100 bis ca. 

3.400 Kfz/Tag ab. Der Durchgangsverkehr nimmt in der Variante 5 gegenüber 

der Variante 0 sehr stark ab (mehr als 80%).  

 

Es kommt somit auch bei der Variante 5 neben den gewünschten Verlagerun-

gen von der Großen Straße auf die Umfahrungsstraße auch zu unerwünschten 

Verlagerungen in das nachgeordnete Straßennetz. Einschränkungen für 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 Großen Straße betroffen sind. 

 

Der Belastungsvergleich zwischen den Belastungen der Variante 5 und den 

Belastungen der Variante 0 gibt ferner zu erkennen, dass ein kleiner Teil der 

Durchgangsverkehre auf die B 9 bzw. die B 504 ausweicht. Auf beiden Straßen 

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 Maßnahmen zur 

Verringerung der Durchgangsverkehre im Zuge der 

Großen Straße 

Zum direkten Vergleich der bei den einzelnen Varianten / Netzkonstellationen 

ermittelten Kfz-Belastungen im untersuchungsrelevanten Straßennetz von 

Kranenburg sind die Kfz-Belastungen für ausgewählte Querschnitte im Bild 22  

zusammengestellt. 

In der tabellarischen Zusammenstellung sind die Kfz-Belastungen, die sich ge-

genüber der Variante 029 um mehr als 10% unterscheiden, farbig unterlegt30. 

Hieraus ist ersichtlich, dass bei allen betrachteten fünf Varianten die Belastun-

gen der Großen Straße deutlich absinken. Ebenso zeigen sich in allen Varian-

ten Belastungszunahmen auf der Umfahrungsstraße des Ortskerns (Großen 

Haag / Alde Börg / Tiggelstraße). Aber bei allen Varianten kommt es auch zu 

Belastungszunahmen im nachgeordneten Straßennetz – insbesondere auf der 

Willemsestraße, 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-

straßen nur in ganz geringen Umfang eine Alternative für die Durchgangsver-

kehre im Zuge der Großen Straße darstellen. 

Bei der Auswahl der aus verkehrlicher Sicht sinnvollsten Variante – und damit 

der sinnvollsten Maßnahmen – muss also stets ein Kompromiss zwischen dem 

möglichst hohen Rückgang der Verkehre im Zuge der Großen Straße und dem 

möglichst geringen Anstieg der Verkehre auf dem Straßenzug Willemsestraße, 

Elsendeich und Galgensteeg gefunden werden. 

 

 

                                              

29  Hierbei handelt es sich um den Netzfall mit geöffnetem Hettsteeg und der Erweiterung 

des Fachmarktzentrums am Großen Haag. 

30  Belastungszunahmen von mehr als 10% sind rot und Belastungsabnahmen von mehr 

als 10% sind grün unterlegt. 
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Da bei der Variante 0 – analog zu heute – davon auszugehen ist, dass die für 

den verkehrsberuhigten Geschäftsbereich ausgewiesene Zonengeschwindig-

keit von 20 km/h vielfach überschritten wird, wurde flankierend noch der Fall 

betrachtet, dass die zulässige Höchstgeschwindigkeit des verkehrsberuhigten 

Geschäftsbereiches eingehalten wird31. Hieraus zeigen sich die Reduktionspo-

tenziale für die Große Straße, die sich bei einer konsequenten Einhaltung der 

heute ausgewiesenen Geschwindigkeit erzielen ließen. Die Belastungswerte 

der Variante 0 mit Geschwindigkeitskontrollen (V0 mit GK) sind ebenfalls in der 

Tabelle des Bild 22 ausgewiesen. Durch die Einbindung der Belastungszahlen 

für die Variante 0 mit Geschwindigkeitskontrollen in das Bild 22 können 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 zulässigen Höchstgeschwindigkeit (V0 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 Belastungsgegenüberstellung (vgl. Bild 22 ) wird für das Kriterium der Be-

lastungsverlagerung im Bild 23  noch eine Unterscheidung nach den Wirkun-

gen für die Große Straße, die Ortsumfahrung und das nachgeordnete Netz vor-

genommen, um so die Gesamteinstufung für dieses Kriterium transparent dar-

zulegen. Aus dem Bild 23  wird deutlich, dass die Variante 5 (Restriktionen) 

und die Variante 2 (unechte Einbahnstraße) dem oben aufgezeigten Kompro-

miss am nächsten kommen. Diese beiden Varianten wären somit aus Sicht des 

Kriteriums Belastungsverlagerung zu favorisieren. 

