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Beschlussvorschlag:

Der Umwelt- und Planungsausschuss nimmt die verkehrsplanerische Untersuchung der
Spange Eygelshovener Stralle — Glasstrale in Herzogenrath-Mitte in Bezug auf Mallnahme
2.1 ,Neugestaltung des Kirchenvorplatzes Sankt Marien® des integrierten Handlungskon-
zepts Herzogenrath-Mitte zur Kenntnis.

Sachverhalt:

Die MalRhahme 2.1 aus dem integrierten Handlungskonzept Herzogenrath-Mitte sieht die
Neugestaltung des Kirchenvorplatzes Sankt Marien vor. Zur Bewertung verschiedener Optio-
nen wurde eine Verkehrsuntersuchung notwendig, die ermittelt, ob durch den Neubau einer
Strallenverbindung zwischen Eygelshovener Stralle und Glasstra3e eine Beruhigung der
Kreuzung Eygelshovener Stralle / Kleikstralle zu erreichen ist. Dies hatte Einfluss auf die
potenzielle Gestaltung des Kirchenvorplatzes.

Die Verkehrsuntersuchung, durchgefuhrt durch die VSU GmbH, liegt jetzt vor.

Aus der Untersuchung geht die Empfehlung hervor, den Bau der Spange (StralRenverbin-
dung zwischen Eygelshovener Stral’e und Glasstralle) nicht weiter zu verfolgen.

Zur Begriindung wird im Verkehrsgutachten folgendes ausgefihrt:

,ES kann davon ausgegangen werden, dass durch die Planstral’e der Verkehr kleinraumig
verteilt wird. Raumlich verlagerter Verkehr entsteht hier durch die hohe Belastung des Stra-
Renzugs Schiitz-von-Rode-Stralke/Dammstralie, der einschliel3lich Lichtsignalanlagen einen
hohen Widerstand im morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr darstellt.

Der Verlagerungsverkehr wird also im Raum bleiben. Durch eine Verlagerung werden entwe-
der die KleikstraRe zwischen Eygelshovener Strale und Glasstralle oder die Uferstralie/
Albert-Steiner-Strale zwischen Schutz-von-Rhode-Stralle und GlasstralRe erheblich zusatz-
lich belastet, so dass hier Belastungen deutlich Gber der heutigen der Eygelshovener Stral3e
erwartet werden mussen. Im Falle der Verlagerung auf die Uferstralle wird die Innenstadtent-
wicklung beeintrachtigt (Entwicklung Postgelande etc.), im Falle der Kleikstralle die Anbin-
dung der Burg an die Innenstadt. In beiden Fallen wird die Fulgangerqualitat von Innen-
stadtstra’en reduziert. Eine den Zielen des integrierten Handlungskonzepts entsprechende
Platzgestaltung ist auch bei den vorhandenen Verkehrsmengen mdglich. Auch bei einer Voll-
sperrung wird der Erschlielungsverkehr bewaltigt werden muissen, so dass entsprechender
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Raum diesem zur Verfigung gestellt werden muss. Realisierte Beispiele zeigen, dass eine
ansprechende Raumgestaltung mit Verkehrsmengen bis zu 10.000 Fahrzeugen am Tag
moglich ist. Die vorhandene Verkehrsmenge ist auch nicht kostentreibend.

Es wird vorgeschlagen, bei der Neugestaltung vor allem die Verkehrstrager Rad und Fufd zu
bertcksichtigen. Die Moglichkeiten der Strallenverkehrsordnung sollten umfassend gepruft
werden. Es wird angeregt, die Instrumente der Fahrradstral’e oder des verkehrsberuhigten
Geschaftsbereichs zu prifen. Dies gilt auch flir angrenzende Strallen. Alle Verkehrsanord-
nungen sind allerdings nur so wirksam wie sie kontrolliert werden.®

Anlage:

Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralde — Glasstrale in Her-
zogenrath-Mitte
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Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Strale — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

1. Aufgabenstellung

In der Stadt Herzogenrath bestehen Planungsiiberlegungen, mit einer neuen PlanstraBe in etwa in
Hdéhe der GierlichsstraBe die Eygelshovener StraBe mit der GlasstraBe zu verbinden. Dariiber hinaus
ist vorgesehen, den Kirchenvorplatz St. Marien im Bereich der Einmiindung Eygelshovener Str./ Klei-
kstraBe, abhangig von den Ergebnissen der verkehrsplanerischen Untersuchung, umzugestalten.

Von dieser Spange erhofft sich die Stadt folgende Wirkungen:
e Entlastung der siidlichen Eygelshovener StraBe vom Kfz- insbesondere vom Schwerverkehr
e eine Verbesserung der Wohnsituation auf der siidlichen Eygelshovener StraBe
e groBere Gestaltungsspielrdume zur Aufwertung des Umfeldes der Kirche St. Marien

e Aufnahme von Umstrukturierungsiiberlegungen seitens der Fa. Saint Gobain fiir den Mitar-
beiterparkplatz Eygelshovener StraBe bzw. der nérdlichen GlasstraBe

e Beitrag zur ErschlieBung der heutigen Parkplatzflache, um dort in Teilen Wohnbebauung an-
zusiedeln.

Die Untersuchung sollte der Uberpriifung dienen, ob die erwarteten Wirkungen mit dem Bau der
Spange eintreten und ob die unterschiedlichen ErschlieBungs- und Nutzungsanforderungen konflikt-
frei miteinander verkniipft werden kénnen.

2. Verkehrsanalyse

2.1 Verkehrszahlung

Die Verkehrszahlung der einzelnen Knotenpunkte wurde tiber zwei Wochen verteilt durchgefiihrt. Die
Verkehrsstrome der Knotenpunkte ,Eygelshovener StraBe/ MarienstraBe“ und ,KleikstraBe/ Eygels-
hovener StraBe* wurden am Donnerstag den 21.06.2018 gezahlt. Hierdurch konnte der direkte Bezug
der einzelnen Knotenpunkte festgehalten werden. Der Knotenpunkt ,KleikstraBe/ Schiitz-von-Rode-
StraBe” wurde in der darauffolgenden Woche, am Donnerstag den 28.06.2018 erhoben. Die angege-
benen Tage waren regulare Werktage auBBerhalb der Ferien. Der Verkehr wurde im Zeitraum von 6:00
bis 10:00 Uhr sowie von 15:00 bis 19:00 Uhr gezahlt (gesplittete 8h-Zahlung). Es konnten keine Be-
sonderheiten wahrend der Verkehrszahlungen festgestellt werden. Aus den erhobenen Spitzenstun-
dengruppen wurden als Grundlage von Leistungsberechnungen und fiir die Darstellung die tatsachli-
chen Spitzenstunden herausgefiltert. Die Darstellung erfolgt in Pkw-Einheiten, dabei werden die
Fahrzeugarten mit Faktoren versehen, so ist ein Lastzug z.B. soviel wie 2 Pkw-Einheiten.

VSU GmbH



Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralle — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

2.1.1 Eygelshovener StraBe/MarienstraBBe (Knoten 1)

Die Verkehrsstarken der morgendli-

o chen Spitzenstunde sind in Abbildung
— 571 1 dargestellt. Die Spitzenstunde liegt
im Zeitraum von 07:15 bis 08:15 Uhr.
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Zlusiut 1: Expetshosenaristratis fahrten geht in Richtung des Knoten 2.

Zufahrt 3: Eygelshovener StraBe

Abbildung 1: Knoten 1, Verkehrsstrome Vormittag-Spitzenstunde (PKW-E)

Abbildung 2 zeigt die Verkehrsstrome __, ./ Qg : 298

der nachmittdglichen Spitzenstunde.
Diese liegt im Zeitraum von 16:15 bis 17:15
Uhr. Der Vergleich mit der morgendli-
chen Spitzenstunde zeigt einen Anstieg
des Verkehrsstroms in Richtung Norden.
Die Anzahl der PKW-E dort hat sich na-
hezu verdoppelt. Der Verkehrsstrom in
Richtung Siiden, sowie der Verkehrs-
strom der MarienstraBe sind ahnlich
stark wie zur morgendlichen Spitzen-

= ar:3
stunde. s=18 Summe = 645

Abbildung 2. Knoten 1, Verkehrsstrame Nachmittag-Spitzenstunde
(PKW-E)

In beiden Darstellungen ist ein mittelgroBer Anteil an Pendlerverkehr, voraussichtlich in Richtung
Aachen, ablesbar. Da aber auch die jeweilige Gegenrichtung nennenswert ist, wird eingeschatzt,
dass dieser Pendleranteil nach Aachen etwa 150 Pkw-E in der Spitzenstunde ausmacht. Offensicht-
lich ist auch Pendlerverkehr zu anderen Zielen dort vorhanden. Dies konnten etwa der Parkplatz von
Vegla oder der ErschlieBungsverkehr in die Niederlande sein.

