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1 Aufgabenstellung IGS

1 Aufgabenstellung

Die Stadt Kleve betreibt derzeit die Neuaufstellung des Flachennutzungspla-
nes. Dies wird u.a. dadurch erforderlich, dass sich in den zurlickliegenden
Jahren wesentliche Nutzungsanderungen in Kleve ergeben haben. Um im
Rahmen der Aufstellung des Flachennutzungsplanes die Aspekte der Mobili-
tat ausreichend zu berlcksichtigen, ist es sinnvoll, einen entsprechenden
Fachbeitrag zu erstellen. Darin ist zu klaren, welche Anforderungen durch die
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer an den Flachennutzungsplan gestellt

werden.

Insofern geht der Fachbeitrag Mobilitdt deutlich tber die Festlegung des
HauptverkehrsstraBennetzes, welches im Flachennutzungsplan ausgewiesen
wird, hinaus und berticksichtigt samtliche Verkehrsarten. Die stadtebaulichen
und verkehrlichen Veranderungen, die aus der Neuaufstellung des Flachen-
nutzungsplans resultieren sollen zu diesem Zweck neu ausgewertet werden.
Mittels Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung, sowie Analyse des
ruhenden Verkehrs sollen, falls es notwendig erscheint, die Bausteine des
Fachbeitrags hinsichtlich der Konzepte zu FuB3- und Radverkehr, sowie des
OPNV aktualisiert werden.

Demnach wird die derzeitige Verkehrs- und Mobilitatssituation in Kleve dar-
gestellt und analysiert, um vorhandene Defizite aufzuzeigen. Weiterhin findet
eine Prognose der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung statt und ihr Einfluss
auf die stadtebauliche Entwicklung wird untersucht. AbschlieBend k&nnen
Empfehlungen ausgesprochen werden, die im Rahmen der Neuaufstellung
des Flachennutzungsplans bertcksichtigt werden kénnen.

Beim vorliegenden Fachbeitrag Mobilitat handelt es sich um eine verein-
fachte Zusammenstellung und Analyse der Verkehrs- und Mobilitatssituation
in Kleve im Rahmen der Neuaufstellung des FNPs. Bei diesem Fachbeitrag
handelt es sich nicht um ein Mobilitatskonzept oder Verkehrsentwicklungs-
plan. Entsprechend enthalt der vorliegende Fachbeitrag keine MaBnahmen-
vorschlage oder Handlungsansatze zur Optimierung der Verkehrs- und Mo-
bilitatssituation in Kleve.
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2 Grundlagen

2 Grundlagen

Durch die Stadt Kleve wurden umfangreiche Datengrundlagen zur Verfligung
gestellt. AuBerdem wurden durch die IGS Ingenieurgesellschaft Stolz in den
letzten Jahren verschiedene Verkehrsuntersuchungen im Bereich des Unter-
suchungsgebietes durchgefiihrt, deren Ergebnisse ebenfalls als Grundlagen
genutzt werden konnten. Der vorliegende Fachbeitrag baut zudem auf dem
im Jahr 2012 erstellten Fachbeitrag Mobilitat [1] auf.

Dabei handelt es sich im Einzelnen u.a. um:

= Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung der Unterstadt Kleve, 1GS
mbH, 2011

= FahrRad Radverkehrskonzept Kleve, AB Stadtverkehr GbR, 2011

= Integriertes Handlungskonzept Innenstadt Kleve, plan-lokal, Dezem-
ber 2013

= Ergebnisse der turnusmaBigen StraBenverkehrszahlung 2015

= Verkehrsuntersuchung zur geplanten Entwicklung eines Misch- und
Gewerbegebietes im Bereich Materborner Allee / Querallee in Kleve-
Materborn, IGS mbH, 2011

= Nahverkehrsplan Kreis Kleve, 2018

= Larmaktionsplan der Stufe 3 flur die Stadt Kleve, Stadt Kleve,
29.08.2018

= Datengrundlagen des Integrierten Gesamtverkehrsplans NRW

= Verkehrsuntersuchung zum Neubau B220n Ortsumgehung Kleve-
Kellen, IGS mbH, 2019.

Die unterschiedlichen Daten und Grundlagen wurden ibernommen und fir
die weitere Nutzung im Rahmen der Untersuchung aufbereitet.
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3 Abschitzung des Verkehrsaufkommens der geplanten Anderungen des FNP IGS

3 Abschatzung des Verkehrsaufkommens der geplanten An-
derungen des FNP

Im Rahmen der Fortschreibung des Flachennutzungsplanes wurden ergan-
zend Flachenpotenziale ausgewiesen, oder deren Ricknahme wird empfoh-
len. Dabei handelt es sich sowohl um Wohnbauflachen als auch um Gewer-
beflachen. Die Wohnbauflachen wurden je nach Eignung in vier Kategorien
eingeteilt, die Gewerbeflachen in drei. Im Rahmen des Fachbeitrags Mobilitat
wurden die prioritar zu entwickelnden Flachen mit guter Eignung (Katego-
rie 1) berlcksichtigt. Hierbei handelt es sich einerseits um neu ausgewiesene
Wohnbauflachen (W1) mit einer GesamtgroBe von 33,6 ha und andererseits
um Flachen, die bereits im derzeit wirksamen Flachennutzungsplan vorhan-
den sind und entsprechend ibernommen werden (W2). Diese umfassen eine
GesamtgroBe von 35,4 ha und gelten als Reserveflachen.

Flachen mit bedingter Eignung, die bei weiterem Bedarf zu entwickeln sind,
liegen sowohl im bestehenden Flachennutzungsplan als auch fiir die neu aus-
zuweisenden Flachen nicht vor (Kategorie 2+).

Hinsichtlich der gewerblichen Bauflachen wurden die im Flachennutzungs-
plan neu ausgewiesenen Gewerbeflachen (G1), sowie die Gewerbeflachen,
die bereits enthalten sind — mit oder ohne Bebauungsplan (G2 bzw. G4) —
berticksichtigt. Zudem wurden die aktuell ungenutzten Konversionsflachen
(G3) mit in die Abschatzung der Verkehrserzeugung aufgenommen.

Ausgehend von den vorgesehenen Nutzungen wurde das dadurch bedingte
zusatzliche Verkehrsaufkommen Uberschlagig ermittelt [2], [3] (vgl. Tabelle
1). Hierbei ist wiederum zu beachten, dass in der Verkehrsprognose nicht alle
Wege enthalten sind, die hier aufgefiihrt werden, da eine Entwicklung sémt-
licher Flachen bis zum Prognosehorizont 2030 nicht realistisch erscheint (vgl.

Kapitel 4).
Entwicklungsflache Flache [ha] Wege gesamt Wege MIV
Wohnen Kategorie 1 69,0 20.540 10.270
Gewerbe Kategorie 1 101,7 22.890 12.488
Summe 170,7 43.430 22.758
Tabelle 1: Mégliche Verkehrserzeugung durch alle Entwicklungsflachen
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Fur die Wohnnutzung wurde von 85 Einwohnern pro Hektar ausgegangen,
die jeweils 3,5 Wege pro Werktag zurticklegen. Diese werden zu 60 % mit
dem Kfz zurlickgelegt. Unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,2 er-
geben sich fir die Entwicklungsflachen Wohnen der Kategorie 1 insgesamt

10.270 Kfz-Fahrten am Tag.

Die 10.270 Kfz-Fahrten, die aus den moglichen neuen Wohnnutzungen ent-
stehen, teilen sich fir die Flachen W1 und W2 wie folgt auf:

Abschatzung des Verkehrsaufkommens der geplanten Anderungen des FNP

Bezeichnung Ortsteil Fl[ahi[]'e K:;;;:;::;n
Rindern 1,0 149
Kellen 37 552
Kellen 84 1.249
Kellen 24 357
Donsbriggen 1,4 208
Materborn 16,7 2.485
Summe | W1 (Entwicklungsflachen) 33,6 5.000
w2-2 BiesenburgstraBe Duffelward 18 268
w2-3 Zur alten Miihle Rindern 0.5 75
w2-4 Hohe StraBe Rindern 14 208
W2-5 Danziger StraBe Kellen 9,6 1.428
W2-6 Olmer StraBe West Kellen 6,6 982
W2-7 Gildeweg Kellen 2,0 298
W2-8 Hoher Weg Kellen 29 433
W2-9 Goldacker/NeerfeldstraBe Kellen 12 178
W2-11 | Kruisken Kellen 49 730
W2-13 | Querallee Materborn 3,8 565
W2-14 | Esperance Sud Materborn 0,7 105
Summe | W2 (Reserveflichen) 35,4 5.270
Gesamt | W1 + W2 69,0 10.270
Tabelle 2: Prognostiziertes Kfz-Aufkommen (Wohnbauflachen)

Die Flachen W2-1, W2-3 (teilweise), W2-6 (teilweise), W2-9 (teilweise), W2-
10, W2-15, W2-16, W2-17 und W2-18 haben sich als stadtebaulich nicht
empfehlenswert herausgestellt. Diese Flachen mit einer GroBenordnung von
17,3 ha werden nunmehr als landwirtschaftliche Flachen im Flachennutzungs-
plan dargestellt und finden somit bei der Ermittlung des zukilinftigen Ver-

kehrsaufkommens keine Bericksichtigung.
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3 Abschatzung des Verkehrsaufkommens der geplanten Anderungen des FNP

Fur die Beschaftigten im Bereich der vorgesehenen gewerblichen Nutzungen
wurden ebenfalls typische Ansdtze gewahlt, die — wie auch die Ansdtze fir
die Ermittlung des Bewohner-Verkehrsaufkommens - aus dem Programm
Ver_Bau (Ausgabe 2019) lbernommen wurden. Dementsprechend ist von 90
Beschaftigten pro Hektar auszugehen. Diese nutzen zu 60 % das Kfz fur die
Fahrt zwischen Wohnung und Arbeit, so dass sich bei einem mittleren Beset-
zungsgrad von 1,1 ein Pkw-Fahrtenaufkommen von 15.090 Kfz-Fahrten

(beide Fahrtrichtungen zusammengenommen) ergibt.