 

Belastungswirkung Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5 

 Große Straße + + + + + + 

 Ortsumfahrung + + + + + 

 nachgeordnetes Netz – – – – – – – – 

Belastungsverlagerung (+) + (+) (+) + 

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

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

Bild 23 Einstufung des Kriteriums Belastungswirkung  für die fünf 

untersuchten Varianten  

(Bezugsgröße ist die Variante 0 mit geöffnetem 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 möglichst geringen Beeinträchti-

gung der auf den historischen Ortskern bezogenen lokalen Verkehre, um so 

die Erreichbarkeit des Ortskerns möglichst wenig zu beeinträchtigen, zu nen-

nen. Ebenso spielen auch die Rückwirkungen der einzelnen Netzkonstellatio-

nen auf das Kriterium des Geschwindigkeitsniveaus in der Großen Straße und 

damit auf die Sicherheit sowie das Kriterium der Aufenthaltsqualität in der Gro-

ßen Straße eine wichtige Rolle. 
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lokale Verkehre 

Die wenigsten Behinderungen für die auf den historischen Ortskern bezogenen 

Verkehre ergeben sich mit der Variante 2 (unechte Einbahnstraße) und der 

Variante 5 (Restriktionen). Dies zeigt sich als Vorteil dieser beiden  Varianten. 

Bei der Variante 4 (Unterbrechung der Durchfahrtsmöglichkeit) muss ein Teil 

der Quell- und Zielverkehre des historischen Ortskerns mit Bezug in Richtung 

Wyler Behinderungen in Kauf nehmen. 

Bei der Variante 1 (Einbahnstraße in Fahrtrichtung Westen) und der Variante 

3 (Einbahnstraße in Fahrtrichtung Osten) ist von der Einbahnstraßenregelung 

auch immer ein Teil der lokalen Verkehre betroffen, so dass auch für die Quell- 

oder Zielfahrten des Ortskerns Umwege in Kauf genommen werden müssen.  

Damit sind die Varianten 1, 3 und 4 in Bezug auf die Erreichbarkeit des Orts-

kerns als die ungünstigeren Varianten einzustufen. 

 

Geschwindigkeitsniveau  

Bei der Variante 1 (Einbahnstraße in Fahrtrichtung Westen) und der Variante 

3 (Einbahnstraße in Fahrtrichtung Osten) ergeben sich für die in der großen 

Straße noch verbleibenden Verkehre durch das Entfallen der Begegnungsver-

kehre wahrscheinlich noch höhere als die heute schon erhöhten 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 

Seitenräume, 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 Straßenraumes 

auch in dieser Variante die gegenseitige Rücksichtsnahmen der verschiedenen 

Verkehrsteilnehmer. Eine (konsequente) Überwachung der Regeln muss hier 

einhergehen. Bei dieser Variante kommt es weiterhin zu Begegungsverkehren, 

wenn auch mit geringeren Geschwindigkeiten. 

                                              

33 Die zulässige Geschwindigkeit beträgt 20 km/h. 
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Bei der Variante 2 (unechte Einbahnstraße) und der Variante 4 (Unterbrechung 

der Durchfahrtsmöglichkeit) wird sich – wenn überhaupt – das Geschwindig-

keitsniveau voraussichtlich nur leicht absenken. Auch wenn hier keine Verän-

derungen der zulässigen Geschwindigkeit einbezogen sind, so können die 

Maßnahmen der Unterbindung von Fahrbeziehungen doch ggf. als psycholo-

gisches Hemmnis wirken. Eine durchgreifende Veränderung 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 Seitenräume kommen kann. 