VSU GmbH



Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralle — Glasstrale in Herzogenrath-Mitte

Werden die erhobenen Verkehrsmengen mittels Hochrechnungsfaktoren' zu einem Kennwert fiir
langere Zeitrdume umgewandelt, ergeben sich fiir den gesamten Knoten und damit auch fiir die zu-
flihrenden StraBen die ungefahren Tagesverkehrsmengen im Pkw sowie diejenigen fiir den KFZ-
Schwerverkehr. Diese werden fiir die Zeitraume 00-24:00, 6:00-22:00 und 6:00-18:00 Uhr ermittelt.
Die Hochrechnung erfolgt fiir die Wochentage Mo-Fr (DTV w5) und ist in Abbildung 3 dargestellt.

KFZ sV
Zeitbereich Tagesverkehrkrz| SAOMAKOT |y e inkez | T28esverkehr Hrfeez DTV w5 in KFZ
Mo-Fr SV
0:00-24:00 6012 1,00 6012 90 1,01 91
6:00-22:00 5650 1,00 5650 85 1,01 86
6:00-18:00 4599 1,00 4599 75 1,01 76

Abbildung 3: Knoten 1I; Hochrechnungsverfahren Tageswert (KFZ)

Mit ca. 6.000 Fahrten am Tag ist die gesamte Knotenbelastung etwa als SammelstraBe anzuspre-
chen. Der Lkw-Anteil ist mit 90 Lkw am Tag bei ca. 1,5%, in der larmtechnischen Tageszeit (6-22:00
Uhr) bei ebenfalls 1,5% und ebenso in der larmtechnischen Nachtzeit (22:00 bis 6:00 Uhr). Die Werte
sind damit insgesamt niedrig. Es ist allerdings zu berlicksichtigen, dass dieses Ergebnis auf Hoch-
rechnungen basiert. Lkw-Fahrten in der Nahe einer Fabrik (insbesondere benachbarte Standorte in
den Niederlanden, da die Sekurit hauptsachlich liber die GlasstraBe angefahren wird), die auBerhalb
der gezahlten Zeiten stattfinden, kénnen mit dieser Methode méglicherweise nicht vollstandig er-
fasst werden.

Um die Verkehrsbelastungen der einzelnen Zufahrten des Knotenpunkts zu ermitteln, werden die
jeweiligen Zahlwerte der Zufahrten hochgerechnet. Dies geschieht fiir den Zeitraum 0:00-24:00 und
wird einerseits fiir den Zeitraum der Werktage (Mo-Fr) als DTVw5-Wert, sowie fiir die gesamte Wo-
che, als DTV-Wert ermittelt. Die Zusammenfassung dieser Hochrechnungen wird in Abbildung 4
dargestellt.

KFZ SV
Querschnitt gezahlt KFZ Hochrechnung Hochrechnung gezihlt sV Hochrechnung Hochrechnung Anteil SV
DTV w5 DTV DTV w5 DTV
Marienstrale 206 377 328 2] 4 3 0,91%
Eygelhovener Str. Stid 3195 5847 5094 48| 89 69 1,35%
Eygelhovener Str. Nord 3169 5799 5052 48 89 69) 1,37%

Abbildung 4: Knoten 1, Hochrechnungsverfahren Zufahrten Tageswerte (KFZ)

"Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen Auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten, For-
schung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik, Heft 1007, Hrsg. BM fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung, Bonn, 2008
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Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralle — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

2.1.2 Eygelshovener StraBe/KleikstraBe (Knoten 2)

Die Verkehrsstrome des Knoten 2 wéh-
rend der morgendlichen Spitzenstunde
sind in Abbildung 5 dargestellt. Die
Spitzenstunde liegt, genauso wie bei
Knoten 1 im Zeitraum von 07:15-08:15
Uhr. Der starkste Verkehrsstrom wah-
rend der morgendlichen Spitzenstunde
sind die Zufahrten aus der Eygelshove-
ner StraBe. Zwei Drittel dieses Ver-
kehrsstroms folgen der KleikstraBe in
Richtung des Knoten 3 mit der Aachener
StraBe. Der Verkehrsstrom aus dieser
Richtung ist ungefahr gleichgroB zu dem
Verkehrsstrom aus Richtung der Herzo-
genrather Innenstadt. Der Verkehrs-
strom der StraBe ,Am Schiirhof* ist
ahnlich wie der Verkehrsstrom der Ma-
rienstraBe, am Knoten 1, im Vergleich
mit den anderen Verkehrsstromen ver-
haltnismaBig gering und ist ausschlieB-
lich als ErschlieBungsverkehr anzuspre-
chen.
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Zufahrt 1: KleikstraRe

Zufahrt 2: Am Schirhof

Zufahrt 3: KleikstraRe

Zufahrt 4: Eygelshovener StraBe

Abbildung 5: Knoten 2, Verkehrsstréme Vormittag-Spitzenstunde (PKW-E)

Die Verkehrsstrome der nachmittagli-
e chen Spitzenstunde werden in Abbildung
6 dargestellt. Die Spitzenstunden liegt im
gleichen Zeitraum wie am angrenzen
Knotenpunkt 1 (16:15-17:15 Uhr). Der Ver-
kehrsstrom der Eygelshovener StraBe
steigt um ca. 10% an, wohingegen die
Verkehrsstrome auf der KleikstraBe bei-
de eine Verdoppelung im Vergleich zu
den Werten der morgendlichen Spitzen-
stunde erfahren. Die Fahrzeuge aus der
Eygelshovener StraBe fahren zu ca. 60%
in Richtung des Knoten 3. Auch die Ver-
teilung der Zufahrt aus Richtung der
Aachener StraBe bleibt gleich. Lediglich
der Verkehrsstrom aus Richtung Innen-
stadt verandert seine Verteilung auf
etwa gleich groBe Anteile in beide Rich-

tungen.
Summe =915

Abbildung 6: Knoten 2, Verkehrsstrame Nachmittag-Spitzenstunde
(PKW-E)



Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralle — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

Die hochgerechneten Verkehrsmengen des Knoten 2 werden in Abbildung 7 und 8 dargestellt.

KFZ SV
Zeitbereich Summe der Hrf Hochrechnungs- Summe der Hrf. Hochrechnungs-
Zahlwerte in Kfz Kz ergebnisin Kfz | Zahlwerte in Kfz Kz ergebnis in Kfz
0:00-24:00 1,83 8264 1,84 191
6:00-22:00 4516 1,72 7768 104 1,71 178
6:00-18:00 1,4 6322 1,39 145
Abbildung 7: Knoten 2, Hochrechnungsverfahren Tageswert (KFZ)
KFZ SV
Querschnitt . Hochrechnung Hochrechnung . Hochrechnung Hochrechnung Anteil SV
gezdhlt KFZ DTV w5 DTV gezdhlt SV DTV w5 DTV
KleikstraBe West 3028 5541 4828 49 91 71 1,47%
Am Schirhof 205 375 327 5 9 7 2,14%
KleikstraBe Ost 2589 4738 4128 78 145 113 2,74%
Eygelshovener Str. 2561 4687 4083 39 72 56 1,37%
Abbildung 8: Knoten 2, Hochrechnungsverfahren Zufahrten Tageswerte (KFZ)
2.1.3 KleikstraBe/ Aachener StraBe (Knoten 3)
PKW-Einheiten

Die morgendliche Spitzenstunde des
dritten Knoten wird in der Abbildung 9
dargestellt. Sie liegt im Zeitraum von
07:00 bis 08:00 Uhr. Die starksten Ver-
kehrsstrome stellen die der Aachener
StraBe, sowie der Schiitz-von-Rode-
StraBe dar. Der Strom aus dieser StraBe
weist nur geringe Abbiegevorgange auf.
Jedoch wachst er durch die einbiegenden
Fahrzeuge der KleikstraBe um ca. 50%.
Die Abbiegevorgénge der Aachener
StraBe machen ca. 15% ihres gesamten
Verkehrsstroms aus. Einbiegende Fahr-
zeuge aus der KleikstraBe haben, im
Vergleich zur Schiitz-von-Rode-StraBe,
jedoch einen wesentlich geringeren Ef-
fekt. Der Verkehrsstrom der Wendeli-
nusstraBe ist wesentlich geringer als die
Verkehrsstrome der anderen drei Zu-
fahrten. Daher ist die WendelinusstraBe
als ErschlieBungsstraBe anzusprechen,
die eine gewisse Sammelfunktion auf-
weist.