Diese neu entstehenden Kfz-Fahrten infolge der Entwicklung der Gewerbe-

flachen teilen sich wie folgt auf:

Flache Kfz-
Bezeichnung Ortsteil tha] Fahrten
[Kfz/24h]
Rindern 21,2 2.602
Kellen 1,2 147
Materborn 2.9 356
Summe G1 25,3 3.105
Kellen 16,3 2.001
Griethausen 2,5 307
Materborn 4,7 577
Summe G2 23,5 2.885
Kellen 8,3 1.019
Kleve 1,5 185
Summe G3 9,8 1.204
Brienen 8,5 1.044
Kellen 17,4 2.135
Kellen 9 1.105
Kellen 4,7 577
Kellen 04 49
Wardhausen 49 602
Kellen 14 172
Kellen 0,5 62
Kleve 6,1 749
Kellen 3,5 430
Materborn 1,7 209
Materborn 2,5 307
Kleve 37 455
Summe G4 64,3 7.896
Gesamt G1+G2 + G3 + G4 122,9 15.090
Tabelle 3: Prognostiziertes Kfz-Aufkommen (Gewerbeflachen)
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3 Abschatzung des Verkehrsaufkommens der geplanten Anderungen des FNP IGS

Die Flachen G3-6, G4-7 und G4-15 weisen bereits im Bestand keine nutzbaren

Flachen mehr auf, sodass diese bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens
keine Berlicksichtigung finden.
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Motorisierter StraBenverkehr

Motorisierter StraBenverkehr

Analyse der derzeitigen Situation

Der IGS mbH liegt aus den vorangegangenen Untersuchungen [4] ein Ver-
kehrsmodell der Stadt Kleve vor, auf das bei der aktuellen Untersuchung auf-
gebaut werden konnte.

Auf Basis der Ergebnisse der StraBenverkehrszahlung 2015 (SVZ 2015) [5] so-
wie einer umfangreichen Verkehrserhebung aus dem Jahr 2018, die durch die
IGS mbH im Stadtgebiet von Kleve durchgefiihrt wurde, wurde das Verkehrs-
modell aktualisiert und an verschiedenen Stellen realitatsnah angepasst. In
der Anlage 1 sind die Ergebnisse der StraBenverkehrszahlung 2015 sowie die
hochgerechneten Zahlergebnisse dargestellt. Anlage 2 beinhaltet das Ver-
kehrsnetz der Stadt Kleve im Analysezustand. Deutlich erkennbar sind die
Strecken des HauptverkehrsstraBennetzes mit Belastungen von bis zu
24.800 Kfz/24h (B9 - Uedemer Stral3e) im Untersuchungsgebiet. Der Klever
Ring weist ebenfalls hohe Belastungen zwischen 11.900 und 21.100 Kfz/24h
auf. Das nachgeordnete ErschlieBungsstraBennetz ist im Vergleich dazu zum
GroBteil deutlich geringer belastet. Auf der Strale Tweestrom hat sich die
Belastung durch die Fertigstellung der sog. Nordumgehung auf bis zu 12.200
Kfz/24h erhoht (Anlage 3).

Die Schwerverkehrsanteile liegen im Uberwiegenden Teil des betrachteten
Netzes bei unter 10 %, im Bereich der ErschlieBungsstraBen z.T. bei deutlich
unter 5 %. Damit liegen die Schwerverkehrsbelastungen im Untersuchungs-
gebiet in einer Ublichen GréBenordnung.

Das HauptverkehrsstraBennetz ist heutzutage auf Teilabschnitten, insbeson-
dere entlang der Uedemer StraBe und der GruftstraBe, nahezu ausgelastet.
Hier liegen nur geringe Kapazitatsreserven vor. Besonders an den Knoten-
punkten machen sich diese hohen Auslastungen in den werktaglichen Spit-
zenstunden durch langere Wartezeiten und Stauerscheinungen bemerkbar.
Insgesamt sind allerdings noch geringe Kapazitatsreserven im Hauptver-
kehrsstraBennetz vorhanden.

18N040 Fachbeitrag Mobilitdt Kleve
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4.1.1

Motorisierter StraBenverkehr

Funktionale Gliederung

Fur die derzeitige StraBBennetzsituation wurde eine funktionale Gliederung
nach den RIN 2008 [6] auf Basis der Zentralen Orte erarbeitet. Kleve ist eine
Stadt mit knapp 50.000 Einwohnern und stellt somit ein Mittelzentrum dar.

Die Anlage 4 enthalt ein Luftliniennetz fir die Funktionsstufen Il und Il nach
den RIN. Sie enthalt Gberregionale Verbindungen zwischen Kleve und den
Mittelzentren und Oberzentren im Umkreis (Funktionsstufe Il). Der Funkti-
onsstufe Il entsprechen die Verbindungen zwischen Kleve und den im Um-
kreis liegenden Grundzentren. Die Funktionsstufen 0 und | (groBraumige und
kontinentale Verbindungen) werden weitestgehend Uber die Autobahnen
BAB 3 und BAB 57 abgewickelt und tangieren Kleve nicht. Die Anlage 5 ent-
halt die entsprechenden Netzverbindungen, wobei die Bundesstralen B 9
und B 220 die Uberregionalen Funktionen und Landes- und Kreisstra3en die
regionalen Funktionen tbernehmen.

Auf Basis der Verkehrsbelastungen im Analysezustand sowie der funktiona-
len Gliederung des StraBennetzes wurde eine vorlaufige Einteilung der Stre-
cken des HauptverkehrsstraBennetzes erstellt. Hierbei wurden neben den
Bundes-, Landes- und KreisstraBen im Stadtgebiet von Kleve, zusatzlich die
Strecken bertiicksichtigt, deren Belastung Gber 8.000 Kfz/24h betrdgt. Die An-
lage 6 zeigt das vorlaufige HauptverkehrsstraBennetz der Stadt Kleve.

Mangelanalyse

Auf Basis der Verkehrsbelastungen und der funktionalen Gliederung sollen
Defizite und Mangel hinsichtlich der Larm- und Luftbelastung sowie der
Trennwirkung durch hochbelastete StraBen ausgewiesen werden.

Larm- / Luftbelastung

Der Larmaktionsplan der Stufe 3 wurde durch die Stadt Kleve in Verbindung
mit dem Larmaktionsplan der Stufe 2 im Jahr 2018 [7] aufgestellt. Im Rahmen
der Aufstellung des Larmaktionsplans der 2. Stufe wurden durch die TOV
Rheinland Energy GmbH im Jahr 2016 bereits MaBnahmen aufgefihrt, die im
Wesentlichen weiterhin Gultigkeit besitzen. Die Larmkartierung selbst er-
folgte fur die StraBen durch das Landesamt fir Umwelt, Natur und Verbrau-
cherschutz NRW, da Kleve nicht als Ballungsraum gilt.

18N040 Fachbeitrag Mobilitdt Kleve
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4 Motorisierter StraBenverkehr IGS

Die auf die Stadt Kleve einwirkenden Hauptlarmquellen sind Hauptverkehrs-
straBen mit einem Verkehrsaufkommen von 3.000.000 Kfz pro Jahr. Hierzu
zahlen die beiden Bundesstralen B 9 und B 220 mit jahrlich 6,6 bzw. 7,6 Mio.
Kfz pro Jahr sowie die beiden LandesstraBen L 362 und L 484 mit einer Ver-
kehrsstarke von 4,0 bzw. 4,9 Mio. Kfz pro Jahr. Im Vergleich zum Larmakti-
onsplan der Stufe 2 haben sich fir die beiden BundesstraBen Zunahmen des
Verkehrsaufkommens ergeben, wahrend bei den LandesstraBen jeweils Ab-
nahmen des Verkehrsaufkommens zu verzeichnen waren.

