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1. Aufgabenstellung

In der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes sind im Raum Kleve
zwei PlanungsmaRnahmen in den ,Vordringlichen Bedarf* eingestuft:

- B 9 n, Ortsumgehung fiir die Ortsteile Nutterden und Donsbriiggen,
- B 220 n, Umgehung Kleve/Kellen.

Fiir die weitere Bearbeitung dieser PlanungsmaRnahmen wird der Verkehrs-
wert beider MaRnahmen, insbesondere die Entlastungswirkungen auf die
jeweiligen Ortsteile, im Rahmen der vorliegenden verkehrswirtschaftlichen
Untersuchung ermittelt. Dabei werden insgesamt funf unterschiedliche Netz-
falle betrachtet, um die verkehrliche Wirkung der EinzelmaRnahmen, aber
auch ihr Zusammenwirken deutlich zu machen. In die Untersuchung einbe-
zogen wird auch eine PlanungsmafRnahme der Stadt Kleve, mit der — ausge-
hend vom Oraniendeich — ein Zubringer zum nérdlich gelegenen Industrie-
gebiet hergestellt werden soll. Diese PlanungsmaBnahme stellt eine Verlan-
gerung des Tweestrom dar und fuhrt in einem Bogen (iber den Spoykanal zur
Kreuzung Postdeich/Oraniendeich (Bild 1).
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Bild 1: PlanungsmaRRnahmen im Raum Kleve
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Grundlage der durchgefiihrten Arbeiten ist eine Verkehrsuntersuchung der
IGS vom November 1997, die mit den Ergebnissen der Bundesverkehrszah-
lung 2000 aktualisiert wird, und unter Einschétzung der zu erwartenden Ver-
kehrsentwicklung bis zum Prognosehorizont im Jahr 2020 werden die zu er-
wartenden Belastungen fiir die einzelnen Netzfélle abgeleitet und bewertet.

2.  Analysesituation 2000
2.1 Verkehrsentwicklung

Die Ergebnisse der im 5-Jahres-Rhythmus durchgefiihrten Bundesverkehrs-
zahlungen sind fiir das klassifizierte Netz in Anlage 1 fur den Zeitbereich
1980 bis 2000 ausgewiesen.

Danach ist festzustellen, dass vor allem im Zuge der Bundesstrallen in
Kleve, der B 9, der B 57 und der B 220 massive Belastungserhéhungen ein-
getreten sind, die zwischen 1980 und 2000 in der Gréenordnung zwischen
40 % auf der B 9 6stlich von Donsbriiggen und 53 % auf der B 9 am sid-
lichen Stadtrand von Kleve liegen.

Auf der B 220 am 6stlichen Ortseingang des Ortsteils Kellen haben sich die
Belastungen in diesem Zeitbereich von rd. 10.500 um knapp 50 % auf
15.500 Kfz/24h erhoht. Allerdings liegen die maRgeblichen Zuwachsraten im
Zeitbereich 1980 bis 1990. Zwischen 1990 und 2000 haben sich demgegen-
iiber die Zuwachsraten stark verlangsamt.

2.2 Kfz-Belastungen im Jahr 2000

Als Grundlage fiir die Aktualisierung der Belastungssituation im Raum Kleve
wurden die Zahlergebnisse der Bundesverkehrszdhlung 2000 (Tageswerte
und Schwerverkehrsanteile) zugrunde gelegt (Anlage 2 und 3). Insgesamt
wurden dabei die Ergebnisse von mehr als 30 Querschnitten berlcksichtigt.
Ausgehend von diesen Zahlergebnissen wurde auf der Grundlage des vor-
liegenden Verkehrsmodells fur den Raum Kleve aus den friheren Unter-
suchungen die Belastungssituation fir das Jahr 2000 aktualisiert. Fur die
Durchfiithrung der Modellrechnung wurde die bisher verwendete Einteilung in
73 Verkehrszellen unverindert beibehalten. Die entsprechenden Abgrenzun-
gen sind fir die Stadt Kleve in Anlage 4, fiir den Nahbereich in Anlage 5 und
fur die weitere Umgebung in Anlage 6 dargestelit.

Das auf dieser Grundlage abgeleitete geschlossene Belastungsbild (An-
lage 7) zeigt dabei durchweg gute Ubereinstimmung zwischen den Ergeb-
nissen der Modellrechnung und den Z&hlergebnissen.

Danach ist festzustellen, dass die starksten Belastungen im Zuge der B 9
auftreten, insbesondere im Verlauf des Klever Rings, wobei Belastungen

Dez. 04\Dw-ay\GA1073.doc Seite 3



(IS &Na

zwischen rd. 17.000 und 20.000 Kfz/24h erreicht werden. Mit mehr als
23.000 Kfz/24h liegen die Belastungen im Versatzstiick der B 9 zwischen der
Nassauer StraBe und dem Klever Ring auf einem sehr hohen Niveau.

Ebenfalls sehr hohe Belastungen sind im Zuge der B 220 in der Ortsdurch-
fahrt Kellen mit Belastungen bis zu 21.000 Kfz/24h festzustellen. Hier ist zu
beriicksichtigen, dass in zunehmendem MaR die Kreuzhofstrale als Verbin-
dung zum Klever Ring mit mehr als 9.000 Kfz/24h in Anspruch genommen
wird.

Im westlichen Stadtgebiet liegen die Belastungen in der Ortsdurchfahrt
Donsbriiggen auf der B 9 bei einem Wert von rd. 10.000 Kfz/24h. In der wei-
ter westlich liegenden Ortsdurchfahrt Nutterden erreichen die Belastungen
insgesamt rd. 8.000 Kfz/24h.

3. Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2020

MaRgeblich fur die zukiinftige Verkehrsentwicklung sind die regionalen und
stadtspezifischen strukturellen Entwicklungen sowie die generellen Entwick-
lungen der Mobilitat und etwaige Anderungen bei der Verkehrsmittelwahl.

3.1 Strukturelle Entwicklung im Planungsraum

Im Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen [1]
wird bei der Aktualisierung der raumbezogenen Grundlagendaten fiir die
Stadt Kleve davon ausgegangen, dass sich die Einwohnerzahlen von 1998
bis zum Jahr 2015 um 3,2 % erhdhen werden. Bei Ubernahme dieser Ent-
wicklungstendenz fiur die Einwohnerentwicklung des Jahres 2000 mit einer
Einwohnerzahl von 48.844 (auf die sich die ausgewiesene Belastungssitua-
tion im Kfz-Verkehr bezieht) ist bis zum Jahr 2020 ein Einwohnerzuwachs
von rd. 3,4 % auf zukinftig 50.600 Einwohner zu erwarten. Diese Einwoh-
nerzunahme scheint fur Kleve realistisch zu sein, da das Landesamt fir
Datenverarbeitung und Statistik des Landes Nordrhein-Westfalen in der
neuen Bevélkerungsprognose vom Jahr 2003 fur den Kreis Kleve, abwei-
chend von der Tendenz in anderen Landkreisen, bis zum Jahr 2020 eine
deutliche Zunahme erwartet.