VSU GmbH
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Zufahrt 1: Aachener StraRe

Zufahrt 2: WendelinusstraRRe

Zufahrt 3: Schiitz-von-Rode-Stralte
Zufahrt 4: KleikstraRe

Abbildung 9: Knoten 3, Verkehrsstréme Vormittag-Spitzenstunde (PKW-E)




Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralle — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte
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Abbildung 10: Knoten 3, Verkehrsstrame Nachmittag-Spitzenstunde

(PKW-E)

In der Abbildung 10 werden die Ver-
kehrsstrome der nachmittaglichen Spit-
zenstunde dargestellt. Diese wurde im
Zeitraum 16:15-17:15 Uhr gezahlt. Im Ver-
gleich mit der morgendlichen Spitzen-
stunde hat sich der Verkehrsstrom aus
der KleikstraBe leicht reduziert. Ahnlich
verhdlt es sich mit dem Verkehrsstrom
der WendelinusstraBe. Der Verkehrs-
strom der Schiitz-von-Rode-StraBe ist
leicht angestiegen. Der groBte Zuwachs
kann jedoch bei dem Verkehrsstrom der
Aachener StraBe festgestellt werden.
Der Gesamtzuwachs von ca. 60% verteilt
sich jedoch in einem ahnlichen Verhalt-
nis auf die Abbiege-Vorgdnge wie zur
morgendlichen Spitzenstunde. Ein leich-
ter Anstieg von 6% kann fiir die Abbiege-
Vorgénge auf die KleikstraBe festge-
stellt werden.

Die hochgerechneten Verkehrsmengen fiir diesen Knoten werden in Abbildung 11 und 12 dargestellt.

KFZ SV
Zeitbereich Summe der Hrf Hochrechnungs- Summe der Hr Hochrechnungs-
Zahlwerte in Kfz Kz ergebnisin Kfz | Zdhlwerte in Kfz Kz ergebnis in Kfz
0:00-24:00 1,86 24941 1,92 724
6:00-22:00 13409 1,72 23063 377 1,76 664
6:00-18:00 1,39 18639 1,59 599
Abbildung 11: Knoten3, Hochrechnungsverfahren, Tageswert (KFZ)
KFZ SV
Querschnitt SR Hochrechnung Hochrechnung ez3hlt SV Hochrechnung Hochrechnung Anteil SV
8 DTV w5 DTV @ DTV w5 DTV
Aachener StraRRe 12630 23492 20466 204 396 307 1,50%
Am Schiirhof 570 1060 924 2 4 3 0,32%
Schiitz-von-Rhode-Str. 10165 18907 16472 338 655 509 3,09%
KleikstraRe 3351 6233 5430 3g] 74 57 1,05%
Abbildung 12: Knoten 2, Hochrechnungsverfahren Zufahrten Tageswerte (KFZ)
7
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Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stralle — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

2.2 Umlegung der Verkehrsstrome bei Realisierung der Spange

Auf Basis der Verkehrserhebung, werden die erhobenen Verkehrsmengen entsprechend einer ange-
nommenen Verlagerung des Verkehrs auf die einzelnen Verkehrsstrome umgelegt. Um den Effekt
der Spange zu beriicksichtigen, werden alle Verkehrsstrome des Knotenpunkts Kleikstra-
Be/Eygelshovener StraBe, die in Bezug zu der Eygelshovener StraBe stehen auf die Strecke Klei-
kstraBe-GlasstraBe-Spange umgelegt. Hiervon sind einerseits die Ausfahrten aus der Eygelshovener
StraBe betroffen (Verkehrsstrom 10-12), aber auch alle Einfahrten in die Eygelshovener StraB3e:

- Linksabbieger aus der ,KleikstraBe" West: Verkehrsstrom 1
- Geradeausfahrer aus der StraBe ,Am Schiirhof": Verkehrsstrom 5
- Rechtsabbieger aus der ,KleikstraBe* Ost: Verkehrsstrom 9

Die folgenden Abbildungen geben eine Ubersicht, iiber die Umlegung der einzelnen Verkehrsstréme
auf die bestehenden StraBenverbindungen.

b RSP ) u =5 ; | [ |
\ Betroffene Verkehrsstrome Betroffene Verkehrsstréme
- Verkehrsstrom 1 J y - Verkehrsstrom 1
- Verkehrsstrom 5 - Verkehrsstrom 5
- Verkehrsstrom 9 ¢ - Verkehrsstrom 9 ¢,

- Verkehrsstrome 10-12 - Verkehrsstrome 10-12

— il‘\“
= ¥ - /
/ _“!\-ﬂ 5 1 Strom c\
— (el L CETE AT
. A W e

[
Skt & (S

Abbildung 13: Verkehrsstrome Standardfall Abbildung 14: Verkehrsstrome nach Umlegung

Alle Verkehrsstrome die in Bezug zur Eygelshovener StraBe stehen, bediirfen aufgrund der geplan-
ten Spange einer Umlegung auf die GlasstraBe. Die Umlegung der Verkehrsstrome erfolgt auf Basis
der Spitzenstunden-Werte. Hierdurch kann eine Knotenpunkt-Bewertung entsprechend des HBS
ermoglicht werden. Um den Anlieger-Verkehr der Eygelshovener StraBe zu berticksichtigen, wurde
ein Anteil (10%) der Verkehrsstrome mit Bezug zur Eygelshovener StraB3e, in den urspriinglichen Ver-
kehrsstromen belassen. Dementsprechend wurden die restlichen 90% auf die dargestellten Ver-
kehrsstrome Richtung GlasstraBe/Spange umgelegt (vgl. Abbildung 11).

VSU GmbH



Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Strale — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

2.3 Leistungsfdhigkeit der Knotenpunkte nach HBS

Um die Verkehrsqualitdt an den Knotenpunkten zu priifen, wurden die Qualitatsstufen der Knoten-
punkte KleikstraBe/Eygelshovener StraBe und KleikstraBe/GlasstraBe/UferstraBe entsprechend des
HBS, mit der bestehenden Belastung bestimmt.

Wahrend der morgendlichen Spitzenstunde erreicht mit der vorhandenen Verkehrsmenge der Kno-
tenpunkt KleikstraBe/ Eygelshovener StraBe eine Qualitat von ,A"“. Das heiBt, dass er in der leis-
tungsfahigsten Beurteilungsklasse (,Level of Service*) eingestuft wird. Die Klassen reichen von A=
sehr gut bis F= nicht leistungsfahig (Schulnotensystem). In der Nachmittag-Spitzenstunde wird eine
Verkehrsqualitat von ,B“ erreicht. Durch die Umlegung unter Berlicksichtigung der geplanten Stra-
Benspange entfallt ein GroBteil der Abbiege-Vorgénge in beiden Zeitintervallen. Hierdurch kann die
Qualitatsstufe ,A" fiir beide Spitzenstunden ermittelt werden. Die entsprechenden HBS-Formulare
sind im Anhang auf Seite 2 und 3 dargestellt.

Der Knotenpunkt GlasstraBe/KleikstraBe/UferstraBe wurde im Jahr 2017 durch das Planungsbiiro
Richter-Richard untersucht. Hierbei wurde lediglich die Qualitat der Spitzenstunde des gesamten
Tages ermittelt. Die Spitzenstunde wurde im Zeitraum von 16:30 bis 17:30 am 1.Juli 2017 erhoben. Fiir
diese Spitzenstunde konnte dem Knotenpunkt die Qualitatsstufe ,A* zugewiesen werden (vgl. Park-
raumkonzept Herzogenrath Mitte; Planungsbiiro Richter-Richard, S. 60-61).