Insgesamt liegt die Anzahl, der durch einen Schallpegel von 55 — 65 dB(A)
belasteten Wohnungen bei 668. Hinzu kommen 7 betroffene Schulgebaude.
Weiterhin sind 275 Wohnungen und ein weiteres Schulgebaude durch Schal-
legel von > 65 dB(A) betroffen.

Der Grenzwert zur Auslosung der Larmaktionsplanung liegt bei 70 dB(A) in
einem 24-Stunden-Zeitraum und bei 60 dB(A) fir den Nachtzeitraum. Insge-
samt werden in der Stadt Kleve 67 beziehungsweise 148 Menschen von die-
sen Pegeln betroffen.

Bezliglich der Belastung durch Luftschadstoffe im Stadtgebiet von Kleve lie-
gen keine gesonderten Informationen vor. Ein gesonderter Luftreinhalteplan
liegt fur die Stadt Kleve nicht vor, so dass hierzu keine Aussagen getroffen
werden kénnen. Jedoch wurde der Larmaktionsplan als Luftreinhalteplan ge-
maf § 47 Bundesimmissionsschutzgesetz beschlossen.

Weiterhin ist zu erwdhnen, dass die aktuellen klimatischen Entwicklungen die
Stadt Kleve dazu veranlassten, am 26.06.2019 den Klimanotstand auszurufen.
Daraus folgend sollen die Auswirkungen auf das Klima und zudem die 6ko-
logische, 6konomische und soziale Nachhaltigkeit im Vordergrund von Ent-
scheidungen betreffend der Entwicklung der Stadt stehen. Weitere Raum-,
Stadt- und Mobilitatsentscheidungen werden auf Grundlage der Fortschrei-
bung des Klimaschutzfahrplans vom 12.02.2019 getroffen. Prioritar durch die
Klimaschutzpldne sollen zunachst konkrete MaBnahmen bezlglich einer
nachhaltigen Stadt- und Raumentwicklung, sowie Mobilitdt durchgefiihrt
werden. Zudem soll ein Energie-/Wasserkonzept, welches in Klever Hand
liegt, beschlossen werden. Dabei besteht vorrangig das Ziel in allen Energie-
bereichen auf das Ziel der CO,-Neutralitat bis 2025 zu gelangen. [8]
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4 Motorisierter StraBenverkehr IGS

Trennwirkung

Hochbelastete VerkehrsstraBen erzeugen eine deutliche Trennwirkung, ins-
besondere fiir den FuBgangerverkehr, da hier ein freies Queren der Stralen
durch FuBganger nicht mehr moglich ist. Querungshilfen sind insbesondere
bei StraBen mit Verkehrsbelastungen ab 1.000 Kfz/h und einer zulassigen Ge-
schwindigkeit von 50 km/h erforderlich, um ein gefahrloses Queren zu er-
maoglichen. Bei StraBen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit Gber 50 km/h
ist bereits ab einer Verkehrsstarke von mehr als 500 Kfz/h eine Querungshilfe
notwendig. Die Anordnung erfolgt unter Berlicksichtigung der auftretenden
FuBgangerverkehrsstrome, z.B. im Bereich von StraBenknoten oder sonstigen
Punkten mit hohem Querungsbedarf fir FuBganger. GemaB der Richtlinie fur
die Anlage von StadtstraBen RASt 06 [9] ergeben sich die Einsatzbereiche von
Uberquerungsanlagen wie in Bild 1 dargestellt.

\@\ ) ///;2[5 .
A\\so \éo&(m/h V;ul // / /7 1 '
‘ uBganger/h
N\ \\ 500 sos/,Jooso/F,gﬁgJﬁ
N\ \\ \\ / // //
\ NN T /7 // /

\ 2 s

\ keine MaBnahme 500 1000 (1) 1500 2000

Kfz/h zwischen den Hochborden

Mitteltrennung

baulich ohne Vorrang Bei Mitteltrennungen ist das
— (Plateau-/Teilaufpflasterung) Nomogramm mit der hoheren
Spitzenstundenbelastung der
FGU mit baulichen MaBnahmen  Fahrtrichtu ngen nochmals
anzuwenden

FuBgangeriberweg (FGU)

Lichtsignalanlage

‘ ‘ Unter-/Uberfihrung
Ablesebeispiel: 1.) 1250 Kfz/h Spitzenstundenbelastung im Querschnitt
2.) 100 FuBganger in der Spitzenstunde
3.) Geschwindigkeit 30 km/h
Auswahl: a) Mitteltrennung (Insel oder Streifen)
Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahrtrichtung: Keine weitere MaBnahme
b) FuBgangeriiberweg mit baulichen MaBnahmen
¢) Lichtsignalanlage

Bild 1: Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen an zweistreifigen StraBen mit Fahrbahn-
breiten unter 8,50 m (Darstellung nach [9])

Eine Ausnahme bilden die Bereiche der Schulen (Grundschulen und weiter-
fihrende Schulen), wo auch bei geringeren Verkehrsbelastungen Querungs-
hilfen zur Erhéhung der Schulwegsicherheit sinnvoll sind.
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4.2

4.2.1

Motorisierter StraBenverkehr

Mangel ergeben sich dort, wo der Abstand der vorhandenen Querungshilfen
zu groB ist und deshalb erhebliche Umwege in Kauf genommen werden mus-
sen.

Im Stadtkern von Kleve ist eine gute Vernetzung fir den FuBgangerverkehr
gegeben (vgl. Kapitel 9). Problematisch kdnnten Querungen auf dem hoch-
belasteten Klever Ring (B 9 und Bereich Gruftstralle) werden, da hier oftmals
ein groBBer Abstand zwischen den Knotenpunkten vorhanden ist. Hier ist der
Querungsbedarf allerdings noch genauer zu prifen.

Verkehrsprognose 2030

Die Neuaufstellung des Flachennutzungsplans soll als Grundlage fiir Detail-
planungen der nachsten 10 Jahre dienen. Aus diesem Grund werden die Ver-
kehrsbelastungen im Prognosezustand dargestellt, die neben der Verande-
rung des Mobilitatsverhaltens auch wesentliche Nutzungsanderungen und
MaBnahmen der Flachenentwicklung in Kleve beinhalten.

Die Verkehrsprognose mit dem Prognosehorizont 2030 kann im Wesentli-
chen der Verkehrsuntersuchung zum Neubau der B 220n, die durch die IGS
mbH im Jahr 2019 erstellt wurde, entnommen werden [4]. Die Inhalte dieser
Untersuchung werden in Teilen in den nachfolgenden Kapiteln wiedergege-
ben.

Grundlagen und generelle Rahmenbedingungen

Fur den gewahlten Zeithorizont wird nun eine Prognose mit Hilfe von Annah-
men zum Mobilitatsverhalten und den daraus resultierenden wirtschaftlichen
und verkehrlichen Entwicklungen erstellt.

Da die Nachfrage nach Mobilitdt Gber einen zeitlichen Horizont hin veran-
derlich ist, werden die mobilitatsbeschreibenden Faktoren

» demographische und wirtschaftliche Entwicklung
= sich anderndes Mobilitatsverhalten

= strukturelle Anderungen im Untersuchungsgebiet
= Verdnderungen des Infrastrukturangebots

differenziert erfasst und genutzt und in die Prognose eingearbeitet.
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4 Motorisierter StraBenverkehr IGS

Die zu erwartende Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030 wird unter Zuhil-
fenahme der

» Verkehrsnachfragematrizen fir Uberregionale Verkehre der Verflech-
tungsprognose 2030

» Bevolkerungsentwicklungsschatzung des Landesbetrieb Information
und Technik NRW

» Ergebnisse des Bedarfsplans fiir die BundesfernstraBen mit den
Dringlichkeitsstufen VB und VB-E

prognostiziert.