Wenn bei der Entwicklung der Arbeitsplatze in Kleve ebenfalls von den Ein-
schatzungen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen
ausgegangen wird, ist hier gegeniber der Situation von 2000 eine Zunahme
von rd. 4 % auf zukiinftig rd. 20.600 Arbeitsplatze zu erwarten.
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3.2 Motorisierungs- und Mobilititsentwicklung

Bei der Motorisierungsentwicklung werden die Ergebnisse der Shell-Prog-
nosen vom August 2001 und vom April 2004 [3, 4] berucksichtigt. Danach ist
davon auszugehen, dass bis zum Jahr 2020 bei glnstiger wirtschaftlicher
Entwicklung (Szenario ,Impulse*) der Anstieg der Motorisierungskennziffer
von 667 Pkw/1.000 Erwachsene im Jahr 2003 auf 756 Pkw/1.000 Erwach-
sene erwartet werden muss. Bei unginstigerer wirtschaftlicher Entwicklung
(Szenario ,Tradition“) wird mit einem Anstieg auf 714 Pkw/1.000 Erwachsene
gerechnet (Bild 2).
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Bild 2: Motorisierungsentwicklung
aus: Shell Pkw-Szenarien bis 2020/2030
Hamburg, August 2001 / April 2004

Fur den Kreis Kleve wird davon ausgegangen, dass der Motorisierungs-
zuwachs in der Mitte der beiden Entwicklungsszenarien liegt und dass der
heute bestehende Abstand der Motorisierungskennziffer des Kreises Kleve
zum heutigen Bundesmittelwert unverandert erhalten bleibt. Danach muss fur
den Kreis Kleve mit einem Anwachsen von derzeit 682 Pkw/1.000 Erwach-
sene um rd. 10 % auf zukinftig 750 Pkw/1.000 Erwachsene gerechnet wer-
den.

Bei der Mobilitatsentwicklung ist davon auszugehen, dass in der Bundes-
republik Deutschland keine nennenswerten Erhdhungen der Mobilitatsraten
mehr zu erwarten sind. Das fur die Ortsveranderungen zur Verfigung ste-
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hende Zeitbudget ist Uber die Jahr hinweg konstant geblieben. Im Rahmen
der weiteren Entwicklung ist fir den Bereich des Berufspendlerverkehrs
keine nennenswerte Erhéhung der Mobilititsrate mehr zu erwarten. Dies gilt
in etwa auch fiir den Bereich der geschaftlichen und dienstlichen Erledigun-
gen. Dagegen muss fir den Bereich des Einkaufsverkehrs und den Bereich
des Freizeitverkehrs mit einer gewissen Erh6hung der Mobilitatsrate gerech-
net werden. Fir den Planungsraum wird unterstellt, dass sich die Mobilitats-
rate von derzeit 3,5 Fahrten je Einwohner und Tag auf 3,6 Fahrten je Ein-
wohner und Tag erhéhen wird.

Gleichzeitig ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die mittlere jahrliche Fahr-
leistung abnimmt [3, 4]. Hinsichtlich der Verkehrsentwicklung ergibt sich da-
mit, dass sich zwar der Kraftfahrzeugbestand erhéht, die Ausnutzung des
Bestandes jedoch abnimmt, so dass der Verkehrszuwachs in dem Planungs-
raum neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung auch durch die strukturelle
Entwicklung beeinflusst wird und somit im Planungsraum Kleve bis zum Jahr
2020 mit einem Verkehrszuwachs von 17 % zu rechnen ist.

Bei der Aufteilung der Fahrten auf die einzelnen Verkehrsmittel wird davon
ausgegangen, dass die heutige Verkehrsmittelwahl weitgehend unveréandert
bleibt. Damit wird unterstellt, dass die Zahl der Fahrten im OPNV im gleichen
Umfang wachsen wie im Individualverkehr.

3.3 Giiterverkehr

Im Giuterverkehr wird im Rahmen der BVWP-Prognose fiir das Jahr 2015
erwartet, dass unter dem Szenario ,Integration" der Guterfernverkehr um
45,1 % anwachst und der Guternahverkehr um 15,4 %. Da der Glterfernver-
kehr jedoch nur 28 % des gesamten Giiterverkehrs ausmacht, ergibt sich
— bezogen auf die Zeitspanne zwischen 2000 und 2015 — eine Zuwachsrate
im Guterverkehr von 19,4 %. Es wird davon ausgegangen, dass damit ein
Niveau erreicht ist, das sich bis zum Jahr 2020 nicht weiter erhéhen wird.

4. Prognose-Null-Fall

Die Zuordnung der prognostizierten Verkehrsmengen zwischen den Ver-
kehrszellen zum derzeitigen Netz fuhrt zu den zukiinftig zu erwartenden
Netzbelastungen. Dieser Netzfall wird als sog. Prognose-Null-Fall bezeich-
net. Er umfasst das heutige Netz - erganzt um die Netzveranderungen, die
mit hoher Wahrscheinlichkeit bis zum Prognosezeitpunkt realisiert sein wer-
den. Dieser Fall dient als Vergleichsfall fur die zu untersuchenden Netzfalle.
Im Vergleich mit diesen Belastungsergebnissen lasst sich dann die Wirksam-
keit der einzelnen zu priiffenden MalRnahmen ableiten.

Im vorliegenden Fall wird neben den Netzverdnderungen in der Innenstadt
als PlanungsmaRnahme die Nordumgehung Kleve beriicksichtigt, mit der
— ausgehend vom Oraniendeich — ein Zubringer zum nérdlich gelegenen In-
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dustriegebiet hergestellt wird. Diese Planungsmanahme stellt eine Verlan-
gerung der StraBe Tweestrom dar und flhrt in einem Bogen uber den Spoy-
kanal zur Kreuzung Postdeich/Oraniendeich (Anlage 8).