Um eine Betrachtung des Knotenpunkts mit den vorhandenen Ergebnissen der Zahlung aus dem Jahr
2018 und den Ergebnissen der Zahlung aus dem Jahr 2017 zu erméglichen, werden die Ein- und Aus-
fahrten der Knotenpunkte verglichen. Durch den direkten Bezug der beiden Knotenpunkte unterei-
nander kann ein Vergleich erfolgen. Hierbei miissen die Einfahr-Werte fiir den jeweiligen Knotenarm,
den Ausfahr-Werten des Knotenarms am anderen Knoten entsprechen. Die Ausfahrten des Knoten-
punkts KleikstraBe/Eygelshovener StraBe entsprechen beinahe genau den Einfahrten des Knoten-
punkts GlassstraBe/KleikstraBe. Im anderen Fall besteht eine Differenz von 44 KFZ. Zur Bestimmung
der Knotenpunktqualitdt des Kreisverkehrs werden jedoch, trotz der Differenz, die umgelegten Ver-
kehrsmengen des Knoten KleikstraBe/Eygelshovener StraBe auf die Verkehrsbelastungen des Kreis-
verkehrs aufgeschlagen, da korrigierende Faktoren nicht vorliegen. Bei den insgesamt geringen Ver-
kehrsmengen ist eine Auswirkung auf das Ergebnis nicht zu erwarten.

Auch unter Berlicksichtigung der verlagerten Verkehrsmengen erreicht der Kreisverkehr die Quali-
tatsstufe ,A“. Wie auch schon im Jahr 2017 besitzt der Kreisverkehr noch sehr groBe Kapazitatsreser-
ven. Trotz des aufgeschlagenen Verkehrs bestehen Reserven von bis zu 640 Fahrzeugen in den Zu-
fahrten fiir die Spitzenstunde. Der Knotenpunkt Eygelshovener StraBe/KleikstraBe erreicht nach der
Verlagerung der Verkehrsmengen wahrend beider Spitzenstunden die Qualitatsstufe ,A". Die ent-
sprechenden HBS-Formulare sind im Anhang auf Seite 4, 5 und 6 dargestellt.

VSU GmbH



Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Strale — Glasstral3e in Herzogenrath-Mitte

3. Bewertung Verlagerung

Vergleicht man die Knotenbelastungswerte fiir die Spitzenstunden, ergibt sich, dass sich die Belas-
tungen voraussichtlich reduzieren, jedoch nicht um ein erhebliches MaB.

In der morgendlichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt 1 (Eygelshovener StraBe mit KleikstraBe
etc.) eine Summenbelastung von ca. 590 Pkw-Einheiten auf. Nach Realisierung der Spange ist damit
zu rechnen, dass ca. 430 Pkw-Einheiten verbleiben. Die Reduktionswirkung liegt also bei ca. 27%. In
der nachmittaglichen Spitzenstunde verandert sich die Knotenpunktbelastung von ca. 915 auf ca. 675
Pkw-Einheiten, die Reduktionswirkung liegt also bei ca. 41%. Es findet also vor allem in der nachmit-
taglichen Spitzenstunde eine Verlagerung statt.

Die Verlagerung fiihrt allerdings zu der entsprechenden Zusatzbelastung vor allem der GlasstraBe
sowie des Kreisverkehrs GlasstraBe/KleikstraBe oder auch der UferstraBe.

In allen Fallen ist nicht die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte von Belang. Im ungiinstigsten Fall,
der nachmittaglichen Spitzenstunde am Knotenpunkt 1, liegt eine Leistungsfahigkeit von ,B* vor, also
der zweitbesten von sechs Einstufungen. Auch die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts mit der
Aachener StraBe kann nicht entscheidungsrelevant sein, da durch die Umlegung der Linksabbieger
am Knotenpunkt 3 (Aachener StraBe / KleikstraBe etc.) zwar geringer belastet wiirde, jedoch der Kno-
tenpunkt Schiitz von Rode-StraBe / Albert-Steiner-StraBe entsprechend zusatzlich belastet wiirde.
Hier ware also nur eine Verlagerung der Problematik abzulesen.

3.1 Entlastung der siidlichen Eygelshovener StraBe vom Kfz- insbesondere vom
Schwerverkehr

Tatsachlich ist der festgestellte Schwerverkehr gering. In der morgendlichen Spitzenstundengruppe
wurden 25 Lkw bei 1.262 Pkw gezahlt, der Lkw-Anteil betrug ca. 2%. In der nachmittaglichen Spitzen-
stunde wurden 23 Lkw bei 1.767 Pkw gezahlt, der Lkw-Anteil betrug unter 1%. Der Lkw-Verkehr ist
offensichtlich kein Planungsargument.

Die Entlastungswirkung der Eygelshovener StraBe hangt von der ergriffenen MaBnahme der Ver-
kehrslenkung ab. Die AusgangsgroBe liegt bei ca. 1,86*(1262+1767)+1,92*(25+23), insgesamt ca. 5.800
Fahrzeugen.

3.1.1 ErschlieBungsbedeutung Eygelshovener StraBe

Die Eygelshovener StraBe weist zwischen KleikstraBe und Landesgrenze eine ErschlieBungsbedeu-
tung auf. Diese betrifft vollsténdig den Siedlungsbereich der Eygelshovener StraBe selbst, den Klos-
terlindenweg und die GierlichstraBe. Teilweise wird dariiber auch die MarienstraBe und HahnstraBe
erschlossen, obwohl diese ebenso iiber die KleikstraBe erschlossen werden. Uberschlagig sind dies
jeweils ca. 200 Wohneinheiten. Diese erzeugen im Mittel jeweils geschatzte (2,5 Ew/WE, 3,5 Wege
pro Pers., 50% Pkw-Anteil der Fahrer) 800 Fahrten pro Tag.

Wird also die Eygelshovener StraBe bei Neubau der PlanstraBe A (die so genannte Spange) voll-
standig an diesem Knotenpunkt gesperrt, verbliebe etwa eine Menge von ca. 400-800 Fahrten am
Tag auf dem Teilstiick zwischen PlanstraBe und KleikstraBe.
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Denkbar ware auch eine Teilsperrung von Verkehrsbeziehungen, etwa kdonnte das Linksabbiegen
aus der KleikstraBe in Richtung Eygelshovener StraBe und das Rechtsabbiegen aus der Eygelshove-
ner StraBe unterbunden werden, dann verbliebe die Fahrbeziehung Eygelshovener StraBe in Richtung
Herzogenrath Mitte auf der Eygelshovener StraBe. Dies wird liber den Tag in einer GroBenordnung
von ca. 2.250 Fahrzeugen eingeschatzt. Zusammen mit den verbleibenden ErschlieBungsverkehren
lage die Verkehrsmenge auf der Eygelshovener StraBe dann bei ca. 3.000 Fahrzeugen am Tag.

Entsprechend umgekehrt ware dann die Zusatzbelastung auf der GlasstraBe zwischen PlanstraBe
und KleikstraBe zu sehen, auch die KleikstraBe zwischen Eygelshovener StraBe und GlasstraBe wére
in GroBenordnung der Differenz zusatzlich belastet. Offen bleibt die Frage, inwieweit Verkehre dann
von der KleikstraBe ganz auf die GlasstraBe/UferstraBBe verlagert werden.

4. Verbesserung der Wohnsituation auf der siidlichen Eygelshovener StraBe

Die Wohnsituation an der sidlichen Eygelshovener StraBe wird sich, in Abhangigkeit der zu ergrei-
fenden MaBnahmen verbessern (Reduktion von ca. 5.800 Fahrzeugen auf 3.000 bzw. 800 Fahrzeu-
gen). Es wird geschatzt, dass dies ca. 100 Haushalte betrifft.

Es ist abzuwagen, ob die Zusatzbelastung, die durch die Verlagerung entsteht, diesen Effekt gerecht-
fertigt:

KleikstraBe: Auf dem Abschnitt Eygelshovener StraBe - GlasstraBe: Bei kleinrdumiger Verlagerung
Zusatzbelastung von ca. 2.800 bis 5.000 Fahrzeuge. Derzeit ist der Tagesverkehr bei ca. 4.800 Fahr-
zeugen einzuschéatzen. Die Belastung wiirde also auf ca. 7.600 bzw. 9.800 Fahrzeugen ansteigen. Da
der StraBenraum gleichzeitig eng ist, wird die Larmentwicklung unverhaltnismaBig ansteigen. Die
Losung ist nicht zu empfehlen, weil:

e Hohe Larmentwicklung

e Starkere Beeintrachtigung des FuBgangerquerverkehrs vor allem am Kreisverkehr
e Beeintrachtigung des Geschéftszugangs durch FuBgéngerkunden

e Zusatzliche Belastung in Innenstadtlage

UferstraBe: Denkbar ist auch die vollstandige Verlagerung des Verkehrs auf die UferstraBe/ Albert-
Steiner-StraBe auf den Abschnitt Schiitz-von-Rode-StraBe / KleikstraBe und dann weiter tber die
GlasstraBe. Die StraBe weist heute einen taglichen Verkehr von ca. 4.200 Kfz auf’. Bei einer vollstén-
digen Verlagerung lage dann deren Belastung bei ca. 7.000 bzw. 9.200 Fahrten am Tag. Hierbei ist
zu bedenken:

o Die UferstraBe soll neue Bedeutung fiir die Innenstadtentwicklung erhalten

o Der FuBgangerquerverkehr wird erheblich erschwert, Wartezeiten an der FuBgangerampel
werden verlangert

e Die Anwohner an der UferstraBBe / Albert-Steiner-StraBe werden deutlich zusatzlich belastet,
auch wegen des engen StraBenraums

g Schéatzung auf Grundlage der Spitzenstundenz&ahlung im Rahmen des Parkraumkonzepts (Richter-Richard,
1.6.2017)
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e Es ist mit einer Steigerung der Larmbelastung sowohl fiir Anwohner als auch Innenstadtnut-
zer als auch Erholungssuchende (,,Stichwort Wurmpromenade*) zu rechnen.