4.2.2  Strukturdatenprognose

In der folgenden Tabelle ist auf Grundlage der Bevolkerungsschatzung des
Landesbetrieb Information und Technik NRW [10] — ausgehend vom Basisjahr
2014 — fur die Stadte im engeren Untersuchungsgebiet die Veranderung der
Bevolkerung dargestellt. Fiir den Kreis Kleve wird insgesamt eine Bevolke-
rungszunahme von 2,3 % vorausgesagt. Die Bevolkerung der Stadt Kleve da-
gegen nimmt Uber dem Nordrhein-Westfalischen Durschnitt bis 2030 mit
3,2 % zu (vgl. Tabelle 4).
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Ei h Verande-
Gebiet fnwohner rung

2018 2025 2030 2018/2030
Nordrhein-Westfalen 17.912.137 18.070.147 | 18.137.518 +1,3%
Kreis Kleve 307.920 313.164 314.938 +2,3%
Stadt Kleve 49.252 50.426 50.845 +3,2%
Kreis Wesel 453,571 446.948 441.125 -2,7%
Stadt Emmerich am Rhein 31.082 32.111 32.564 +4,8%
Stadt Goch 33.544 33.952 34.068 +1,6%
Stadt Kalkar 13.664 13.546 13.395 -2,0%
Gemeinde Bedburg-Hau 12.895 13.145 13.250 +2,8%
Gemeinde Kranenburg 10.814 11.567 12.007 +11,0%

Tabelle 4: Veranderung der Bevdlkerung im Zeitbereich 2018-2030 fiir NRW und

Stadte im engeren Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung gemas [10])

4.2.3 Prognose des Mobilitatsverhalten

Wesentliche Indikatoren fiir das Mobilitatsverhalten und hier insbesondere
fur die Kfz-Nutzung sind der Pkw-Bestand sowie der Fiihrerscheinbesitz. Auf-
grund der Verschiebung in der Altersstruktur der Bevolkerung und der Tat-
sache, dass in Zukunft der Anteil der Frauen im Alter von lber 65 Jahren mit
Fuhrerscheinbesitz deutlich zunehmen wird, ist davon auszugehen, dass die
Anzahl der Personen mit Fiihrerscheinbesitz im Untersuchungsgebiet bis zum
Jahr 2030 abweichend von der Bevdlkerungsentwicklung spurbar zunehmen
wird. Gleichzeitig zur Zunahme des Fuhrerscheinbesitzes ist weiterhin von ei-
ner Zunahme des Pkw-Bestandes je Einwohner auszugehen. Die aktuelle
Shell-Studie aus dem Jahr 2014 [11] geht fir den Zeitraum 2015 bis 2040
allerdings nur noch von einer sehr geringen Zunahme des Pkw-Bestandes bis
2027 aus. Von da an geht der Bestand leicht zurlick. Dabei ist allerdings an-
zunehmen, dass die Pkw-Dichte sich nicht einheitlich Gber samtliche Alters-
strukturen gleich entwickelt. Daher wurde die in Tabelle 5 wiedergegebene
differenzierte Prognose der Entwicklung der Pkw-Dichten getrennt nach Al-
tersgruppen fir die Prognose des Mobilitatsverhaltens zugrunde gelegt. Es
ist davon auszugehen, dass die Kraftstoffpreise in Zukunft wieder moderat
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ansteigen werden. Somit werden sich die Mobilitatskosten im Pkw- und Lkw-
Verkehr zukinftig wieder erhdhen. Parallel dazu ist allerdings ein weiterer
Subventionsabbau im 6ffentlichen Verkehr und im Schienenverkehr zu er-
warten, so dass hier hohere Mobilitatskosten fur die Nutzer entstehen wer-
den. Insgesamt betrachtet, werden sich die Steigerungen der Mobilitatskos-
ten bei den o.g. Verkehrsmitteln vermutlich die Waage halten, so dass von
einer Verschiebung der Anteile bei der Verkehrsmittelwahl zumindest im
Uberregionalen Verkehr nicht ausgegangen werden kann.

2000 2005 2010 2015 2020 2030
W M W M W M w M W M W
18 - 29 319 252 242 240 233 231
30-39 495 510 519 529 537 550
40 - 49 551 612 653 685 700 721
50 - 59 440 557 631 690 729 797
60 - 64 274 383 469 538 591 666
65 + 127 184 227 264 298 346
Total 29 332 368 398 417 433
Tabelle 5: Entwicklung der Pkw-Dichten getrennt nach Altersgruppen (Quelle: Shell

Pkw-Szenarien 2030, eigene Darstellung gemaB [11])

Da allerdings der Bedarf an Mobilitdt auch zukinftig voraussichtlich in der
heutigen GréBenordnung bestehen bleibt, werden insbesondere Entwicklun-
gen von alternativen Antrieben im Kfz-Verkehr (geringerer Verbrauch, Elekt-
roautos) daflr sorgen, dass die Mobilitatskosten im Kfz-Verkehr eher nur
sehr moderat steigen werden, so dass auch von einer Reduzierung der Ver-
kehrsleistung insgesamt nicht auszugehen ist. Da die Kosten- und Technik-
entwicklung nur schwer einzuschatzen ist, wird davon ausgegangen, dass die
steigenden Mobilitatskosten einen neutralen Einfluss auf die Verkehrsent-
wicklung bis zum Prognosezeithorizont 2030 haben werden.

18N040 Fachbeitrag Mobilitat Kleve 14
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Entwicklung des Personenverkehrs bis 2030

Aufbauend auf der fortgeschriebenen Analyseverkehrsmatrix fiir das Jahr
2015 wurde eine Prognoseverkehrsmatrix fir das Jahr 2030 abgeleitet, die
die Verflechtungsstrukturen aus der Analysematrix Gbernimmt und darauf
aufbauend unter Berlcksichtigung samtlicher oben beschriebener Einfluss-
faktoren die prognostizierte Entwicklung im Untersuchungsgebiet umfasst.

Tabelle 6 zeigt die Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens von Krei-
sen und Stadten im Bereich des Untersuchungsgebietes von 2010 bis 2030
an. Fur den Kreis Kleve ist eine Zunahme von 8,7 % zu verzeichnen.

Verkehrs- Verkehrsaufkommen
Kreis / kreisfreie aufkommen 2010 Prognose 2030

Stadt Personenfahrten Personenfahrten Verianderung

Pkw-Verkehr/Tag Pkw-Verkehr/Tag in [%]
Kreis Kleve 34.617.450 37.629.788 +8,7%
Kreis Wesel 34.311.068 37.315.740 +8,8%
Stadt Duisburg 34.265.834 37.271.422 +8,8%
Stadt Oberhausen 34.376.866 37.495.902 +8,8%

Tabelle 6: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens auf der Stral3e fiir den

Prognosezeitraum 2010 bis 2030 gemafB Bundesverkehrsverflechtungs-
prognose [12]

In der aktuellen Shell-Prognose nimmt der Anteil der gewerblich bedingten
Fahrten - hier Wirtschaftsverkehr, in der Bundesverflechtungsprognose als
Pkw-Verkehr berticksichtigt - von 2007 bis 2030 um 20% zu. Diese Zunahme
der gewerblich bedingten Personenfahrten wird zu einer (Uber-)Kompensa-
tion der demografisch bedingten Abnahme der Personenfahrten fihren.
Diese Kompensation wurde in der vorliegenden Untersuchung berticksich-
tigt, so dass es zu einer geringen Zunahme der Pkw-Fahrleistung kommen

wird.

Anzumerken ist, dass das Pkw-Verkehrsaufkommen nicht in gleicher Weise
abnehmen wird wie die Pkw-Fahrleistung. Die Abnahme der Pkw-Fahrleis-
tung bzw. der durchschnittlichen Pkw-Fahrleistung ist auf die dlter werdende
Bevolkerung zurlickzufiihren — rd. 70% weniger bei der Altersgruppe >60
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Jahren als zwischen 30-39 Jahren. Allerdings stammt der Riickgang nicht aus
einer Reduzierung der gesamten Zahl der Wege, sondern aus einer Abnahme
der durchschnittlichen Fahrtweite je Fahrt. Demzufolge nimmt das Verkehrs-
aufkommen einer alter werdenden Bevoélkerung deutlich geringer ab als de-
ren Gesamtfahrleistung.

Eine Prognose hinsichtlich der kommunalen Arbeitsplatzentwicklung liegt
nicht vor. Allerdings ist aus der Entwicklung abzuleiten, dass die zurtickge-
legten Wege der Berufspendler zunehmen werden. Dementsprechend wer-
den mehr Wege lber die kommunalen Grenzen hinweg in die Oberzentren
bewaltigt. Auf welche Weise diese Wege zuriickgelegt werden, ist in den
nachsten Jahren zu untersuchen und hangt sowohl von der Ausbaustufe des
OPNVs, als auch von den entstehenden Kosten durch die Nutzung des Pkw.
Derzeit ist aus der aktuellen Pendlerrechnung den Landesbetriebs IT. NRW
[13] zu sehen, dass das Gros der Ein- und Auspendler in Kleve in bzw. aus den

angrenzenden Kommunen stammt (vgl. Tabelle 7).