Die fiir dieses Netz zu erwartenden Belastungen sind in Anlage 9 dargestellt
und in Anlage 10 ist der Vergleich zur heutigen Situation angegeben, so
dass darin die auf den einzelnen Streckenabschnitten zu erwartenden Be-
lastungsverdnderungen direkt ablesbar sind. Zusatzlich ist in der Tabelle 1
fir ausgewshlte Streckenabschnitte der Belastungsvergleich zwischen dem
Prognose-Null-Fall und der heutigen Situation aufgefiihrt.

Querschnitt Analyse-Null-Fall Prognose-Null-Fall
Kfz/24h | SV-Anteil | Kfz/24h | SV-Anteil [ Verdnderung
Kfz-Verkehr

B 220, ostl. Kellen 15.158 6,4 % 10.712 5,9 % -29,3%

B 220, OD Kellen 16.032 | 72% 14.042 6,7 % -12,4 %

Kreuzhofstralle 9.280 2,1 % 8.676 1,9 % - 65%

B 57, 0stl. BS 9.800 4.2 % 12202 | 40% +245%
/B9, zw. B57 und L 362 18.908 3.9% 19.960 | 53% + 56%
B9, nordl. K 26 16.740 55 % 19.468 6,4 % + 16,3 %

B 9, 6stl. Tweestrom 17.124 4,7 % 15.396 52 % -10,1 %

B 9,0rtseing. Donsbriggen 10.262 51% 11.882 53% +15,8 %

B 9, westl. Nutterden 8.090 5,0 % 9.472 6,3 % +171 %

Nordumgehung Kleve

- Oraniendeich - - 9.730 6,8 % -
- westl. Postdeich - - 9.632 7.0 % -
- Verlangerung Tweestrom - - 8.318 8.1 % -

Tab 1: Belastungsvergleich Prognose-Null-Fall - Analysesituation

Aufgrund der prognostizierten Verkehrszunahme bis zum Jahr 2020 sind im
StralRennetz der Stadt Kleve Belastungserhéhungen zu erwarten, die Uber-
wiegend in der GroRenordnung zwischen 14 % und 19 % liegen.

Eine Ausnahme davon bilden die Netzteile, die von der im Norden beriick-
sichtigten PlanungsmaBnahme der Stadt Kleve, die Nordumgehung zwi-
schen Tweestrom und Oraniendeich, beeinflusst werden.

Die PlanungsmaBnahme selbst erhilt Belastungen, die zwischen rd.
8.300 Kfz/24h nérdlich Tweestrom und rd. 9.600 Kfz/24h westlich des Post-
deiches liegen (Anlage 9). Dadurch wird vor allem die B 220 entlastet (An-
lage 10). Diese Entlastung erscheint auf den ersten Blick mit einem Rick-
gang um rd. 12 % in der Ortsdurchfahrt Kellen gegeniiber der Analysesitua-
tion relativ gering zu sein. Es muss aber beriicksichtigt werden, dass ohne
diese PlanungsmaRBnahme aufgrund des allgemeinen Verkehrszuwachses
hier die Belastungen um rd. 17 % gestiegen waren, so dass die Nordumge-
hung im Zuge der Ortsdurchfahrt Kellen zu einem effektiven Riickgang von
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rd. 30 % fihrt (Tabelle 1). In etwas geringerem Umfang gilt das auch fur die
KreuzhofstraRe in Kellen. Gleichzeitig ist der Belastungsriickgang in der
Ortsdurchfahrt Kellen mit einem Riickgang der Lkw-Anteile verbunden.

Im Zuge des Klever Rings ist im Abschnitt zwischen der B 220 und
Tweestrom durch die Nordumgehung ein realer Ruckgang um rd. 10 % zu
erwarten, effektiv liegt dieser Riickgang aber bei knapp 30 %.

Damit werden die von der Nordumgehung erwarteten Entlastungen in der
Ortsdurchfahrt Kellen und auf einem Teil des Klever Rings zwar erreicht,
die absolute Hohe der verbleibenden Belastungen ist mit rd. 14.000 Kfz/24h
auf der B 220 und mit rd. 8.700 Kfz/24h auf der KreuzhofstraBe nach wie
vor betrachtlich, so dass hier weitergehende Entlastungen dringend erfor-
derlich sind. Auch im westlichen Stadtbereich liegen die Belastungen im
Verlauf der B 9 siidlich der StraRe Landwehr mit rd. 18.500 Kfz/24h und im
Zuge der TiergartenstraBe mit rd. 13.000 Kfz/24h auf einem sehr hohen
Niveau, so dass auch hier Entlastungen wiinschenswert sind. Gleiches gilt im
weiteren Verlauf nach Westen, wo in der Ortsdurchfahrt Donsbriiggen rd.
8.800 Kfz/24h und in der Ortsdurchfahrt Nutterden rd. 9.500 Kfz/24h zu er-
warten sind.

5. Verkehrliche Wirksamkeit der Planungsmanahmen

5.1 Netzfille

Fir die Planungsmanahme B 9 n im Westen der Stadt Kleve bestehen zwei
Varianten. Zum einen eine MaRnahme ausgehend von der Stralle Landwehr
mit einer Weiterfilhrung nach Westen nérdlich der Bahnlinie als Ortsumge-
hung Donsbriiggen und Ortsumgehung Nutterden (Anlage 11: Netzfall 1).
Die Wirksamkeit dieser MaRnahme wird im Netzfall geprift. Alternativ dazu
ware auch eine kurze Variante denkbar, die ebenfalls ausgehend von der
StraRe Landwehr tber die Trasse Eichenallee eine Verbindung zur Tiergar-
tenstrale herstellt (Anlage 14: Netzfall 2). Diese MaRnahme wird im Netz-
fall 2 geprift. Vorstellbar ware aber auch die gleichzeitige Realisierung bei-
der MaRnahmen, deren gemeinsame Wirksamkeit im Netzfall 6 untersucht
wird.

Bei der PlanungsmaRRnahme der B 220 n ist vorgesehen, ausgehend vom
Klever Ring (B 9), nérdlich der B 57 den neuen StraBenzug &stlich der Be-
bauung von Kellen nach Norden bis zur Wiedereinbindung in die bestehende
B 220 am nérdlichen Bebauungsrand von Kellen zu fitlhren. Eine Verknup-
fung mit dem nachgeordneten Netz ist in Hohe der Riswicker Stralle vorge-
sehen. Die Wirksamkeit dieser MaBnahme wird im Netzfall 3 untersucht.