Sowohl in der UferstraBe / Albert-Steiner-StraBe als auch in der KleikstraBe sind durch die Verlage-
rung deutlich hdhere Verkehrsmengen am Tag zu erwarten, als diese heute in der Eygelshovener
StraBe auftreten.

Die Entlastungswirkung wird also mit deutlich hheren Belastungen an einer oder zwei anderen
StraBen erkauft.
5. Gestaltungsspielraume zur Aufwertung des Umfeldes der Kirche St. Marien

Das Integrierte Handlungskonzept der Stadt Herzogenrath enthalt als Baustein eine Neugestaltung
des Platzes an Sankt Marien.

Abbildung 15: MaBnahmenkarte 2.1 des Integrierten Handlungskonzepts Herzogenrath-Mitte (Stadt Herzogenrath) o.M.
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e bessere Einbindung des Kirchvorplatzes in den offentlichen Raum / Verkniipfung mit
dem StraBenraum

¢ Aufwertung des Stadtraums und Inszenierung der Kirche St. Marien

e Schaffung eines adaquaten Vorplatzes fiir die Kirche

e Beruhigung des Verkehrs / Reduzierung der Geschwindigkeiten

Dem Konzept sind folgende Ziele hinterlegt:

Folgende MaBnahmen werden im Konzept beschrieben:

1. Schaffung eines Vorplatzes, der den StraBenraum der KleikstraBe und ggf. der Eygelshove-
ner StraBe mit einbezieht

2. Erneuerung der Bepflanzung

3. Barrierefreie Gestaltung des Platzes

4. Schaffung von Aufenthaltsbereichen vor der Kirche

Mit Ausnahme des Ziels der Verkehrsberuhigung sind die Ziele vor allem stadtgestalterischer Natur.
In den MaBnahmen werden die Aufenthaltsfunktionen und die barrierefreie Zuganglichkeit des Kirch-
platzes betont. Der StraBenraum weist derzeit eine zdsurartige Trennung von StraBe und Kirchvor-
platz auf.

Abbildung 16: Kirchvorplatz Sankt Marien (Foto VSU)
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Die festgestellten Ziele und MaBnahmen sind unabhangig von der Verkehrsmenge umzusetzen. Die
Knotenpunktmenge von ca. 5.800 Fahrzeugen in den Zufahrten stellt kein Hindernis fiir eine maB-
stabsgerechte Platzgestaltung dar.

e Fiir den ErschlieBungsverkehr werden immer, selbst im FuBgangerzonenfall, Flachen fiir
Ein- oder Zweirichtungsverkehr benétigt

e Beieiner Tempo-30-Zone und geringer sind keine Radverkehrsanlagen anzuordnen

e Bei geringen Geschwindigkeiten sind nur fahrgeometrische MindestmaBe zu beriicksich-
tigen

Diese Prinzipien funktionieren auch mit den festgestellten Verkehrsmengen. Es ist dabei zu beden-
ken, dass die Verkehrsmengen der Spitzenstundengruppen (6-10 und 15-19 Uhr) allein schon ca. 50%
des taglichen Verkehrs ausmachen. AuBerhalb dieser Zeiten sind die Verkehrsmengen deutlich ge-
ringer. Es sind im wesentlichen Einzelfahrzeuge auf der StraBe. Gefahren entstehen vor allem durch
hohe Geschwindigkeiten, nicht durch die Verkehrsmenge an sich.

5.1 Beispiele fiir Platzgestaltung unter Verkehr

Fiir StraBenrdume, die vor allem dem Aufenthalt dienen sollen, und trotzdem weiterhin Verkehr auf-
nehmen sollen, sind verschiedene Planungsansatze denkbar. Neben der klassischen StraBenpla-
nung mit Fahrbanen im Trennsystem sind gemischte Flachennutzungskonzepte denkbar. Die Ver-
kehrsmengen behindern keines der denkbaren Konzepte. Fiir die Mischung bei auch héheren Ver-
kehrsmengen, liegen aktuelle Forschungsergebnisse vor, die in Schriftenreihen dokumentiert sind’.
Dariiber hinaus liegt ein Hinweispapier der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
zum Thema Shared Space vor”.

Stadtraumliche Integration ist auch bei hohen Verkehrsmengen maglich. Dies zeigen die Beispiele:

1. Duisburg Opernplatz: Der durchschnittliche werktagliche Kraftfahrzeugverkehr, DTVw be-
tragt hier ca. 13.700 Kfz. Der Platz ist als Verkehrsberuhigter Bereich ausgeschildert, man
kann den Platz einfach tGberqueren, die Autofahrer fahren mit deutlich reduzierter Geschwin-
digkeit. Der Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) gibt fiir diesen
Platz allerdings eine geringe Steigerung der Unfallkosten auf insgesamt niedrigem Niveau
nach Umbau an’.

3 Reinhold Baier, Katja Engelen, Alexandra Klemps-Kohnen, Angelika Reinartz, BSV Biiro fiir Stadt- und Ver-
kehrsplanung, Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH; Bundesanstalt fiir StraBenwesen Heft V 251, Verkehrstechnik:
Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen von StraBenumgestaltungen nach dem Shared Space-Gedanken, Bergisch
Gladbach 2015

* FGSV: Hinweise zu StraBenraumen mit besonderem Uberquerungsbedarf ~Anwendungsmadglichkeiten des
~Shared Space*“-Gedankens, Kéln 2011

° Jiirgen Gerlach, Jorg Ortlepp, Heiko VoB (Schriftenreihe Unfallforschung der Versicherer): Shared Space Eine
neue Gestaltungsphilosophie fiir Innenstadte? Beispiele und Empfehlungen fiir die Praxis, Berlin, 2009 ein-
schlieBlich Prasentation
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2. Briihl Stern: Der Platz weist einen DTVw von ca. 7.500 Kfz auf. Nach Analyse des sind nach
Umbau die Unfallkosten auf /2 des urspriinglichen Werts gesunken. Der Platz bewaltigt dar-
Uber hinaus auch Busverkehr und liegt mitten in der Einkaufszone, weist also auch viel Rad-
und FuBgangerverkehr auf.

Abbildung 17: : Briihl, Stern, Fotos: GDV

3. Haren, Rijkstraatweg: beim zentralen Platz der Stadt Haren in den Niederlanden wurde die
tangential fiihrende StraBe in die Platzgestaltung einbezogen. Der DTV liegt bei ca. 8.000
Kfz/d. Die GDV stuft den Platz nach dem Umbau hinsichtlich der Unfallkosten besser als vor-
her ein®.

Abbildung 18: Haren, Rijkstraat, Foto: Google Streetview

® Gerlach et.al,, a.a.0., Prasentation Blatt 31
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Wahrend die bisherigen Beispiele vor allem Platzbereiche mit hohem FuBgangerverkehr betrafen, ist
die Frage, ob es aus solche mit geringem Fahrverkehr in vergleichbarer GroBenordnung und wenig
FuBgangerverkehr gibt. Dies ist der Fall, in der Untersuchung von Reinhold Baier et.al. wurden Bei-
spiele aus Coburg, Schwetzingen, Aarberg und Rémhild behandelt’.