I;i:::?::lee: Pendler km I;::::::ﬁ:: Pendler km
Goch 2.755 12 Bedburg-Hau 1.769 7,6
Bedburg-Hau 2.409 7,6 Em'::::: am 1378 10
Em"&i::: am 1587 10 Goch 1357 12
Kranenburg 1.502 7.6 Kranenburg 745 7,6
Kalkar 1.252 14,2 Kalkar 520 14,2
Kevelaer 626 26,6 Diisseldorf 340 79,1
Rees 498 20,7 Geldern 302 34,2
Geldern 492 34,2 Uedem 294 18,3
Uedem 466 18,3 Kevelaer 283 26,6
Weeze 361 20,6 Duisburg 267 58,5
Tabelle 7: Ubersicht tiber die 10 Ein- und Auspendlerstirksten Kommunen in Bezug

auf die Stadt Kleve [13]

Entwicklung des Guterverkehrs bis 2030

Die bundesweite Verflechtungsprognose [12] prognostiziert eine Zunahme
des Transportaufkommens im Zeitraum von 2010 bis 2030 um 18 % und die
damit verbundene Transportleistung auf dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland um 38 %. Sowohl im StraBen- als auch im Schienenguterverkehr
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wachst die Transportleistung deutlich starker als das Transportaufkommen,
da sich die Tendenz zu langer laufenden Transporten weiter fortsetzen wird.
Im gesamten Guterverkehr wird davon ausgegangen, dass die mittleren
Transportweiten um 17 % im Zeitraum 2010 bis 2030 zunehmen. Damit lie-
gen die Prognosen der Guterverkehrsentwicklung deutlich unter denen ver-
gangener Jahre. Diese Entwicklung wird fir die Ermittlung der Prognosever-
kehrsbelastungen zugrunde gelegt.

Flachenentwicklung im Untersuchungsgebiet

Neben den unter Kapitel 4.2.4 und Kapitel 4.2.5 beschriebenen Entwicklun-
gen des Personen- und Guterverkehrs wurden zusatzlich konkrete Flachen-
entwicklungen im Untersuchungsraum berticksichtigt, die sich in der Planung
oder bereits in der Umsetzung befinden. Hierzu zadhlen in erster Linie ein
Areal in der Klever Innenstadt sowie ein Areal in Kleve-Kellen. Im Rahmen der
Bebauungsplane ,Minoritenplatz” (Nr. 1-2792) und ,Bensdorp-Gelande/Mar-
garine Union” (Nr. 2-305-0/2-305-1) sollen in diesen Bereichen zukiinftig ins-
gesamt rund 470 Wohneinheiten entstehen. Zudem sind in der Innenstadt
neue Kleingewerbenutzungen wie Dienstleistungsangebote und Gastrono-
mie vorgesehen. Zusatzlich wurden die Potentiale aus den Flachen W2 des
Flachennutzungsplans mit in die Prognose einbezogen. Im Bereich des Kel-
lener Bebauungsplangebietes sollen Gewerbenutzungen und ein Lebensmit-
teldiscounter entstehen. GemaB der durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung
[14] ist hierdurch ein zusatzliches Verkehrsaufkommen in Hohe von rund
3.210 Kfz/Tag zu erwarten, welches im Rahmen des Prognose-Bezugsfalls zu
berlcksichtigen ist.

Prognose-Bezugsfall 2030

Der sog. Prognose-Bezugsfall dient dazu, die verkehrlichen Wirkungen, die
durch geplante Anderungen im StraBennetz bzw. indisponible Flachenent-
wicklungen bedingt werden, zu ermitteln. Deshalb werden in dem Prognose-
Bezugsfall die strukturellen Anderungen, die sich in dem verénderten Ver-
kehrsaufkommen im Jahr 2030 duBern, sowie sonstige MaBnahmen im um-
liegenden StraBennetz, die Einfluss auf die Verkehrsbelastungen haben kénn-
ten, berlcksichtigt.
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Weiterhin wurde im Prognose-Bezugsfall die Realisierung der B 220n als
Ortsumgehung Kleve-Kellen beriicksichtigt (vgl. Anlage 7). Die Neubaumal3-
nahme B 9n wurde im Prognose-Bezugsfall nicht berlicksichtigt, da der Zeit-
punkt der Umsetzung dieser MaBnahme derzeit nicht abzusehen ist und da-
her eine Realisierung der B 9n bis zum Prognosejahr 2030 nicht zu erwarten

ist.

Anlage 8 enthalt das Ergebnis der Verkehrsmodellberechnung fir den Un-
tersuchungsraum fir das Prognosejahr 2030; Anlage 9 zeigt die Kfz-Belas-
tung ohne den Neubau der B220n; in Anlage 10 sind die Veranderungen der
Verkehrsbelastungen des Prognose-Bezugsfalls 2030 im Vergleich zur Situa-
tion ohne den Neubau der B 220n wiedergegeben.

Die Verkehrsbelastungen in den Anlagen 8 bis 10 wurden — wie auch schon
bei der Analysedarstellung — auf Hunderter gerundet. Dadurch kénnen sich
geringfligige Abweichungen zwischen den angegebenen Zahlen in den Be-
lastungsdarstellungen und in den Differenzendarstellungen ergeben.

Die B220n ist im Prognose-Bezugsfall mit 11.900 bis 14.300 Kfz/24h belastet.
Abnahmen sind bei Realisierung der UmgehungsstraBBe auf der Emmericher
StraBe (B 220) in Hohe von bis zu 8.000 Kfz/24h und auf dem Klever Ring
(B 9) in Hohe von bis zu 6.200 Kfz/24 zu erwarten. Auch der Ortskern von
Kellen (KreuzhofstraBe) wird bei Realisierung der B 220n eine Entlastung von
bis zu 6.300 Kfz/24h aufweisen.

Auch wenn die Realisierung der B 9n im Prognose-Bezugsfall 2030 nicht ent-
halten ist (s.0.), soll diese MaBnahme dennoch im Flachennutzungsplan der
Stadt Kleve Berlicksichtigung finden. Die MaBnahme befindet sich im derzei-
tigen Bundesverkehrswegeplan im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht (WB*)
als ,Querspange TiergartenstraBe bis Landwehr”. Grundsatzlich kann dem-
nach mit der Planung unmittelbar begonnen werden. Um eine Aussage hin-
sichtlich der zu erwartenden Verkehrsbelastungen auf der B 9n zu erhalten,
wird auf eine Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2014 [4] zuriickgegriffen,
in der sowohl die B 9n als auch die B 220n im Klever StraBennetz beriicksich-
tigt wurde. Demnach kann fiir die B 9n von einer Verkehrsbelastung im DTV
in einer GroBenordnung in Hohe von rund 7.500 Kfz/24h ausgegangen wer-
den. Im Rahmen der funktionalen Gliederung des Klever StraBennetzes (vgl.
Kapitel 4.5) findet die B 9n ebenfalls Berlcksichtigung.
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Verkehrsentwicklung 2030+

Die moglichen Flachenentwicklungen durch die Realisierung der im Flachen-
nutzungsplan ausgewiesenen Wohnbauflachen W1 und W2, sowie der ge-
werblichen Flachen G1, G2, G3 und G4 werden eine Zunahme und/oder eine
Verlagerung der Verkehrsbelastungen im Klever StraBennetz nach sich zie-
hen. Allerdings ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht absehbar, wann eine Bebau-
ung dieser Flachen erfolgen wird. Aufgrund zeitintensiver Planungen sowie
der Aufstellung von entsprechenden Bebauungsplanen ist nicht davon aus-
zugehen, dass alle im Flachennutzungsplan ausgewiesenen Flachen bis zum
Jahr 2030 realisiert werden. Die oben genannten Flachen sind daher nicht in
der Prognose fur das Jahr 2030 enthalten.

Insgesamt konnen allerdings die zusatzlichen Kfz-Verkehrsmengen im vor-
handenen StraBennetz abgewickelt werden. Dies gilt insbesondere fir die
Wohnbauflachen W1 sowie die Gewerbeflachen G1, die eine gute Eignung
aufweisen und prioritar zu entwickeln sind. Infolge dieser Flachen ist gemaB
der durchgefiihrten Verkehrsaufkommensermittlung von einem zuséatzlichen
Verkehrsaufkommen in Hohe von rund 8.100 Kfz/24h auszugehen, welches
sich im gesamten Netz verteilt.

Allerdings sind bei der konkreten Entwicklungsplanung der Flachen im Zuge
des Bebauungsplanverfahrens vertiefende Verkehrsuntersuchungen durch-
zuflihren. Insbesondere der ErschlieBung und der Anbindung an das beste-
hende StraBBennetz ist dabei besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Bei Neuplanungen und der Aufstellung von Bebauungsplanen sind die kon-
kreten Nutzungen im Rahmen von weiteren Verkehrsuntersuchungen zu pri-
fen. Dabei spielt vor allem die Lage der Entwicklungsflachen eine groBe Rolle,
da das Klever StraBennetz heterogen belastet ist (Anlage 11).

Infolge der Entwicklung neuer Flachen kénnen allerdings auch Anforderun-
gen zur kleinrdumigen Anpassung des StraBenquerschnittes entstehen, bei-
spielsweise durch die Realisierung von Abbiegefahrstreifen, die der Erschlie-
Bung des jeweiligen Plangebietes dienen.