Da eine Realisierung der Planungsmafnahmen sowohl im westlichen Stadt-
bereich durch die B 9 n als auch im 6stlichen Stadtbereich durch die B 220 n
grundsatzlich denkbar ware, wird in den Netzfallen 4, 5 und 7 die Wirksam-
keit einer Kombination der PlanungsmaRnahmen in beiden Teilbereichen
untersucht.
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Fur jeden Netzfall ist in einem Ubersichtsplan die Linienfuhrung der Pla-
nungsmaRnahmen einschlieRlich der Verknipfungen mit dem nachgeordne-
ten Netz dargestellt. In den weiteren Darstellungen sind fur jeden Netzfall die
zu erwartenden Belastungen und die jeweiligen Differenzen zu den Bela-
stungen des Prognose-Null-Falls angegeben.

Fur die Netzfalle 4 und 5 sind, um die Wirksamkeit der MaRnahmenkombina-
tionen zu verdeutlichen, auch die Differenzen zur Belastungssituation der
jeweiligen EinzelmaRnahme dargestellit.

Im einzelnen sind folgende Berechnungsergebnisse dokumentiert:

Netzfall 1: B 9 n — Variante 1 (Anlage 11 - 13)
Netzfall 2: B 9 n — Variante 2 (Anlage 14 - 16)
Netzfall 3: B 220 n (Anlage 17 - 19)
Netzfall4: B 9 n— Variante 1 + B220 n (Anlage 20 - 24)
Netzfall 5: B 9 n - Variante 2 + B 220 n (Anlage 25 - 29)
Netzfall 6: B 9 n — Variante 1 + Variante 2 (Anlage 30 - 32)

Netzfall 7: B 9 n — Variante 1 + Variante 2 + B 220 n (Anlage 33 - 35)

5.2 PlanungsmaBnahme B9 n

Da sich beide MaRnahmen der B 9 n im westlichen Stadtbereich befinden,
wirken sich die Belastungsveranderungen im wesentlichen auch nur dort aus.
Im Netzfall 1 erhdlt die B 9n Belastungen, die zwischen 5.100 und
5.700 Kfz/24h liegen (Anlage 12). Dadurch wird der alte Verlauf der B 9 n
zwischen dem Klever Ring und der Wiedereinbindung in die B9 n um rd.
4. 500 Kfz/24h entlastet. Dieses macht sich im Zuge der Tiergartenstrale und
in Donsbriiggen mit einem Riickgang zwischen 34 % und 38 % bemerkbar.
In der Ortsdurchfahrt Nitterden entspricht das einem Belastungsriickgang
von mehr als-50 % (Tabelle 2).

Querschnitt Prognose-0-Fall Netzfall1-B9n V1 Netzfall 2-B 9n V2
Kfzi2dh | SV- | Kfz/2dh | SV- Verdnd. | Kfz/24h | SV- Verédnd.
Anteil Anteil | Kfz-Verk. Anteil | Kfz-Verk.
B 9, tstl. Tweestrom 15.396 | 52% | 14.806 | 59% - 38% 17.458 | 56% | +13.4%
B 9 n, Landwehr 7672 | 26% | 10460 | 39% | +363% 14018 | 36% | +827%
B 9 n, Eichenallee - - - - - 7624 | 46%
| B 9 n, westl. Landwehr . 2 5944 | 47% » . , .
B 9, sudl. Landwehr 18.464 | 35% | 16.462 | 3.0% -10,8 % 15420 | 29 % -16,5%
B 9, Tiergartenstralle 13.152 | 43 % 8442 | 35% -35.8 % 6528 | 35% | -504%
B 9, Ortseing. Donsbriiggen | 11.882 | 53% | 7.204 | 49% | -394% | 12874 | 50% | + 83%
B 9, OD Nutterden 7.516 | 63 % 3504 | 66% -534% 7700 | 58% | + 24%
B 9, westlich Nitterden 9472 | 51% 9446 | 48% - 03% 9714 | 47 % | + 26%
Nordumgehung Kleve
- Oraniendeich 9730 | 68% | 10452 | 63% | + 74% | 10488 | 63% | + 7.8%
- westl. Postdeich 9632 | 7.0% | 11438 | 6,1 % +188% | 11.260 | 62% | +169%

- Verlangerung Tweestrom 8318 | 8,1% | 10346 | 6,7% | +244% | 10.204 | 68% | +227 %

Tab 2: Vergleich der Netzfalle 1 und 2 zum Prognose-Null-Fall

Dez. 04\Dw-ay\GA1073.doc Seite 9



—0 £
CRIGS AN

Auf dem Abschnitt der Stralke Landwehr, die dann als B 9 genutzt wird, er-
héhen sich die Belastungen um rd. 2.700 Kfz/24h auf ein Niveau, das zwi-
schen 8.900 und 10.400 Kfz/24h liegt.

Der Belastungsriickgang bei der Variante 1 auf dem Klever Ring zwischen
der Tiergartenstrale und der Strale Landwehr betragt rd. 2.000 Kfz/24h, das
entspricht rd. 11 % und ist damit relativ gering. Hier muss berlcksichtigt wer-
den, dass sich in diesem Abschnitt Entlastungswirkungen und zuséatzliche
Belastungen iiberlagern. Die Attraktivitdit des neuen Strallenzuges fuhrt
dazu, dass aus den nordéstlichen Stadtgebieten heraus fur die Fahrt von und
nach Westen die neue Verbindung genutzt wird (Anlage 13).

Die Verknuipfung der B 9 n mit der Mehrer Strale fuhrt dort zu einem Bela-
stungszuwachs. Mit Gesamtbelastungen in der GréRenordnung von rd.
2 000 Kfz/24h bleiben die Belastungen aber nach wie vor auf einem relativ
niedrigen Niveau.

Bei der Variante 2 der kurzen Ortsumgehung ergeben sich im Neubau-
abschnitt Belastungen in der GréRenordnung von 7.600 Kfz/24h (Anlage 15).
Bei diesem Fall wird der Abschnitt der Tiergartenstra3e zwischen dem Klever
Ring und der Wiedereinbindung der B 9 n deutlich stérker entlastet als bei
der Variante 1. Hier ist ein Rickgang um rd. 50 % zu erwarten (Tabelle 2).
Auch auf dem Klever Ring im Abschnitt zwischen der Strale Landwehr und
der TiergartenstraBe ist mit einem Rickgang um rd. 3.000 Kfz/24h (Anlage
16) ein deutlich stérkerer Riickgang zu erwarten als bei der Variante 1. Damit
steigen die Belastungen auf dem Netzabschnitt der Stralte Landwehr, die
dann als B 9 benutzt wird, auf rd. 13.500 Kfz/24h.