 

Aufenthaltsqualität 

Durch das deutliche Absenken der Kfz-Verkehrsmenge im Zuge der großen 

Straße wird es bei allen fünf Variante zu einer Steigerung der Aufenthaltsqua-

lität in der Großen Straße kommen.  

Auf die Aufenthaltsqualität haben aber auch das vorhandene Geschwindig-

keitsniveau und die (verbotswidrigen) Ausweichmanöver in die Seitenräume 

Einfluss. Somit gibt es bei jeder der fünf Varianten im Vergleich zur Variante 0 

eine Steigerung der Aufenthaltsqualität, jedoch mit (leichten) Unterschieden 

untereinander (s. o.). Bei der Aufenthaltsqualität wird die Variante 5 (Restrikti-

onen) bei der Ausbildung als Verkehrsberuhigten Bereich (gemäß StVO VZ 

325) die beste Bewertung erhalten, da hier die Aufenthaltsfunktion überwiegt. 

 

Maßnahmenvorschlag 

Zur Ableitung der zu bevorzugenden Variante und damit des bevorzugten Maß-

nahmensets erfolgt eine vergleichende Gegenüberstellung der fünf Varianten 

anhand der Kriterien 

• Belastungsverlagerung 

• lokale Verkehre / Erreichbarkeit des historischen Ortskerns 

• Geschwindigkeitsniveau 

• Aufenthaltsqualität 



Verkehrsuntersuchung Große Straße Kranenburg 66 

Variantenbetrachtung  

 

als Zusammenfassung der vorher gemachten Aussagen. Diese Zusammenfas-

sung kann dem Bild 24  entnommen werden. 

 

Kriterium Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante  4 Variante 5 

Belastungsverlagerung (+) + (+) (+) + 

lokale Verkehre – 0 – – 0 

Geschwindigkeitsniveau – 0 – 0 + 

Aufenthaltsqualität + + + + ++ 

Rangfolge 4 2 4 3 1 

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

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

Bild 24 Bewertungsraster der fünf untersuchten Vari anten  

(Bezugsgröße ist die Variante 0 mit geöffnetem 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 Einbahnstraße) als die beiden Varianten, 

die die positivsten Effekte für die Große Straße erwarten lassen34 und daher 

aus verkehrlicher Sicht am ehesten weiterverfolgt werden sollten. 

Da aber bei der Variante 5 (Restriktionen – hier: Einführung eines Verkehrsbe-

ruhigten Bereiches gemäß StVO VZ 325) auch eine konsequente Überwa-

chung des Kfz-Verkehrs (fließend und ruhend)35 vorausgesetzt werden muss, 

die sich jedoch bereits heute nach Aussage der Gemeinde Kranenburg – ins-

besondre für den fließenden Verkehr – nur schwer realisieren lässt, wird die 

Variante 2 (unechte Einbahnstraße) als die Variante, die von beiden als eher 

umsetzbar erscheint, empfohlen. 

                                              

34  Gleichzeitig sind bei diesen Varianten die Belastungsverlagerungen ins nachgeordnete 

Straßennetz am geringsten ausgeprägt. 

35  Die Kontrollen des fließenden Verkehrs liegen in der Zuständigkeit der Polizei. Die Kon-

trollen des ruhenden Verkehrs liegen in der Zuständigkeit der Gemeinde. 
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Aber auch bei der Variante 2 sollten die im Kapitel 3.3  benannten baulichen 

Veränderungen zur Steigerung der Verträglichkeit 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 Führung des Radverkehres in beiden Richtun-

gen beizubehalten, da Radfahrer auf Umwegfahrten sensibler reagieren als 

Pkw-Nutzer. Ebenso wird das Beibehalten des Busverkehrs in der Großen 

Straße in der heutigen Form vorgeschlagen. Beides trägt zur Aufrechterhaltung 

der Erreichbarkeit des Ortskerns bei. 