Funktionale Gliederung Prognose 2030

Fur die Prognose-Situation wurde — genau wie fur die Analyse — eine funkti-
onale Gliederung nach den RIN 2008 [6] durchgefiihrt. Die Funktionalitat des
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Prognose-StraBennetzes entspricht im Wesentlichen der aus der Analyse-Si-
tuation. Anderungen ergeben sich hier ausschlieBlich infolge der B 220n im
Bereich Kellen sowie der B 9n als ,Querspange Tiergartenstralle bis Land-
wehr”, die beide in das Netz aufgenommen wurden.

Die Anlage 12 enthalt die Netzverbindungen fiir die Funktionsstufen Il und
lll. In Anlage 13 wurde auf Basis dieser Gliederung und der neuen Verbin-
dungen das HauptverkehrsstraBennetz fiir den Prognosefall erstellt.
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5 Vorrangnetz fir den Glterverkehr

Das Vorrangnetz flr den Guterverkehr entspricht dem Hauptverkehrsstra-
Bennetz. Hier sollten nur insofern Anderungen vorgenommen werden, wie
sie sich durch straBeninfrastrukturelle MaBnahmen (z.B. B 220n) ergeben.

Ansonsten ist im Rahmen der spateren Bebauungsplanverfahren darauf zu
achten, dass die gewerblichen Flachen an das Vorrangnetz angeschlossen
werden. Insbesondere die Flachen nordlich von Kellen (G2 und G4) kdnnen
bei einem Vollausbau, einen groBen Einfluss auf das umliegende Straennetz
haben.
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6 Offentliches Parkraumangebot

Die Stadt Kleve verfugt Gber zahlreiche Parkplatze bzw. Stellplatzanlagen im
offentlichen Raum. Insgesamt befinden sich im betrachteten Untersuchungs-
gebiet rund 4.000 Stellplatze, die offentlich zuganglich sind. Die 6ffentlich
nutzbaren Stellplatze verfligen Uber verschiedene Bewirtschaftungsformen.
Teilweise sind die Stellplatze geblhrenpflichtig, teilweise mit Parkscheiben-
regelung und teilweise kostenfrei. Hinzu kommen verschiedene Kunden-
Parkplatze, wie z.B. der Parkplatz des Klever Fachmarktzentrums “Elefanten
Oberstadt Centrum” (EOC) sowie StraBenzlige, auf denen das Parken im Stra-
Benraum maglich ist. Insbesondere bei Parkstanden im Fahrbahnbereich ist
die Parkzeit durch Parkscheibenregelung begrenzt.

In Anlage 14 ist das 6ffentlich zugangliche Stellplatzangebot im Untersu-
chungsgebiet je nach Bewirtschaftungsform wiedergegeben.

Die Auslastung der Parkplatzsituation in der Klever Innenstadt kann fur die
Parkplatzanlagen abgeschatzt werden, die an das Klever Parkleitsystem
angeschlossen sind. Auf den Internetseiten der Stadt Kleve
(https://www.kleve.de/de/inhalt/parken/) stehen taglich Informationen zu

freien Parkplatzen, die dem Parkleitsystem angeschlossen sind, zur
Verfligung. Hierbei handelt es sich um folgende Parkplatzanlagen (vgl.
Anlage 15):

= Elefanten Oberstadt Centrum (EOC)
= Markt/Linde

= Neue Mitte

= Stechbahn

=  GroBer Markt

= Rathaus/Hafenstral3e

* Minoritenplatz

» Ludwig-Jahn-StraBe

= Spoykanal

*= Van-den-Berg-Strafe.

Im Rahmen des vorliegenden Fachbeitrags wurde auf Basis der Angaben auf
den Internetseiten der Stadt Kleve eine Auswertung der freien Parkplatze
durchgefihrt. Hierzu wurde ein normaler Wochentag (Mittwoch, 25.09.2019)
sowie ein Samstag (05.10.2019) betrachtet und tber den Tag hinweg zu den
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Zeiten 7 Uhr, 9 Uhr, 12 Uhr, 15 Uhr und 17 Uhr die freien Parkplatze erfasst.
Unter Berlcksichtigung der in der jeweiligen Parkplatzanlage zur Verfligung
stehenden Parkplatze sowie der freien Parkplatze, wurde der Belegungsgrad
ermittelt. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die jeweilige Gesamtanzahl der
Parkplatze die an das Parkleitsystem angeschlosssen sind im Vergleich zur
tatsachlich in der Anlage verfligbaren Anzahl an Parkplatze abweichen kann.
Beispielsweise verfigt das Parkhaus Stechbahn insgesamt Ulber 297
Parkplatze. Im Parkleitsystem sind allerdings lediglich 117 Parkplatze
hinterlegt. Dies ist beispielswiese darauf zurlickzuflihren, dass ein gewisser
Anteil an Parkplatzen in den verschiedenen Anlagen Langzeitparkern zur
Verfligung gestellt werden und dann nicht im Parkleitsystem auftauchen. Aus
diesem Grund wurden die Angaben auf Plausibilitdat geprift und falls
notwendig angepasst.

Das Bild 2 stellt die Parkplatzauslastung am Werktag dar. Dem Bild 3 ist die
Auslastung am Samstag zu entnehmen.

Es zeigt sich, dass insbesondere am Wochentag die Parkplatze EOC,
Markt/Linde, Grosser Markt, Rathaus/HafenstraBe, Minoritenplatz und Van-
den-Berg-StraBe stets Auslastungen zwischen 40 % und 100 % aufweisen.
Hier herrscht hoher Parkdruck. Dagegen werden die Stellplatze Neue Mitte,
Spoykanal, Stechbahn und Ludwig-Jahn-StraBe weniger nachgefragt.

Am Wochenende ergibt sich eine etwas andere Verteilung der Auslastung,
da ca. ab 9 Uhr auch die Parkplatzanlagen an der Ludwig-Jahn-Stral3e, am
Spoykanal und an der Stechbahn héhere Auslastungen aufweisen, wahrend
der Parkplatz des Rathauses im Vergleich zum Wochentag weniger besucht

wird.

Aus der Belegungsanalyse ergibt sich, dass zwar z.T. Auslastungen von bis zu
100 % auf einzelnen Stellplatzflachen und zu einzelnen Uhrzeiten zu be-
obachten sind, allerdings sind auch Stellplatzflachen vorhanden, deren Aus-
lastung unterhalb von 50 % liegt. Liegen Auslastungen ber 100 % vor, kann
die Ursache auch Parksuch- und Ausfahrtverkehre oder Dauerparker sein, so
dass insgesamt betrachtet, fir Besucher, die das Parkleitsystem nutzen, noch
ausreichende Stellplatze vorhanden sind.
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Auslastung der Parkplatze mit Leitsystem (Mi)
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Bild 2: Parkplatzauslastung der Parkplatze mit Parkleitsystem in der Klever Innenstadt an einem aus-

gewahlten Mittwoch

120%
100%
80%

60%

Auslastungsgrad

40%

20%

0%

=@=FEOC

=== Markt/Linde

=8 Neue Mitte

8= >Stechbahn
==@==Grosser Markt
==@=Rathaus/Hafenstrasse
«=@==\inoritenplatz

== | udwig-Jahn-Strasse
=@ Spoykanal

e \/3n-den-Bergh-Strasse

Bild 3: Parkplatzauslastung der Parkplatze mit Parkleitsystem in der Klever Innenstadt an
einem ausgewdhlten Samstag

Im Zuge der Bebauung in der Unterstadt (Neues Stadtquartier Minoriten-
platz) wird sich ein weiterer Bedarf an Stellplatzen im Innenstadtbereich von
Kleve ergeben. Allerdings sind die Planungen hinsichtlich der Entwicklung
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des Minoritenplatzes noch nicht abgeschlossen. Bisher wurde noch keine L6-
sung gefunden, die allen Beteiligten zusagt. Es wird davon ausgegangen,
dass fliir den Minoritenplatz ein entsprechendes Parkraumkonzept im Zuge
der weiteren Planungen ausgearbeitet wird.

Fur die Hochschule Rhein-Waal sind bereits entsprechende Parkmdoglichkei-
ten umgesetzt. Der neue Campus am Spoykanal (vgl. Bild 4) verfiigt sowohl
Uber oberirdische Parkplatze als auch Uber ein separates Parkhaus.

Bild 4: Hochschule Rhein-Waal - Campus Kleve (Quelle: www.hochschule-rhein-waal.de)

In der Gesamtbilanz besteht somit kein Bedarf an neuen Stellplatzen im zent-
ralen Bereich der Stadt Kleve. Allerdings zeigte die Analyse des ruhenden
Verkehrs, dass aufgrund der raumlich sehr uneinheitlichen Arten der Bewirt-
schaftung sowie der sich z.T. daraus ergebenden unterschiedlichen Auslas-
tung die Notwendigkeit zur Erstellung eines Parkraumkonzeptes fir den
Kernbereich ergibt.
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OPNV und SPNV

Die Stadt Kleve verfuigt Giber ein OPNV-Netz, das gréBtenteils aus Bussen be-
steht. Hinzu kommen eine Schnellbus-Linie in Richtung Nijmegen und ein
Regionalexpress in Richtung Dusseldorf. Ein GroBteil der Linien hat seinen
Start- und Endpunkt am Klever Bahnhof, sodass durch das Busnetz nahezu
alle Stadtteile mit der Kernstadt verbunden werden. Zur Erreichung des Kle-
ver Bahnhofs steht ein Park+Ride-Parkplatz zur Verfligung. Bike+Ride-Anla-
gen sind in Kleve derzeit nicht gesondert ausgewiesen, allerdings stehen den
Radfahrern am Bahnhof Abstellmdglichkeiten zur Verfligung.