Verkehrlich deutlich wirksamer ist die Variante 1 der B 9 n, mit der nicht nur
die TiergartenstraBe, sondern auch der weiter im Westen liegende Ortsteil
Donsbriiggen und die Ortsdurchfahrt Nitterden vollstandig vom Durchgangs-
verkehr entlastet werden. Mit dem kurzen Abschnitt zwischen der Stralle
Landwehr und der TiergartenstraBe werden dagegen bei der Variante 2 nur
der Netzbereich TiergartenstraRe und der Teilabschnitt des Klever Rings
wirksam entlastet.

Bei gleichzeitiger Realisierung beider Varianten der B 9 n — wie im Netzfall 6
(Anlage 30) unterstellt — ergeben sich im Verlauf der Ortsumgehungen
Donsbriggen und Nutterden mit Belastungen zwischen 3.800 und
5.100 Kfz/24h (Anlage 31) etwas geringere Auslastungen als bei der Vari-
ante 1 mit 4.100 bzw. 5.900 Kfz/24h. Daraus folgt, dass dann gleichzeitig die
Entlastung der beiden Ortsdurchfahrten etwas geringer ist als im Netzfall 1,
bei dem z.B. in der Ortsdurchfahrt Nutterden eine Entlastung von 53,4 %
eintritt (Tabelle 1) gegenuiber 50,2 % (Tabelle 3) im Netzfall 6.

Fur die PlanungsmaRnahme im Zuge der Eichenallee ist bei diesem Netzfall
mit nur rd. 2.500 Kfz/24h gegeniiber dem Netzfall 2 mit 7.600 Kfz/24h eine
deutlich geringere Auslastung festzustellen. Hier zeigt sich, dass sich bei
Kombination beider PlanungsmaRnahmen lediglich die Belastungsverteilung
auf die TiergartenstraRe und die beiden PlanungsmaRnahmen &ndert, eine
weitere Entlastungswirkung aber nicht erzielbar ist.
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Querschnitt Prognose-0-Fall Netzfall 6 - B9, V1 + V2
Kfz/24h SV-Anteil Kfz/24h SV-Anteil Verénd.
Kfz-Verk.
B 9, dstl. Tweestrom 15.396 52% 15.216 57 % + 12%
B 9 n, Landwehr 7.672 26 % 11.708 40 % +526%
B 9 n, Eichenallee - - 2.506 2,7 %
B 9 n, westl. Landwehr - - 5.078 56 % -
B 9, sudl. Landwehr 18.464 35% 15.076 29 % -183%
B 9, TiergartenstralRe 13.152 43 % 6.908 3.2% -475%
B 9, Ortseing. Donsbriggen 11.882 53 % 8.144 4,4 % - 83%
B 9, OD Nutterden 7.516 6,3 % 3.746 59 % - 50,2 %
B 9, westlich Nutterden 9.472 51% 9.428 4,8 % - 05%
Nordumgehung Kleve
- Oraniendeich 9.730 6,8 % 10.580 6.2 % + 87%
- westl. Postdeich 9.632 7.0% 11.544 6,0 % +199%
| - Verlangerung Tweestrom 8.318 81% ' 10.468 6,7 % +258%

Tab 3: Vergleich der Netzfélle 1 und 2 zum Prognose-Null-Fall

5.3 Planungsmafnahme B 220 n

Bei der Planungsmafnahme der B 220 n (Anlage 17: Netzfall 3) ist vorge-
sehen, ausgehend vom Klever Ring (B 9) nérdlich der B 57 den neuen Stra-
Renzug 6stlich der Bebauung von Kellen nach Norden bis zur Wiedereinbin-
dung in die bestehende B 220 am nérdlichen Bebauungsrand von Kellen zu
fuhren. Eine Verkniipfung mit dem nachgeordneten Netz ist in Hohe der Ris-
wicker StralRe vorgesehen.

Der neue StraRenzug erhélt mit einer Belastung in der GréRenordnung von
rd. 14.000 Kfz/24h (Anlage 18) eine relativ hohe Auslastung.

Mit dieser PlanungsmaRnahme wird eine wirksame Entlastung der Orts-
durchfahrt Kellen erreicht. So reduzieren sich die Belastungen je nach Netz-
abschnitt zwischen rd. 35 % und 44 % (Tabelle 4). Die verbleibenden Be-
lastungen liegen dann im nérdlichen Teil von Kellen bei rd. 7.800 Kfz/24h
und im Abschnitt, der an den Klever Ring grenzt, bei rd. 12.000 Kfz/24h.
Ebenfalls eine sehr hohe Entlastung erfahrt die Kreuzhofstralie, die dann nur
noch ErschlieRungsfunktion fir den 6stlichen Bereich des Ortsteils Kellen
behalt (Anlage 19).

Deutliche Entlastungen ergeben sich auch im Zuge des Klever Rings zwi-
schen der alten B 220 und der B 220 n. Zukiinftig liegen die Belastungen in
diesem Netzteil auf einem Niveau zwischen 6.700 und 7.600 Kfz/24h.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Planungsmafinahme der
B 220 n als Ortsumgehung Kellen - bezogen auf diesen Ortsteil - eine nach-
haltige entlastende Wirkung besitzt.
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Querschnitt Prognose-Null-Fall Netzfall 3
Kfzi24h | SV-Anteil | Kfz/24h | SV-Anteil | Verdnderung
Kfz-Verkehr
B 220, nordl. Klever Ring - - 14.006 3,3% -
B 220, Ortseingang Kellen 10.712 5,9 % 11.596 56 % + 83%
B 220, OD Kellen, Nord 14.042 6,7 % 7.842 7.1% -442 %
B 220, OD Kellen, Sud 18.940 52% 12.364 4.8 % -347 %
Kreuzhofstralle 8.676 1.9 % 2222 2,5 % -74.4 %
B 9, Klever Ring
- 6stl. Tweestrom 15.396 52% 12.740 6,3 % -17,3%
- siidl. Kreuzhofstralle 16.024 6,4 % 6.756 5,0 % -57,8 %
- nordl. Kreuzhofstrale 9.588 9,5 % 7.574 3.3% -21,0%
' Nordumgehung Kleve 9.730 6,8 % 10.044 6,6 % + 32%

Tab 4: Belastungsvergleich Prognose-Null-Fall — Netzfall 3

Obwoh! mit diesem StraRenzug im Osten der Stadt Kleve eine attraktive Ver-
bindung eingerichtet wird, ist der reine Belastungszuwachs im Verlauf dieser
Route mit knapp 900 Kfz/24h recht gering (ablesbar im Differenzenplan der
Anlage 19 ostlich des Ortseingangs von Kellen).