 

6.6.1 Ergänzende Betrachtung für die Variante 2 bei  Errichtung der 

Verknüpfung der B 9 mit der Tiggelstraße 

Für die Variante 2 wird noch eine ergänzende Betrachtung zur Belastungsver-

änderung vorgenommen, bei der zusätzlich zu den Maßnahmen der Variante 2 

noch die seinerzeit in der Ausgangsuntersuchung untersuchte Verknüpfung 

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

Diese Abschätzung 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 Großen Haag auf einem höheren Belastungsniveau. 

Durch die neue Verknüpfung der B 9 mit der K 2 kommt es zu einer Belastungs-

bündelung auf der B 9 sowie einer Entlastung der Nimweger Straße (K 44) und 

somit zur Entlastung in der Ortslage von Wyler. Hierbei ergeben sich die we-

sentlichen Verlagerungseffekte bei den niederländischen Verkehren, die über 

die B 9 verlaufen und auf das Zentrum von Kranenburg ausgerichtet sind. Bei 

den niederländischen Verkehren, die bisher den Grenzübergang Wyler nutzen, 

hat die neue Verknüpfung nur eine relativ geringe Verlagerungswirkung. 

Ebenso ergibt sich für die Ortsdurchfahrt des historischen Ortskerns nur eine 

geringe Entlastungswirkung durch die Verknüpfung der B 9 mit der K 2. Diese 

ist unter Ansatz der Maßnahmen der Variante 2 noch geringer ausgeprägt als 

in der Ausgangsuntersuchung, da durch die Maßnahmen der Variante 2 die 

Verkehre der Großen Straße bereits reduziert wurden. 
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6.7 Leistungsfähigkeitsbetrachtung der Anbindung de s er-

weiterten Fachmarktzentrums 

Die Untersuchungen verdeutlichen ferner, dass die Maßnahmen zur Verringe-

rung / Minimierung der Durchgangsverkehre in der Großen Straße auch bei der 

Erweiterung des Fachmarktzentrums am Großen Haag möglich sind. 

 

Für die Anbindung des erweiterten Fachmarktzentrums gilt es nun zu prüfen, 

ob diese in leistungsfähiger Form betrieben werden kann. Zunächst wird für die 

Erweiterung des Fachmarktzentrums am Großen Haag (auf der östlichen 

Seite) eine Einbindung in die schon bestehenden Anbindungspunkte des heu-

tigen Fachmarkzentrums vorgesehen, so dass jetzt an beiden Einmündungen 

ein weiterer Knotenarm hinzukommt. Für die so baulich erweiterten beiden 

Knotenpunkte gilt es zu prüfen, ob sie mit den auftretenden zusätzlichen Ver-

kehren leistungsfähig betrieben werden können. 

 

Als maßgebende Netzkonstellation wird hier die Netzkonstellation angesetzt, 

die sich aus den anderen Untersuchungsschritten als weiter zu verfolgende 

Variante herausgestellt hat. Daher werden hier die für die Variante 2 ermittelten 

Knotenstrombelastungen der beiden Anbindungsknoten des Fachmarktzent-

rums an den großen Haag übernommen und anhand der Erhebungsdaten für 

die beiden Knotenpunkte (vgl. Kapitel 3.1) auf die Spitzenstunde am normalen 

Werktag umgerechnet36. 

Auf dieser Basis werden auch die Leistungsfähigkeitsbetrachtungen für die 

nördliche (vgl. Bild 25 ) und die südliche Anbindung (vgl. Bild 26 ) durchgeführt. 

 

                                              

36  Aus den Erhebungen zeigt sich, dass sich die maximalen Knotenstrombelastungen der 

Anbindungen des Fachmarktzentrums für 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 durchgeführten beiden Querschnittserhebungen für den Großen 

Haag. 
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Die beiden Leistungsfähigkeitsnachweise37 zeigen auf, dass die beiden Anbin-

dungen am normalen Werktag auch als vorfahrtsgeregelte 4-armige Knoten-

punkte in ausreichend leistungsfähiger Form betrieben werden können. Eine 

andere Art der Verkehrsregelung ist unter Ansatz der Belastungen der Vari-

ante 2 für den normalen Werktag nicht erforderlich. 