StraBengebundener 6ffentlicher Personennahverkehr

Die ausgewiesenen Flachenpotentiale fiir die Gewerbe- und Wohnnutzungen
liegen in Donsbriiggen, Rindern, Kellen und Materborn. Diese Stadtteile wer-
den durchweg durch bereits vorhandene Buslinien bedient und sind somit
ausreichend an das OPNV-Netz angeschlossen.

Das gesamte Busnetz des Kreises Kleve umfasst 78 Linien, die von acht Ver-
kehrsunternehmen unterhalten werden. Zusatzlich dazu finden sich im Kreis
noch 7 Burgerbuslinien, die das Angebot erweitern. Hinzu kommen Schiiler-
busse, die zum Teil in das Linienangebot integriert sind. Es beinhaltet insge-
samt 6 Linien, 3 davon auf Klever Stadtgebiet. In der Stadt Kleve selbst ver-
kehren 15 Buslinien. Die vorhandenen Buslinien verkehren an insgesamt 157
Haltestellen im Klever Stadtgebiet. [15]

Darin enthalten sind auBerdem 3 grenziiberschreitende Buslinien:

= Linie SB 58: Emmerich Bf. - Kleve Bf. - Kranenburg - Nijmegen (NL)
= Linie 60: Kleve Bf. - Millingen aan de Rijn (NL)
= Linie 55: Kleve Bf. - Kranenburg - Groesbeek (NL) - Mook (NL)

Generell kénnte eine Optimierung des OPNV hinsichtlich der Taktung erfol-
gen, da einzelne Linien nur stiindlich oder teilweise nur einmal am Tag ver-
kehren. Teilweise handelt es sich bei den Linien auch um Verbindungen, die
nur an Schultagen verkehren.

Auf Grundlage des Gesamtangebots lasst sich mit Hilfe von Uberlagerung
der einzelnen Linien auf die Streckenabschnitte das Fahrtenaufkommen ver-
deutlichen. Es wird ersichtlich, dass in Kleve der Gberwiegende Teil der be-
fahrenen Strecken 20-50 Mal pro Werktag befahren wird. Im Zentrum finden
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sich Strecken mit bis zu 100 Fahrten pro Tag. In den weniger stark besiedelten
Gebieten in Stadtrandlage liegen lediglich 0-20 Fahrten pro Tag vor [12].

Hinsichtlich der neu ausgeschriebenen Entwicklungsflachen wurde tUberprift,
von welchen Linien diese Gebiete angefahren werden und welche Taktung
angeboten wird. Die Anlage 16 enthalt eine Darstellung hinsichtlich der An-
bindung der Entwicklungsflichen an den OPNV. Es werden alle neu ausge-
wiesenen Wohnflachen (W1), sowie die Untersuchungsflachen Gewerbe im
Zuge der Neuaufstellung des FNP (G1) und die Flachen, die bereits im FNP
enthalten sind, bei denen jedoch noch kein Bebauungsplan vorliegt, unter-
sucht. Hierbei zeigt sich, dass insbesondere ab 18 Uhr und am Wochenende
kaum Busverkehr angeboten wird.

Hinsichtlich der Taktung ist zu prifen, inwieweit sich durch die neu zu entwi-
ckelnden Wohn- und Gewerbegebieten ein weiterer Bedarf ergibt. Die oben
genannten Linien fungieren teilweise als Schulbusse und fahren dementspre-
chend nur morgens und zur Mittagszeit oder nur einmal taglich (Linie 59).
Eine auf die Nachmittags- und Abendstunden ausgeweitete Taktung kdnnte
die Attraktivitat dieser Flachen erweitern.

OV-Wege und OV-Anteil Stadt Kleve fiir 2015/2016 (Istzustand)

Arbeit Ausbildung Alltag Schiilerverkehr Summe
Bezeich- y Ov- " Ov- B, Ov- .. Ov- " Ov-
nung ov Anteil ov Anteil ov Anteil ov Anteil ov Anteil
Kleve 2.561 7% 841 53% |2878 4% 1937 90% | 8217 8%

OV-Wege und OV-Anteil Stadt Kleve Prognose 2030

Arbeit Ausbildung Alltag Schiilerverkehr Summe
Bezeich- - Differenz | ., | Differenz | . Differenz | . Differenz | Differenz
nung ov zu 2015 ov zu 2015 ov zu 2015 ov zu 2015 ov zu 2015

Kleve 2477 -3% 609 | -28% 2943 2% 1.991 3% 8.020 2%

Tabelle 8: Ubersicht OV-Wege und Anteil der Stadt Kleve im Ist-Zustand und im
Prognosejahr 2030, NVP 2018 Buro Stadtverkehr [15]

Weiterhin ist zu erwarten, dass sich bis 2030 aufgrund des demographischen
Wandels die Zahlen der mit 6ffentlichen Verkehren zuriickgelegte Wege ver-
ringern werden. Dazu tragt dann trotz des Bevolkerungswachstum vor allem
der Rickgang an Ausbildungs-, Arbeits- und Schilerverkehr bei. Dagegen
sind im Alltagsverkehr eher keine Riickgange zu erwarten. Es wird also weni-
ger Stammkunden im OV, dafiir aber mehr Gelegenheitsfahrer geben [15]
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(vgl. Tabelle 8). Trotz der zukiinftig geringeren Nachfrage ist darauf zu ach-
ten, Buslinien nicht ersatzlos zu streichen, sondern darauf zu setzen, dass Li-
nien zusammengelegt werden oder folgend aus der Nachfrage ihr Takt an-
gepasst wird.

Schienenverkehr

Der SPNV obliegt der Aufgabentragerschaft des VRR. Die Stadt Kleve selbst
ist nur an einen Regionalzug, dem RE10, angebunden, dieser besitzt auch nur
einen Haltepunkt auf Klever Stadtgebiet und endet am Bahnhof Kleve. Dieser
verkehrt wochentags im Halbstunden- und am Wochenende im Stundentakt.
Weiterhin ist Emmerich — norddstlich von Kleve — durch den RE19 an die
Stadte Oberhausen und Duisburg angebunden. Da die Pendlerverbindung
Emmerich/Kleve an zweiter bzw. dritter Stelle der Auspendler- bzw. Einpend-
ler steht und auch die Verbindung in Richtung Niederlande bzw. Arnheim
einen hohen Stellenwert hat, ist der RE19 hier mit zu betrachten.

Mit dem Abschlussbericht zur Reaktivierung der Sintropher-Linie aus dem
Jahr 2011 wurde Uberpruft, ob und auf welche Weise die Reaktivierung der
Linie von Kleve nach Nijmegen sinnvoll ist. Dabei wurden die Alternativen
StraBenbahn und Zug bevorzugt. Eine endgliltige Entscheidung zur Verwirk-
lichung des Projekts liegt derzeit nicht vor. Im Falle einer Reaktivierung ist,
durch den erhéhten Pendlerverkehr, die bereits im Radverkehrskonzept be-
mangelte Stellplatzsituation fur Fahrrader, zu tGberpriifen.

Allerdings dauert der Abstimmungsprozess zwischen den beteiligten Kom-
munen und Landern weiterhin an, da die Reaktivierung insbesondere auf nie-
derlandischer Seite auf Widerstand stoBt. Eine weitergehende Analyse bleibt
daher an dieser Stelle aus.

Fahrradabstellanlagen und Ladeinfrastruktur

Da bereits im Rahmen des Radverkehrskonzeptes 2011 bemangelt wurde,
dass zu wenig Abstellmdglichkeiten fiir den Radverkehr existieren, wurden
seitdem viele neue Fahrradabstellanlagen und Fahrradboxen errichtet. Dazu
zahlen vor allem die hoch frequentierten Nutzungen wie Schulen, an denen
Fahrradabstellanlagen ergdnzt wurden, aber auch der Klever Bahnhof, der in

18N040 Fachbeitrag Mobilitdt Kleve

1GS

28



7 OPNV und SPNV IGS

Zukunft (2020-2022) mit einer Bike&Ride-Anlage ausgestaltet werden soll.
Auch in der Innenstadt und an Sportplatzen wurden neue Mdglichkeiten ge-
schaffen, das Rad abzustellen. [16] Durch die fortwdahrende Entwicklung hin
zu E-Bikes wurde bisher eine Ladestation am Koekkoekplatz errichtet. Zurzeit
bietet die Stadt Kleve 86 Park&Ride-Parkplatze und 132 Bike&Ride-Park-
platze. [15]
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8 Radverkehr

Im Jahr 2011 wurde durch den Rat der Stadt Kleve beschlossen, das “Radver-
kehrskonzept Kleve” als handlungsorientierte Grundlage bei der kiinftigen
Stadtentwicklung Kleves zu berlicksichtigen.