4. Coburg, Theaterplatz: Der Platz weist ca. 8.200 Kfz im DTV auf, es sind ca. 1.900 FuBganger
und Radfahrer am Tag vorhanden. Er ist als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit 20
km/h angeordnet. ® Bordsteinkanten sind nur bei den Bussteigen angeordnet.

e
Abbildung 19: Theaterplatz Coburg

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die vorgefundenen Verkehrsmengen einer aufenthaltsférdernden
Gestaltung nicht im Wege stehen.

’ Reinhold Bayer et.al,, a.a.0., S. 52

¥ Foto: https://stadt.mein-coburg.de/wp-content/uploads/2015/07/Theaterplatz-1024x683.jpg
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5.2 Aufnahme von Umstrukturierungsiiberlegungen seitens der Fa. Saint Gobain fiir
den Mitarbeiterparkplatz Eygelshovener StraBBe bzw. der nordlichen GlasstraBBe

Soweit derzeit bekannt, beabsichtigt die Firma Saint Gobain, den Mitarbeiterparkplatz an der Eygels-
hovener StraBe zu verkleinern. Es sollen Flachen fiir Wohnen entwickelt werden.

ENTWICKLUNGSBEREICHE J.ll - 30 = 3C

ALTERNATIVE 1

Abbildung 20: Integriertes Handlungskonzept Herzogenrath Mitte, Entwicklungsbereich 3 (Stadt Herzogenrath), beispielhaft
Alternative 1von zweien

Die dortigen Ziele sind

- Bauliche Nutzung des Parkplatzes St.-Gobain

- Einbindung der Wurm in das Stadtbild

- Schaffung einer Wegeverbindung zwischen Zentrum und altem Friedhof
- Schaffung einer Wegeverbindung zum Bahnhof

Die Entwurfsskizze des Integrierten Handlungskonzepts weist auf ca. 10-15 zusatzliche Wohneinhei-
ten hin. Hieraus kann abgeleitet werden, dass ca. (15*2,5*3,5%0,5=) 65 Pkw-Fahrten am Tag hinzu
kommen. Der Anteil an der vorhandenen Verkehrsmenge, unterstellt man eine vollstandige Erschlie-
Bung von der Eygelshovener StraBe, liegt bei ca. 1%. Fiir alle betrachteten Fiihrungsfalle ist die zu-
satzliche Verkehrsmenge unkritisch, sowohl stadtraumlich als auch verkehrstechnisch. Auswirkun-
gen werden nicht erwartet.
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5.3 Beitrag zur ErschlieBung der heutigen Parkplatzflaiche, um dort in Teilen
Wohnbebauung anzusiedeln.

Sollte tiber das Projekt des Integrierten Handlungskonzepts hinaus weitere Parkplatzflache von St.
Gobain umgenutzt werden, sind die Entwicklungen des Verkehrsaufkommens differenziert zu be-
trachten. Geht die Reduzierung der Parkplatzflache mit einer Reduzierung von Mitarbeiterbewegun-
gen auf dem Parkplatz einher, sind die zusatzlichen Fahrten gegen eine Reduzierung aufzurechnen.
Beispiel: Ein Einzelhausgrundstiick zuziiglich ErschlieBung bendtigt ca. 400 m2 Dies entspricht ca. 15
Pkw-Platzen einschlieBlich ErschlieBung. Es entfallen somit mindestens 30 Fahrten (ein Mitarbeiter-
Pkw hin und zuriick, bei Schichtbetrieb entsprechend mehr). Es kommen jedoch nur 4-5 Fahrten dazu.
Es ist also mit einer deutlichen Reduzierung zu rechnen. Wird dagegen ein Parkhaus gebaut und die
Mitarbeiterzahl beibehalten, entsteht eine entsprechende Fahrtenmehrung. Solange jedoch das
Parkhaus nicht fiir zuséatzliche Kunden gedffnet wird, sind keine signifikanten Zusatzfahrten zu er-
warten. Beim Bau eines Parkhauses ware zu priifen, ob die Zufahrt liber die Eygelshovener StraBe
oder Uber die GlasstraBe oder iiber beide erfolgen soll. Ohne weitere Planungsaussagen und Men-
gengeriiste wird hier fiir eine beidseitige Anbindung pladiert.

Auf die Entscheidung, eine PlanstraBe als ,Spange" zu planen, hat das mogliche Vorhaben zunachst
keinen Einfluss.

6. AbschlieBende Priifungen und Empfehlungen

Die Untersuchung sollte der Uberpriifung dienen, ob die erwarteten Wirkungen mit dem Bau der
Spange eintreten und ob die unterschiedlichen ErschlieBungs- und Nutzungsanforderungen konflikt-
frei miteinander verknliipft werden kdnnen.

Die zu untersuchenden Fragestellungen waren:

1. Zu welcher zusétzlichen Belastung fiihrt die Entlastung der siidlichen Eygelshovener StraBe
auf der KleikstraBe zwischen GlasstraBe und Eygelshovener StraBe und ist diese vertraglich?

Antwort: Bei kleinraumiger Verlagerung entsteht eine Zusatzbelastung von ca. 2.800 bis
5.000 Fahrzeugen am Tag. Derzeit ist der Tagesverkehr bei ca. 4.800 Fahrzeugen einzu-
schatzen. Die Belastung auf der KleikstraBe wiirde also auf ca. 7.600 bzw. 9.800 Fahrzeugen
ansteigen.

2. Ergibt sich aus der Entlastung der Eygelshovener StraBe und der voraussichtlichen Mehrbe-
lastung der KleikstraBe ein "Netto-Gewinn" an Planungsspielraum fiir den Vorplatz der Kir-
che St. Marien?

Anwort: Nein

3. Welche MaBnahmen sind erforderlich, dass auf der siidlichen Eygelshovener StraBe die ge-
wiinschte Entlastungswirkung eintritt (Erh6hung Verkehrswiderstand, EinbahnstraBenrege-
lung, Unterbrechung)?

Antwort: Das gewiinschte MaB der Entlastung ist nicht bekannt. Durch den Bau einer Plan-
straBe als ,Spange” und eine direkt daran anschlieBende Vollsperrung der Eygelshovener
StraBe wird die Verkehrsbelastung auf eine Restmenge von ca. 400-800 Fahrzeuge am Tag
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reduziert. Unter Beriicksichtigung der PlanstraBe kann ohne Vollsperrung etwa durch Abbie-
geverbote der Fahrbeziehung Eygelshovener StraBe - KleikstraBe (westlicher Abschnitt) eine
Restmenge von ca. 2.800 Fahrzeuge erreicht werden. Durch andere MaBnahmen, die vor al-
lem der Reduzierung der Geschwindigkeit dienen, (Gestaltung, Fahrbahnverengung, Reduzie-
rung geometrischer Spielrdume, Aufpflasterungen etc.) wird erwartet, dass eine Verkehrs-
mengenreduzierung von ca. 10% erreichbar ist. Gr6Bere Reduzierungen sind wegen der ho-
hen Belastung der Aachener StraBe / Schiitz-von Rode-StraBe und der dort vorhandenen
Lichtsignalanlagen nicht zu erwarten. Es wird sich dann eine Verkehrsmenge von ca. 5.200
Fahrzeuge am Tag einstellen.

4. Steht die Spange geplanten Entwicklungen auf der Parkplatzflache entgegen (Ldrmschutz)
oder ist sie vertraglich und unterstiitzt eine wirtschaftliche ErschlieBung der Flache?

a. Entgegenstehen gegen Entwicklungen auf der Parkplatzflache - Antwort: bei einer
Vollsperrung der Eygelshovener StraBe ist eine Verkehrsmenge von ca. 5.000 Fahr-
zeuge am Tag zu erwarten. Gegeniiber der Larmbelastung durch die Bahnanlage
wird der zusatzliche Effekt gering sein. Somit steht sie der Entwicklung nicht entge-
gen.

b. Ist sie vertraglich - Antwort: Jede zusatzliche StraBe mit einer Verkehrsmenge von
tiber 2.500 Kfz/Tag wird zusatzliche Emissionen in den Raum eintragen, an Stellen,
wo diese bisher nicht waren. Die StraBe erschwert und verschlechtert vor allem die
Querungsbedingungen tiber die Wurm und {iber die Bahnanlage fiir FuBganger, die
im Integrierten Handlungskonzept fiir den Entwicklungsbereich 3 dargestellt sind.
Die Briicke ist ein zusatzlicher Eingriff in den Naturraum der Wurm. Somit ist sie
nicht vertraglich.

c. Unterstiitzt sie eine wirtschaftliche ErschlieBung der Flache - Antwort: Nein, da fiir
die Kommune den zuséatzlichen StraBenkosten einschlieBlich Briicke bei den derzeit
geplanten zusatzlichen Wohneinheiten keine addquaten Einkiinfte gegentiiberstehen.
Bei der Briicke sind insbesondere die Erhaltungskosten zu beriicksichtigen.