Auf Grund der zu erwartenden zukünftigen Belastungen auf dem Großen Haag 

und des ansteigenden Fußgängerquerungspotenzials infolge der Schaffung 

weiterer Einkaufsgelegenheiten auf der östlichen Seite des Großen Haags wird 

empfohlen eine Querungsanlage (beispielsweise als Mittelinsel) einzurichten38. 

 

  

                                              

37  Der Anhang 1 enthält ein Erläuterungsblatt zum Verfahren für die Leistungsfähigkeits-

nachweise und dient als „Lesehilfe“ für die verwendeten Formblätter. 

38  Hierzu sei auf das Nomogramm gemäß Bild 6 der „Empfehlungen für Fußgängerver-

kehrsanlagen“ verwiesen – Heft FGSV 288; Hrsg.: Forschungsgesellschaft für das Stra-

ßen- und Verkehrswesen (FGSV); Ausgabe 2002 
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Bild 25 Leistungsfähigkeitsnachweis für die nördlic he Anbindung der 

beiden Fachmarktzentren an den Großen Haag bei der 

Variante 2 
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Bild 26 Leistungsfähigkeitsnachweis für die südlich e Anbindung der 

beiden Fachmarktzentren an den Großen Haag bei der 

Variante 2 
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Da diese beiden Knotenpunkten jedoch – anders als im sonstigen Straßennetz 

– durch Einkaufsverkehr dominiert werden, werden zusätzlich noch flankieren-

den Betrachtungen für die Spitzenstunde am Samstag durchgeführt, da in die-

ser Zeit die Einkaufsverkehrsspitzen auftreten. Das Belastungsniveau der 

samstäglichen Spitzenstunde des Großen Haags39 liegt nach Auswertungen 

der durch die Gemeinde Kranenburg durchgeführten Querschnittserhebungen, 

die auch das Wochenende umfassten, etwa 30% über dem Belastungsniveau 

der normalwerktäglichen Spitzenstunde. Für die flankierenden Betrachtungen 

werden vereinfachend die Einkaufsverkehre auf das Niveau des Samstagvor-

mittags angehoben. 

 

Unter Ansatz dieser erhöhten Belastungen für die samstägliche Spitzenstunde 

erreicht die nördliche Anbindung gerade noch eine ausreichende Leistungsfä-

higkeit. An der südlichen Anbindung reicht die Leistungsfähigkeit in diesem 

Falle nicht mehr aus. Hier wäre bei den auftretenden Belastungen in der sams-

täglichen Spitzenstunde (unter Ansatz der Netzkonstellation der Variante 2) 

eine Aufweitung der Anbindungen durch die Einrichtung von Abbiegespuren 

oder eine andere Art der Verkehrsregelung nötig. 

 

6.7.1 möglicher Lösungsansatz für die Anbindung des  erweiterten 

Fachmarktzentrums 

Um auch die Einkaufsverkehrsspitzen in leistungsfähiger Form abwickeln zu 

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

nungen zeigen, beispielsweise die Ausbildung als sogenannter kleiner Kreis-

verkehr40 nötig. Auf diese Weise können auch die empfohlenen Querungsmög-

lichkeiten im Zuge des Großen 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 Außendurchmesser beträgt zwischen 26 und 

40 m (der Regelwert liegt zw. 30 und 35m). 
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Das Bild 27  gibt die Systemskizze für diesen Lösungsansatz wieder. 

 

 

 

Bild 27 Systemskizze des Lösungsansatzes kleiner Kr eisverkehr für 

die südliche Anbindung des erweiteten Fachmarktzent rums an 

den Großen Haag 
Quelle: eigene Darstellung 

 

6.8 Zusammenfassung 

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

dern 

• Arbeitsfeld I  – Verkehr und Umfeldnutzung / Verträglichkeitsanalyse 

• Arbeitsfeld II  – Maßnahmen zur Verringerung / Minimierung der 

Durchgangsverkehre 

• Arbeitsfeld III  – Erweiterung der Einkaufsmöglichkeiten an der 

Straße Großen Haag 

zusammenfassend wiedergegeben. 