Seitdem werden die Ergebnisse des Konzepts bei allen verkehrlichen Entwick-
lungen in Kleve zu Grunde gelegt und schrittweise umgesetzt. Der aktuelle
Sachstandsbericht aus dem Jahr 2019 zeigt, dass sich ein GroBteil der MaB-
nahmen zur Radverkehrsférderung bereits in der Umsetzung befinden. Dies
betrifft zum einen den Bereich Strecken als auch die Bereiche Knotenpunkte,
Fahrradparken, Fahrradwegweisung und Offentlichkeitsarbeit. Durch die Mit-
gliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS), der die
Stadt Kleve seit 2015 angehort, bieten sich zudem auch weitere Fordermdg-
lichkeiten durch Bund und Land. Im Mai 2019 wurde beispielweise ein Antrag
auf Zuwendungen von Landesmitteln u.a. fir Kampagnenarbeit zur Radver-
kehrsforderung als auch fiir den Verleih von Lastenradern an Birgerinnen
und Birger eingereicht. Das Fahrradverleihsystem Niederrheinrad wurde be-
reits an drei Stationen in der Stadt Kleve installiert, sodass das Ausleihen von
Fahrradern fir die Offentlichkeit erméglicht wird.

Zu den MaBnahmen gehdren neben der Offnung von EinbahnstraBen fiir den
Radverkehr auch die Erlaubnis, FuBgangerzonen zu befahren. Zudem wurden
die Radverbindungen in Form von Fahrradstra3en ausgebaut und durch den
Wegfall von Schranken und Umlaufsperren barrierefrei gestaltet. Noch dazu
wurde die Sicherheit auf Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs durch Schutzstreifen
erhoht.

Ein weiterer wichtiger Bestandsteil, vor allem im Hinblick auf einen moglichen
Modal-Shift hin zum Radverkehr, sind die neu errichteten Fahrradboxen zur
Unterstellung des und eine Ladestation fur E-Bikes. [19]

Durch diese punktuellen MaBnahmen kénnen bereits groBe Wirkungen er-
zielt werden. Vor allem die Offnung von EinbahnstraBen und die Einrichtung
von FahrradstraBen kdnnen als Sofortmanahmen dazu beitragen den Rad-

verkehr insgesamt vorteilhafter zu fihren.

Im Zuge des Wettbewerbs , Klimaschutz durch Radverkehr” wurde am 7. Juni
2019 die neue Europa-RadBahn eroffnet. Insgesamt misst die Strecke von
Kleve bis ins niederlandische Nijmegen 11 Kilometer, wovon sich 4,67 km auf
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Klever Stadtgebiet befinden (vgl. Bild 5). Bei der Planung der grenzlber-
schreitenden Trasse wurde besonderer Wert auf die Bevorrechtigung des
Radverkehrs vor dem motorisierten Individualverkehr gelegt. Die Schaltun-
gen der Lichtsignalanlagen entlang der Strecke sind — mit wenigen Ausnah-
men - so konzipiert, dass der Radfahrer ohne Stopp die Knotenpunkte pas-
sieren kann. AuBerdem wurde die Radverbindung mit einer durchgehenden
Breite von drei Metern angelegt, um dadurch den Umstieg von Auto auf das
Rad attraktiv zu gestalten. Zudem ist die Strecke in Teilen des Stadtgebiets
von Kleve sowie an wichtigen Punkten abends und nachts beleuchtet. Auf
eine vollstandige Beleuchtung wurde aufgrund des Artenschutzes verzichtet.

Vor allem der zwischenstaatliche Pendlerverkehr, ob von Arbeitnehmern o-
der Studenten der Hochschulen in Kleve und Nijmegen, kann langfristig
durch die Radverbindung geférdert werden. [17]

V o .
o - .. e
( s106 T E
Sl 5105 y b
\ Nijmegen  pegenDal . o
o . .
\ A <
By . B B220
N8U& % . B9 Kellen
Malden B Kleve
- Kranenburg
Groesbeek ; a7
B504%

Bild 5: Strecke der Europa-RadBahn von Kleve nach Nijmegen (Quelle: www.europa-rad-
bahn.de)

Des Weiteren wurde im April 2019 der Euregionale Mobilitatsplan vorgestellt,
welcher ein Konzept fir Radschnellwege, auch im Raum Kleve, vorsieht. Im
Zuge dieser Analyse wurden drei mdgliche Radschnellverbindungen angeris-
sen, wovon zwei sich im direkten Klever Umfeld befinden. Zum einen die Ver-
bindung von Kleve und dem norddstlich Gber dem Rhein gelegenen Em-
merich und der Anschluss von Emmerich an das niederldndische Doetinchem.
Zudem geht der Euregionale Mobilitatsplan davon aus, dass im landlichen
Raum bis zu 1.000 und im stadtischen Gebiet westlich des Ruhrgebiets 2.000
Pendler auf das Rad umsteigen kdnnten. [18]
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9 FuBgangerverkehr

Im Rahmen einer Ortsbegehung wurden die derzeit mdglichen FuBwegever-
bindungen in der Kernstadt von Kleve analysiert. Hierbei hat sich gezeigt,
dass insgesamt eine gute Vernetzung fur den FuBgangerverkehr besteht. In
Anlage 17 sind die FuBgangerzone sowie wesentliche Einzelhandelseinrich-
tungen, offentliche Einrichtungen sowie wichtige Haltestellen dargestellt, de-
ren Erreichbarkeit als FuBganger gegeben ist.

Zudem wurde die Stadt Kleve im November 2015 als 76. Mitglied in die Ar-
beitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte (AGFS) aufge-
nommen. Die Stadt Kleve verdeutlicht durch ihre Konzepte im Bereich der
Nahmobilitat die Wichtigkeit von FuB3- und Radverkehr. Dazu zahlen vor al-
lem MaBnahmen, wie Querungsstellen und Uberwege, und Verbindungen
von hoch frequentierten Standorten, wie der Hochschule am Spoykanal und
der Innenstadt.

Ebenso werden die besonders gefahrdeten Gruppen, Senioren und Kinder,
einerseits durch besonderes Augenmerk auf Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Raum, andererseits durch Schulwegsicherung, dazu ermutigt selbst mobil zu
sein und sich nicht als Mitfahrer im motorisierten Individualverkehr zu bewe-
gen. [19] Fur Kinder ist dabei eine gefahrlose Vernetzung von Freizeitaktivi-
taten, wie Jugend- und Freizeiteinrichtungen, sowie Spielplatzen und Schulen
zu beachten. Fir diesen Zweck nutzt die Stadt Kleve unmittelbar die Ideen
und Anregungen der Kinder in Form von Workshops. Senioren bendtigen
dagegen Verbindungen von Geschaften und Dienstleistungen des taglichen
Bedarfs und Freizeitgestaltungsmaoglichkeiten. [20]
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10 Empfehlungen fir den Flachennutzungsplan

Hinsichtlich der Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes ergeben sich aus

verkehrlicher Sicht folgende Empfehlungen:

Das derzeitige StraBennetz ist prinzipiell ausreichend, um die zukinf-
tigen zusatzlichen Kfz-Verkehrsmengen aufzunehmen. Eine Auswei-
sung von zusatzlichen HauptverkehrsstraBen im FNP ist nicht erfor-
derlich.

Allerdings kann auf keiner Flache im Stadtgebiet eine verkehrsinten-
sive Nutzung realisiert werden, da hierflir die vorhandene Restkapa-
zitat im StraBennetz nicht ausreichen wirden.

Im Rahmen der Bebauungsplanverfahren ist auf die verkehrliche Er-
schlieBung gesondert zu achten.

An einzelnen Knotenpunkten und auf einzelnen StraBenziigen im
Stadtgebiet besteht Handlungsbedarf hinsichtlich einer Optimierung
des Verkehrsablaufes. Dieser ist allerdings nicht im Rahmen der FNP-
Aufstellung zu behandeln.

Zusatzliche Stellplatze sind im Kernbereich nicht auszuweisen. Die
Parkraumanalyse zeigt jedoch, dass ein gewisses Optimierungspoten-
tial hinsichtlich des Bewirtschaftungskonzeptes besteht.

Die vorgesehenen neuen Flachen im FNP sind durch den OPNV be-
reits ausreichend erschlossen.

Im FuBganger- und Radverkehr sind fir den Alltagsverkehr keine
MaBnahmen im Rahmen des FNP zu ergreifen.

Neuss, 01.04.2020

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten
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