5. Kann die Spange die Erreichbarkeit der Innenstadt verbessern?

Antwort: Nein, ein Erreichbarkeitsvorteil wird nicht gesehen, mogliche Reisezeitvorteile sind
im Sekundenbereich anzusiedeln.

Ziel des Gutachtens ist eine Empfehlung an die Stadt Herzogenrath, ob der Bau der Spange weiter-
verfolgt werden soll oder nicht.

Es wird die Empfehlung abgegeben, die Spange nicht weiter zu verfolgen. Dies hat mehrere Griinde.

Es kann davon ausgegangen werden, dass durch die PlanstraBe der Verkehr kleinrdaumig verteilt
wird. Raumlich verlagerter Verkehr entsteht hier durch die hohe Belastung des StraBenzugs Schiitz-
von-Rode-StraBe/DammstraBe, der einschlieBlich Lichtsignalanlagen einen hohen Widerstand im
morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr darstellt. Der Verlagerungsverkehr wird also im Raum
bleiben. Durch eine Verlagerung werden entweder die KleikstraBe zwischen Eygelshovener StraBe
und GlasstraBe oder die UferstraBe/ Albert-Steiner-StraBe zwischen Schiitz-von-Rhode-StraBe und
GlasstraBe erheblich zusétzlich belastet, so dass hier Belastungen deutlich tber der heutigen der
Eygelshovener StraBe erwartet werden miissen. Im Falle der Verlagerung auf die UferstraBBe wird die
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Innenstadtentwicklung beeintrachtigt (Entwicklung Postgelande etc.), im Falle der KleikstraBe die
Anbindung der Burg an die Innenstadt. In beiden Fallen wird die FuBgangerqualitat von Innenstadt-
straBen reduziert.

Eine den Zielen des integrierten Handlungskonzepts entsprechende Platzgestaltung ist auch bei den
vorhandenen Verkehrsmengen moglich. Auch bei einer Vollsperrung wird der ErschlieBungsverkehr
bewaltigt werden miissen, so dass entsprechender Raum diesem zur Verfligung gestellt werden
muss. Realisierte Beispiele zeigen, dass eine ansprechende Raumgestaltung mit Verkehrsmengen
bis zu 10.000 Fahrzeugen am Tag madglich ist. Die vorhandene Verkehrsmenge ist auch nicht kosten-
treibend.

Es wird vorgeschlagen, bei der Neugestaltung vor allem die Verkehrstrager Rad und FuB3 zu beriick-
sichtigen. Die Méglichkeiten der StraBenverkehrsordnung sollten umfassend gepriift werden. Es wird
angeregt, die Instrumente der FahrradstraBe oder des verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs zu
priifen. Dies gilt auch fiir angrenzende StraBen. Alle Verkehrsanordnungen sind allerdings nur so
wirksam wie sie kontrolliert werden.

Herzogenrath, den 24.08.2018

(Dr.-Ing. Thomas Baum)
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Verkehrsplanerische Untersuchung
der Spange Eygelshovener StraB3e - GlasstraBe
In Herzogenrath-Mitte

- Anhang1-

Leistungsfahigkeitsnachweise

1 Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stral3e ua
— GlasstralRe in Herzogenrath-Mitte



Leistungsfahigkeit zum Zahlzeitpunkt
- Knoten KleikstraBe / Eygelshovener Strafle
- Spitzenstunde Morgen

Formblatt S5-2e: Beurteilung einer Kreuzung nach HBS 2015 (S5)

Knotenpunkt: A-C KleikstraBe /B-D Am Schurhof Verkehrsregelung:
Verkehrsdaten: Datum Zufahrt B: U( v [ \®
Uhrzeit M’PIanung [1 Analyse Zufahrt D: ﬁf v [ \®
Kapazitdt der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze | Verkehrsstérke Kapazitdt Verkehrszusam-
strom [(Sp.15, 21, 25, 29) (5p.2) (25p.12) (Gl.(55-22) bis mensetzung
$5-25)) (Gl.(S5-5)
Xil-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h]| C pe,m [Pkw-E/h] frem [-
30 31 32 33 34
1 0,067 0
A 2 0,032 o=
3 0,001 e
4 0,011
B 5 0,000 13 730 1,083
6 0,007 0
7 0,007 0
C 8 0,030 -
9 0,051
10 0,132
D 11 0,001 297 934 0,997
12 0,185 0
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h inFz reserve Wartezeit | (Tabelle S5-1
setzung (Sp.14, 20, 23, | (GI.(S5-31)) | (GI.(S5-32)) | (Bild $5-24)| ~mit Sp.39)
(Sp.11 u. 34) 28 und 32) (Sp.36/Sp.35| (Sp.37-5p.9)
f pE,i bzw, C pg,i bzw. Cibzw. Ribzw, tw,i bzw. QsVv
frem [-] |Ceem [Pkw-E/h] CmlFz/h] | Rm[Fz/h] | twm [s]
35 36 Sif. 38 39 40
1 1,014 1105 1090 1017 3.5 A
A 2 1,000 1800 1800 1742 2.4 A
3 1,000 1600 1600 1599 2,3 A
4 1,250 470 376 372 9,7 A
B 5 1,000 687 687 687 0,0 A
6 1,000 1117 1117 1109 3,2 A
7 1,125 1202 1068 1060 3,4 A
cC 8 1,019 1800 1767 1714 2,1 A
9 1,013 1600 1580 1500 2,4 A
10 0,990 743 751 652 5,5 A
D 11 1,000 726 726 725 5,0 A
12 1,000 1071 1071 873 4,1 A
A 14243 1,008 1800 1786 1654 2,2 A
B 4+5+6 1,083 730 674 662 5,4 A
C 7+8+9 1,021 1800 1763 1622 22 A
D 10+11+12 0,997 934 937 639 5,6 A
erreichbare Qualitétsstufe QSV fzges A
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Leistungsfahigkeit zum Zahlzeitpunkt
- Knoten KleikstraBe / Eygelshovener Strafle
- Spitzenstunde Nachmittag

Formblatt S5-2e: Beurteilung einer Kreuzung nach HBS 2015 (S5)

Knotenpunkt: A-C KleikstraBe /B-D Am Schiirhof Verkehrsregelung:
Verkehrsdaten: Datum Zufahrt B: Vr v [ \®
Uhrzeit ‘{Planung [1 Analyse Zufahrt D: ﬁf v [ \®
Kapazitdt der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze | Verkehrsstérke Kapazitat Verkehrszusam-
strom [(Sp.15, 21, 25, 29) (Sp.2) (ZSp.12) (GI.(S5-22) bis mensetzung
(S5-25)) (Gl.(S5-5)
Xi[-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h]| C pe,m [Pkw-E/h] frem [-
30 31 32 33 34
1 0,182 0
A 2 0,069 -
3 0,001 -
4 0,011
B 5 0,019 20 503 1,000
6 0,010 0
7 0,011 0
C 8 0,074 ---
9 0,083 ---
10 0,324
D 11 0,019 323 596 1,000
12 0,199 0
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle S5-1
setzung (Sp.14, 20, 23, | (GI.(S5-31)) | (GI.(55-32)) | (Bild S5-24)| mit Sp.39)
(Sp.11 u. 34) 28 und 32) (Sp.36/Sp.35| (Sp.37-Sp.9)
f pE,i bzw. C pg,i bzw. Cibzw. Ribzw. tw,i bzw. Qsv
frem [-] |Cpem [Pkw-E/h]] C m [Fz/h] R m [Fz/h] w,m _[S]
35 36 37 38 39 40
1 1,000 921 921 753 4,8 A
A 2 0,992 1800 1814 1688 2l A
3 1,000 1600 1600 1599 2,3 A
4 1,000 265 265 262 13,7 B
B 5 1,000 374 374 367 9,8 A
6 1,000 1028 1028 1018 3,5 A
7 1,091 1113 1020 1009 3,6 A
Cc 8 0,854 1800 2109 1952 1,8 A
9 0,971 1600 1648 1512 2,4 A
10 0,993 413 416 281 12,8 B
D 11 1,000 411 411 403 8,9 A
12 1,006 911 906 726 5,0 A
A 1+2+3 0,997 1499 1504 1209 3,0 A
B 4+5+6 1,000 503 503 483 7,5 A
C 7+8+9 0,914 1800 1968 1664 2.2 A
D 10+11+12 1,000 596 596 273 13,1 B
erreichbare Qualitdtsstufe QSV Fzges B
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Leistungsfahigkeit nach Verlagerung der VK-Mengen
- Knoten KleikstraBe / GlasstraBe
- Spitzenstunde Morgen