5.4 PlanungsmaBnahmen B 9 nund B 220 n

Zur Prifung, ob bei Realisierung beider Malnahmen gegenseitige Beeinflus-
sungen bestehen, wird im Netzfall 4 die Planungsmafnahme B 220 n kombi-
niert mit der Variante 1 der B 9 n (Anlage 20) und im Netzfall 5 die B 220 n
mit der Variante 2 der B 9 n (Anlage 25). Im Netzfall 7 wird die B 220 n bei
gleichzeitiger Realisierung der Variante 1 und der Variante 2 der B 9n be-
trachtet (Anlage 33).

Die sich im Netzfall 4 einstellende Belastungssituation ist in Anlage 21 dar-
gestellt. Neben einem Belastungsvergleich zum Prognose-Null-Fall (An-
lage 22) sind zur Verdeutlichung der moglicherweise bestehenden gegen-
seitigen Beeinflussungen auch die Differenzbelastungen des Netzfalls 4 zum
Netzfall 1 (Anlage 23) und Netzfall 4 zum Netzfall 3 (Anlage 24) angegeben.

Dabei muss festgestellt werden, dass sich die gegenseitige Beeinflussung
der beiden Planungsmafnahmen im Westen und im Osten der Stadt in en-
gen Grenzen halt. So ist im Verlauf der B 9 alt eine geringfligig hohere Ent-
lastungswirkung zu erwarten (Anlage 23). Auf der anderen Seite ergibt sich
im Zuge der B 220 n gegeniiber dem Netzfall 3 mit rd. 3.600 Kfz/24h gegen-
iber 14.000 Kfz/24h eine minimal geringere Auslastung (Anlage 24). Dem-
entsprechend ist die Belastung im Zuge des Klever Rings geringflgig héher
als im Netzfall 3 (Tabelle 5).
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Gleiches gilt fiir den Netzfall 5. Auch hier ist eine geringe gegenseitige Be-
einflussung feststellbar. Auf der B 9 im Abschnitt Tiergartenstralle ergibt sich
eine etwas hodhere Entlastungswirkung gegeniiber dem Netzfall2 (An-
lage 28). Ebenso ergibt sich im Zuge der B 220 n eine etwas geringere Aus-
lastung als im Netzfall 3 (Anlage 29).

Querschnitt Prognose-0- Netzfall 4 Netzfall 5
Fall
Kfz/24h | SV- |Kfz/24h| SV- Verdnd. | Kfz/24h | SV- Verand.
Anteil Anteil | Kfz-Verk. Anteil | Kfz-Verk.
B 9 n, Landwehr 7672 |26% | 10424 | 39% | +359% | 13614 | 36% +775%
B 9 n, westl. Landwehr - - 6.308 | 44% - - - -
B 9, westl. Nutterden 9.472 | 51% | 9.418 48% | - 06% 9648 | 47 % + 1,9%
B 9 n, Eichenallee - - - - - 8.066 | 43% -
B 9, Tiergartenstrafle 13.152 |43 % 8.184 | 36% | -378% 6072 | 37% -53.8%
B 9, OD Donsbriiggen 8.798 | 7.1 % 4294 | 86% -512% 9.032 ' 6,7 % + 27%
B 9, OD Nitterden 7.516 | 6,3 % 3156 | 74 % -42.0% 7664 | 58% + 20%
B 220 n, nordl. Klever Ring - - 13462 | 33% : 13.734 | 3.4% 2
B 220, Ortseingang Kellen 10.712 |59% | 11.196 | 58% |+ 45% | 11.328 | 57 % + 58%
B 220, OD Kellen, Nord 14.042 | 6,7 % 7948 | 6,9% -43.4 % 7.986 | 69% -431%
B 220, OD Kellen, Sud 18.940 |52% | 12312 | 48 % -350% | 12.368 | 48% -347 %
Kreuzhofstralle 8676 |19% | 2248 | 34% | -741% 2218 | 25% -744 %
B 9, Klever Ring, stdl.Krhofstr. | 16.024 |64 % | 7.020 | 6,2% | -562% 7.242 | 47 % -548 %
Nordumgehung Kleve 9730 (68% | 10628 | 62% |+ 92% | 10338 | 64 % + 62%

Tab 5: Belastungsvergleich Netzfélle 4 und 5 — Prognose-Null-Fall

Im Netzfall 7 stellen sich im westlichen Stadtbereich aufgrund der gleichzei-
tigen Realisierung der Variante 1 und der Variante 2 der B 9 n die gleichen
verkehrlichen Wirkungen ein, wie sie in Netzfall 6 zu verzeichnen sind. Die
Belastungen im Verlauf der Ortsumgehung Nutterden und Donsbriggen der
B 9 n liegen zwischen 3.800 und 5.200 Kfz/24h (Anlage 34). Die Ortsdurch-
fahrt Nitterden wird dadurch um rd. 50 % und die Ortsdurchfahrt Donsbrig-
gen um rd. 40 % entlastet (Tabelle 6 bzw. Anlage 35). Die Variante 2 der
B 9 n, im Verlauf der Eichenallee, besitzt mit rd. 2.600 Kfz/24h ebenfalls eine
sehr geringe Auslastung.

Die B 220 n, deren Entlastungswirkung sich nahezu ausschliellich in den
Orsdurchfahrten des Ortsteils Kellen bemerkbar macht, erhalt eine Bela-
stung von rd. 13.400 Kfz/24h und entspricht damit weitgehend den Belastun-
gen, die fur diesen StraRenzug in den Netzféllen 3, 4 und 5 ausgewiesen
sind.