Großen Haag 

Großen Haag 

FMZ-Erweiterung 

FMZ-Bestand 
←   wartepflichtiger Strom 
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Verträglichkeitsanalyse zur heutigen Situation 

Die heutige Situation in der Großen Straße kann wie folgt eingeschätzt werden: 

Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschäftsbereiches mit der Zonen-

Regelung von 20 km/h wird grundsätzlich 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 Erschließung 

des Geschäftsbereiches und dem Ermöglichen des gesteigerten Aufenthalts-

wunsches in einem Ortskern als angemessen eingestuft. 

Die Nutzungsmischung in dem teils begrenzten Straßenraum der Großen 

Straße erfordert gegenseitige Rücksichtsnahme, die durch die vorhandene 

Gliederung des Straßenraumes aber nur suboptimal unterstützt wird.  

Das Ausweichen des fließenden Kfz-Verkehrs in die Seitenräume sollte unter-

bunden werden. Dazu wären die Seitenräume – 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 Großen Haag die Kfz-Belastungen für die Große Straße um bis zu ca. 

400 Kfz/Tag ansteigen. Dies unterstreicht die Sinnfälligkeit, die zuvor genann-

ten Maßnahmen umzusetzen. 

 

Maßnahmen zur Verringerung der Durchgangsverkehre i m Zuge der 

Großen Straße 

Anhand der hier betrachteten Kriterien zeigen sich die Variante 5 (Restriktio-

nen) und die Variante 2 (unechte Einbahnstraße) als die beiden Varianten, die 

die positivsten Effekte für die Große Straße erwarten lassen41 und daher aus 

verkehrlicher Sicht am ehesten weiterverfolgt werden sollten. 

                                              

41  Gleichzeitig sind bei diesen Varianten die Belastungsverlagerungen ins nachgeordnete 

Straßennetz am geringsten ausgeprägt. 
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Da jedoch bei der Variante 5 (Restriktionen – hier: Einführung eines Verkehrs-

beruhigten Bereiches gemäß StVO VZ 325) auch eine konsequente Überwa-

chung des Kfz-Verkehrs (fließend und ruhend) 42 vorausgesetzt werden muss, 

die sich jedoch laut Aussage der Gemeinde Kranenburg – insbesondere beim 

fließenden Kfz-Verkehr – bereits heute nur schwerlich realisieren lässt, wird die 

Variante 2 (unechte Einbahnstraße) als die Variante, welche am ehesten um-

setzbar erscheint, empfohlen. 

Aber auch für die Variante 2 sollten die zuvor benannten baulichen Verände-

rungen zur Steigerung der Verträglichkeit 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 Führung des Radverkehres in beiden Richtun-

gen beizubehalten, da Radfahrer auf Umwegfahrten sensibler reagieren als 

Pkw-Nutzer. Ebenso wird das Beibehalten des Busverkehrs in der Großen 

Straße in der heutigen Form vorgeschlagen. Beides trägt zur Aufrechterhaltung 

der Erreichbarkeit des Ortskerns bei. 

 

Erweiterung der Einkaufsmöglichkeiten an der Straße  Großen Haag 
Die Untersuchungen verdeutlichen ferner, dass das Einführen der o. g. Maß-

nahmen zur Verringerung / Minimierung der Durchgangsverkehre in der Gro-

ßen Straße auch bei der Erweiterung des Fachmarktzentrums am Großen 

Haag möglich ist. Die beiden Anbindungen können am normalen Werktag auch 

als vorfahrtsgeregelte 4-armige Knotenpunkte in ausreichend leistungsfähiger 

Form betrieben werden. Um aber auch die Einkaufsverkehrsspitzen am Sams-

tag in leistungsfähiger Form abwickeln zu können ist, beispielsweise die Ein-

richtung eines sogenannten kleinen Kreisverkehrs nötig. 

Für Details hierzu sei an dieser Stelle auf die eigenständige Untersuchung zur 

Erweiterung des Fachmarktzentrums verwiesen. 

                                              

42  Die Überwachung des fließenden Verkehrs liegt in der Zuständigkeit der Polizei. Die 

Überwachung des ruhenden Verkehrs liegt in der Zuständigkeit der Gemeinde. 
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