Formblatt S5-3b: Beurteilung eines Kreisverkehrs

Zufahrt 4

Kreisverkehr:

Zielvorgaben

Verkehrsdaten:

Mittlere Wartezeit t,=_45 s

Herzogenrath
Datum Prognose
Uhrzeit  Sph

o Planung o Analyse

Qualitatsstufe _D

Zufahn 2
Bestimmung der Kapazitat
Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstarke Grundkapazitat Abminderungsfaktor Kapazitat
in der Zufahrt im Kreis far Fuganger
(Bild S5-17 bis (Bild 55-20,
(Tabelle $5-7 Bild $5-19 Bild §5-21 (gl. (55-26))
(Sp.12) mit Sp.11) mit Sp.1, 2und 15) mit Sp.15) (Sp.16* Sp.17)
Oee,z Qe Gee 2 f e Cee i
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
14 15 16 17 18
Z1 249 263 905 1,000 905
22 217 286 883 1,000 883
Z3 146 232 934 1,000 934
Z4 318 242 924 1,000 924
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Zufahrt Kapzitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitatsstufe
Gl. (55-31)) (Gl. (85-32) (Bild 55-24 (Tabelle $5-1 mit Sp.21)
(Sp.18 / Sp.13) (Sp.19- Sp.8)) mit Sp.19 und 20)
G Ry twzi asv
[Fz/h] [Fz/h] [s]
19 20 21 22
Z1 854 648 6 A
22 871 657 6 A
23 928 783 5 A
74 903 592 7 A
erreichbare Qualititsstufe QSV,. | A
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Leistungsfahigkeit nach Verlagerung der VK-Mengen
- Knoten KleikstraBe / Eygelshovener Strafle
- Spitzenstunde Morgen

Formblatt S5-2e: Beurteilung einer Kreuzung nach HBS 2015 (S5)

Knotenpunkt: A-C KleikstraBe /B-D Am Schiirhof Verkehrsregelung:
Verkehrsdaten: Datum Zufahrt B: Vr v [ \®
Uhrzeit ‘{Planung [1 Analyse Zufahrt D: ﬁf v [ \®
Kapazitdt der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze | Verkehrsstérke Kapazitat Verkehrszusam-
strom [(Sp.15, 21, 25, 29) (Sp.2) (ZSp.12) (GI.(S5-22) bis mensetzung
(S5-25)) (Gl.(S5-5)
Xi[-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h]| C pe,m [Pkw-E/h] frem [-
30 31 32 33 34
1 0,007 0
A 2 0,069 -
3 0,001 -
4 0,008
B 5 0,000 13 830 1,083
6 0,008 0
7 0,009 0
C 8 0,129 ---
9 0,005 ---
10 0,015
D 11 0,000 29 795 1,000
12 0,021 0
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle S5-1
setzung (Sp.14, 20, 23, | (GI.(S5-31)) | (GI.(55-32)) | (Bild S5-24)| mit Sp.39)
(Sp.11 u. 34) 28 und 32) (Sp.36/Sp.35| (Sp.37-Sp.9)
f pE,i bzw. C pg,i bzw. Cibzw. Ribzw. tw,i bzw. Qsv
frem [-] |Cpem [Pkw-E/h] Cm[Fz/h] | Rm[Fz/h] | tuwm [s]
35 36 37 38 39 40
1 1,000 978 978 971 3,7 A
A 2 1,008 1800 1786 1662 2,2 A
3 1,000 1600 1600 1599 2,3 A
4 1,250 632 506 502 7,2 A
B 5 1,000 629 629 629 0,0 A
6 1,000 1031 1031 1023 3,5 A
7 1,111 1115 1003 994 3,6 A
Cc 8 1,004 1800 1792 1560 2,3 A
9 1,000 1600 1600 1592 2,3 A
10 1,000 651 651 641 5,6 A
D 11 1,000 633 633 633 0,0 A
12 1,000 899 899 880 4,1 A
A 1+2+3 1,008 1800 1786 1654 2,2 A
B 4+5+6 1,083 830 766 754 4,8 A
C 7+8+9 1,008 1800 1786 1537 2,3 A
D 10+11+12 1,000 795 795 766 4,7 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSV Fzges A
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Leistungsfahigkeit nach Verlagerung der VK-Mengen
- Knoten KleikstraBe / Eygelshovener Strafle
- Spitzenstunde Nachmittag

Formblatt S5-2e: Beurteilung einer Kreuzung nach HBS 2015 (S5)

Knotenpunkt: A-C KleikstraBe /B-D Am Schiirhof Verkehrsregelung:
Verkehrsdaten: Datum Zufahrt B: Vr v [ \®
Uhrzeit ‘{Planung [1 Analyse Zufahrt D: ﬁf v [ \®
Kapazitdt der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze | Verkehrsstérke Kapazitat Verkehrszusam-
strom [(Sp.15, 21, 25, 29) (Sp.2) (ZSp.12) (GI.(S5-22) bis mensetzung
(S5-25)) (Gl.(S5-5)
Xi[-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h]| Cpe,m [Pkw-E/h] frem [-
30 31 32 33 34
1 0,018 0
A 2 0,154 -
3 0,001 -
4 0,007
B 5 0,002 20 713 1,000
6 0,019 0
7 0,020 0
C 8 0,166 ---
9 0,008 ---
10 0,030
D 11 0,002 31 580 1,000
12 0,021 0
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle S5-1
setzung (Sp.14, 20, 23, | (GI.(S5-31)) | (GI.(55-32)) | (Bild S5-24)| mit Sp.39)
(Sp.11 u. 34) 28 und 32) (Sp.36/Sp.35| (Sp.37-Sp.9)
f pE,i bzw. C pg,i bzw. Cibzw. Ribzw. tw,i bzw. Qsv
frem [-] |Cpem [Pkw-E/h]] C m [Fz/h] R m [Fz/h] w,m [S]
35 36 37 38 39 40
1 1,000 880 880 864 4,2 A
A 2 0,996 1800 1806 1528 2,4 A
3 1,000 1600 1600 1599 2,3 A
4 1,000 432 432 429 8,4 A
B 5 1,000 424 424 423 8,5 A
6 1,000 854 854 838 4,3 A
7 1,056 936 887 869 4,1 A
Cc 8 0,931 1800 1933 1613 2,2 A
9 1,000 1600 1600 1587 2,3 A
10 1,000 434 434 421 8,6 A
D 11 1,000 428 428 427 8,4 A
12 1,000 805 805 788 4,6 A
A 1+2+3 0,997 1800 1806 1511 2,4 A
B 4+5+6 1,000 713 713 693 5,2 A
C 7+8+9 0,940 1800 1915 1564 2,3 A
D 10+11+12 1,000 580 580 549 6,6 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSV Fzges A
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Verkehrsplanerische Untersuchung
der Spange Eygelshovener StraB3e - GlasstraBBe
In Herzogenrath-Mitte

- Anhang 2 -

Verkehrsstrome nach Verlagerung der VK-Mengen
KleikstraBe/Eygelshovener StraBe

Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stral3e ua
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Verkehrsstrome nach Verlagerung der VK-Mengen
- Knoten KleikstraBe / Eygelshovener Strafle
- Spitzenstunde Morgen

300

Ql:10

= Qg: 0 PKW-Einheiten
= Pkw-E/h Qr-19 S5=15
S=29
Qr:8
- Qg :233
] < <QI:10
S =251
Ql:7
Qg: 125 _
@re Y h, S5 lela
S=133
Ql:5
- Qg:0
e Qr:8
S$=13 Summe = 426

8

Zufahrt 1: KleikstraRe

Zufahrt 2: Am Schirhof

Zufahrt 3: KleikstraRe

Zufahrt 4: Eygelshovener StralRe

KNOBEL Version 7.1.3

Verkehrsplanerische Untersuchung der Spange Eygelshovener Stral3e
— GlasstralRe in Herzogenrath-Mitte



Verkehrsstrome nach Verlagerung der VK-Mengen
- Knoten KleikstraBe / Eygelshovener Strafle
- Spitzenstunde Nachmittag
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