Aus den Belastungsvergleichen zum Prognose-Null-Fall, die fir maflgebliche
Querschnitte in den Tabellen 2 bis 6 zusammengestellt sind, wird deutlich,
dass jede der untersuchten MaRnahmen ein ganz eigenes Wirkungs-
spektrum besitzt und dass bei Kombination mit der jeweiligen anderen Ma@-
nahme deren Wirkungsspektrum nur geringfiigig beeinflusst wird. Das be-
deutet, dass jede der MaRnahmen ohne Nachteile fir den jeweiligen anderen
Netzbereich auch einzeln realisiert werden kann.
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Querschnitt Prognose-0-Fall Netzfall 7 - B9n V1 + V2 + B220n
Kfzi24h | SV-Anteil Kfz/24h SV-Anteil Verind.
Kfz-Verk.
B 9 n, Landwehr 7.672 26% 11.766 36 % +534%
B 9 n, westl. Landwehr - - 5.168 55 %
B 9, westl. Nutterden 9.472 51% 9.428 48% | - 05%
B 9 n, Eichenaliee 2 g 2.626 26% !
B 9, Tiergartenstralle 13.152 43 % 6.876 33% -47.7 %
| B 9, OD Donsbriiggen 8.798 7.1% 5.216 74 % - 40,7 %
B 9, OD Nutterden 7.516 6,3 % 3.794 5.9 % -495%
B 220 n, nérdl. Klever Ring - - 13.404 32%
B 220, Ortseingang Kellen 10.712 59 % 11.148 44 % + 41%
B 220, OD Kellen, Nord 14.042 6,7 % 7.940 51 % -434 %
B 220, OD Kellen, Sud 18.940 52% 12.306 36% -350%
Kreuzhofstralle 8.676 1,9 % 2.260 | 34% -740%
B 9, Klever Ring, sidl.Krhofstr. 16.024 6,4 % 6888 | 63% -57.0%
Nordumgehung Kleve 9.730 6,8 % 10.682 7.5% + 98%

Tab 6: Belastungsvergleich Netzfall 7 — Prognose-Null-Fall

6. Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Fur die Verkniipfungspunkte der Planungsmanahmen mit dem bestehenden
Netz sind durch entsprechende Leistungsnachweise die vorzusehende Aus-
baugestaltung bzw. die Verkehrsregelung abgeleitet.

Zu betrachten sind hier bei den Netzfillen 1, 4 und 6 die Knotenpunkte 1 bis 3
(in den jeweiligen Netzubersichten griin beziffert), bei den Netzfallen 2, 5
und 7 die Knotenpunkte 4 und 5 und bei den Netzféllen 3, 4, 5 und 7 die
Knotenpunkte 6 bis 8.

Dazu sind aus den Umlegungsergebnissen die ermittelten Knotenpunkts-
belastungen fir die maBgeblichen Stundenbereiche abzuleiten. Da die Um-
legungsergebnisse auf Tagesbelastungen beruhen, erfolgt die Umrechnung
mit den normierten Tagesganglinien, die im Simulationsprogramm
JKNOSIMO*, mit denen die Leistungsfahigkeiten fir Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlagen ermittelt wurden, enthalten sind. Dabei kann jedem
Einzelstrom eine gesonderte Tagesganglinie zugeordnet werden. Im Regel-
fall wurde dabei die Tagesganglinie mit ausgepragter Vormittags- und Nach-
mittagsspitze angesetzt. Die Berechnungsergebnisse sind in einem geson-
derten Materialienband dokumentiert.

Fur den Fall, dass bei einer Regelung ohne Lichtsignalanlage keine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit gegeben ist, wurde mit dem Programmsystem
AMPEL" eine fiktive Signalregelung mit einer Umlaufzeit von durchweg 90 s
unterstellt und damit die Qualitat im Verkehrsablauf gemaR HBS 2001 [5]
nachgewiesen.
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In diesem Materialienband sind fur jede Knotenpunktsgruppe und die mal-
geblichen Netzfille die im Rahmen der Verkehrsumlegungen ermittelten
Tagesbelastungen fur Kfz insgesamt und Lkw fur die einzelnen Knoten-
strdme angegeben. Der Leistungsnachweis erfolgte dann fur den Netzfall, bei
dem der jeweilige Knotenpunkt die héchsten Belastungen besitzt. Daflr sind
der tageszeitliche Verlauf in der Dimension Pkw-E/h und im Folgeblatt die im
tageszeitlichen Verlauf zu erwartenden Verkehrsqualitaten fur die einzelnen
Stréme ausgewiesen.

Zusatzlich wurden fur die Spitzenstunde morgens und fur die Spitzenstunde
nachmittags in Ubersichten die zu erwartenden Verlustzeiten, die Rickstau-
langen sowie die zu erwartende Verkehrsqualitat angegeben.

Knotenpunkt 1: B 9 n/ Landwehr / Keekener StraBe

An den Knotenpunkten 1 bis 3 werden die Belastungen des Netzfalls 4 be-
riicksichtigt, die etwas starker sind als die Belastungen der anderen Netz-
fille. Der Verkehrsablauf am Verkniipfungspunkt der B 9 n mit den Stral3en-
ziigen Landwehr und Keekener Strale erfolgt sowohl vormittags als auch
nachmittags mit guter Verkehrsqualitét (Stufe B). Hier ist unterstellt, dass auf
der B 9n ein Linksabbiegefahrstreifen angeordnet wird. Aufgrund der Be-
rechnungen wiirde eine Aufstellldnge fir drei Fahrzeuge ausreichen.

Knotenpunkt 2: B 9 n/ Mehrer StraBe

Auch an diesem Knotenpunkt kann auf den Einsatz einer Lichtsignalanlage
verzichtet werden. Der Verkehrsablauf erfolgt morgens mit guter Verkehrs-
qualitat (Stufe B) und nachmittags mit sehr guter Verkehrsqualitat (Stufe A).
Hier ist vorausgesetzt, dass sowohl auf der B 9 n als auch auf der Mehrer
StraRe kurze Linksabbiegefahrstreifen eingerichtet werden.

Knotenpunkt 3: B 9 n/ B 9 alt (westlich Niitterden)

Hier erfolgt der Verkehrsablauf morgens mit sehr guter Verkehrsqualitat
(Stufe A) und nachmittags mit guter Verkehrsqualitat (Stufe B). Die Stufe B
gilt hier fur die aus Richtung Nutterden auf die B 9 n einbiegenden Fahr-
zeuge.

Knotenpunkt 4: B 9 n/ Landwehr / Keekener StraBe

Fur diesen Knotenpunkt sind die Belastungen des Netzfalls 5 heranzuziehen,
die etwas gréRer sind als die des Netzfalls 2. Mit diesen Belastungen sind
wihrend der Vormittagsspitze Probleme im Verkehrsablauf zu erwarten. Da
unterstellt wird, dass im morgendlichen Verkehr in Fahrtrichtung Kleve so-
wohl auf der Zufahrt der Keekener Strale als auch auf der Zufahrt der B 9 n
eine ausgepragte Morgenspitze besteht, kann fir die Linkseinbieger der
Keekener StraRe ohne Signalanlage lediglich die Qualitétsstufe E erreicht
werden. Nachmittags bei riickflieRendem Verkehr wére die Leistungsfahigkeit
an diesem Knotenpunkt knapp ausreichend.

Bei Anordnung einer Lichtsignalanlage konnte dagegen der Verkehrsablauf
mit guter Verkehrsqualitat (Stufe B) erfolgen.
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Knotenpunkt 5: B 9 n/ B 9 alt (Tiergartenstralie)

An diesem Knotenpunkt, an dem die Belastungen des Netzfalls 5 mafigeblich
sind, ist vormittags die Qualitatsstufe B festzustellen, wahrend am Nach-
mittag fir den Linkseinbieger von der Tiergartenstralie auf die B 9 n in Rich-
tung stadtauswarts aufgrund der hohen Zahl der Linkseinbieger lediglich die
Qualitatsstufe E mit einer mittleren Verlustzeit von mehr als 60 s erwartet
werden muss. Die Leistungsfahigkeit ist damit im nachmittaglichen Zeit-
bereich nicht mehr ausreichend. Es ist daher die Anordnung einer Signal-
anlage unabdingbar. Mit der Einrichtung einer Signalanlage kann die Ver-
kehrsabwicklung mit guter Verkehrsqualitat erfolgen.

Knotenpunkt 6: B 220 n / Emmericher StraBle

Aufgrund der relativ hohen Auslastung der B 220 n (Netzfall 3) besteht fur
den von der Emmericher StraRe in Richtung stadtauswarts linkseinbiegenden
Strom wahrend der Nachmittagsspitzenstunde lediglich die Verkehrsquali-
tat D. Vormittags wird hier die Qualitatsstufe C erreicht. Damit ist zwar insge-
samt eine zumindest ausreichende Verkehrsqualitdt gegeben; die mittlere
Verlustzeit liegt mit 45 s fir diesen Strom jedoch relativ hoch, so dass auch
hier eine spatere Nachrustung mit einer Signalanlage erforderlich sein kann.

Knotenpunkt 7: B 220 n / Riswicker StraBe

Am Knotenpunkt der B 220 n mit der Riswicker Strale, an dem die Belastun-
gen des Netzfalls 3 maBgeblich sind, ist zwar nachmittags eine knapp aus-
reichende Verkehrsqualitdt gegeben; morgens besteht jedoch fur die Links-
einbieger von der K 5 auf die B 220 n in Fahrtrichtung Siiden lediglich die
Stufe E, so dass hier die Verkehrsabwicklung nur mit einer Lichtsignalanlage
erfolgen kann. Hier sollte geprift werden, ob unter Beriuicksichtigung der re-
lativ geringen Zahl an ab- bzw. einbiegenden Fahrzeugen eine Verkniipfung
mit der B 220 n mit der Riswicker Stra3e erforderlich ist.

Knotenpunkt8: B220n/B 9

An diesem Knotenpunkt (maRgebliche Belastungen Netzfall 3) besteht so-
wohl morgens als auch nachmittags keine ausreichende Verkehrsqualitat, so
dass dieser Knotenpunkt mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet werden
muss. Bei einer unterstellten 3-Phasen-Regelung ist morgens die Qualitats-
stufe C und nachmittags die Qualitatsstufe B erreichbar. Die 95 %ige Stau-
lange auf der Linksabbiegespur der B 220 n in Fahrtrichtung B 9 betragt
nachmittags 54 m.
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7. Zusammenfassung

Mit der Planungsmafnahme der Stadt Kleve, der Nordumgehung Kleve Zwi-
schen Tweestrom und Oraniendeich, mit der die nérdlichen Gewerbegebiete
der Stadt Kleve erschlossen werden sollen, ist eine deutliche Belastungs-
reduzierung in der Ortsdurchfahrt Kellen zu erzielen — verbunden mit einem
gewissen Riickgang des Lkw-Anteils. Diese Entlastung wird aber durch den
allgemeinen Verkehrszuwachs bis zum Prognosehorizont 2020 weitgehend
wieder ausgeglichen, so dass fur den Ortsteil Kellen nach wie vor Ent-
lastungsbedarf besteht.

Mit einer B 220 n — wie im Netzfall 3 vorgesehen — gelingt die angestrebte
Entlastung nachhaltig. Im Zuge der Ortsdurchfahrt der B 220 reduzieren sich
die Belastungen zwischen 35 % und 44 %. Auf der Kreuzhofstralle, die heute
als Netzverbindung zwischen der B 220 und der B 9 genutzt wird, liegt die
Entlastung sogar bei mehr als 70 %, so dass in diesem StralRenzug lediglich
der ErschlieBungsverkehr fiir den éstlichen Bereich des Ortsteils Kellen ver-

bleibt.

Fur die Entlastung in Kellen ist dabei weitgehend unerheblich, ob die Mal-
nahme mit einer der beiden Varianten der B 9 (Netzfille 4 und 5) oder der
gleichzeitigen Realisierung beider Varianten der B 9 (Netzfall 7) kombiniert
wird oder nicht.

Mit der Variante 1 der PlanungsmaBnahme B 9 n (Netzfall 1) wird nicht nur
die TiergartenstraRe nachhaltig entlastet (wie bei der Variante 2), sondern
auch die Ortsdurchfahrten Donsbriiggen und Nutterden werden in der Gré-
Renordnung bis zu 50 % entlastet. Zur Erzielung dieser Entlastungswirkung
ist aber zwischen der StraRe Landwehr und der Wiedereinbindung in die B 9
westlich von Nitterden ein relativ langer Neubauabschnitt erforderlich.

Mit der Variante 2, einer B 9 n im Zuge der Eichenallee, ist eine héhere Ent-
lastung der TiergartenstraBe und des Klever Rings im Abschnitt Landwehr —
TiergartenstraBe méglich als bei der Variante 1. In den Ortsdurchfahrten
Donsbriiggen und Nutterden bleiben aber die Belastungen auf dem Niveau
des Prognose-Null-Falls nahezu unverandert bestehen.

Bei gleichzeitiger Umsetzung beider Varianten kdénnen keine zusatzlichen
Entlastungswirkungen festgestellt werden.

Zu bericksichtigen ist aber, dass bei allen hier untersuchten Planungsmaf-
nahmen der heute schon hochbelastete Knotenpunkt Klever Ring/Twee-
strom/Landwehr keine Entlastung erfahrt. Bei den einzelnen Planungsféllen
sandert sich im wesentlichen nur die Belastungssituation in den einzelnen
Knotenpunktszufahrten.
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