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1 Einleitung

Die Rathausstralie liegt seit dem Jahr 2014 in der Baulast der Stadt Greven und bildet die zentrale
ErschlieBungsstralie der Grevener Kernstadt. Sie gehort zum HauptverkehrsstraBennetz Grevens
und weist mit urspriinglich etwa 11.000 Kfz/Tag eine vergleichsweise hohe Verkehrsbelastung auf.
Mit der Aufstellung des Sachlichen Teilplan Mobilitdt innerhalb des Stadtentwicklungskonzepts
2030 wurden als Ziel u.a. die drei folgenden MaRnahmen formuliert: Uberarbeitung der
Verkehrsfihrung in der Innenstadt (D3), Umgestaltung der 6stlichen RathausstraBe (D4) und

Neuordnung der StraRenrdaume (D5).

Ziel der Entwicklungen auf der Rathausstralle sollte unter anderem die Steigerung der Attraktivitat
fir den FulR- und Radverkehr sowie die bestmogliche Aufhebung der trennenden Wirkung der
Rathausstralle zwischen dem nordlichen und stdlichen Teil der FuBgédngerzone sein. Ein erster
Entwurf zur Umgestaltung der RathausstraRe wurde im Ausschuss fiir Stadtentwicklung und
Umwelt in der Sitzung am 23.05.2019 hinsichtlich der Flachen fiir den Ful3- und Radverkehr kritisch
gesehen und abgelehnt. Daraufhin wurde die Verwaltung durch den damaligen Ausschuss fir
Stadtentwicklung und Umwelt beauftragt, eine Verkehrssimulation fir verschiedene, denkbare

Varianten der Verkehrsfiihrung in der Innenstadt durchfiihren zu lassen (Stadt Greven, 2021).

Im Rahmen der von Yunex Traffic (Yunex GmbH) erstellten Studie wurden verschiedene Szenarien
simuliert. Zwei Szenarien erwiesen sich dabei als theoretisch sinnvoll und leistungsfahig genug. Im
Rahmen eines ersten Verkehrsversuchs wurde zundchst die Vorzugsvariante in der Realitat
getestet. Im Rahmen eines Beschlusses im November 2022 wurde der Verkehrsversuch fiir ein
weiteres halbes Jahr mit einer verdanderten Verkehrsfiihrung auf der Kardinal-von-Galen-StrafSe und
am Knotenpunkt LindenstraRe / Rathausstrale Hinter der Lake festgelegt. Sowohl die erste
Variante von Mai bis einschl. Oktober 2022 als auch die zweite Variante von November 2022 bis
einschl. April 2023 wurden parallel begutachtet. Durch die wissenschaftliche Begleitung des
Verkehrsversuchs Rathausstralle sollen die Auswirkungen der verdanderten Verkehrssituationen

und der damit verbundenen Wechselwirkungen erhoben und bewertet werden.
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2 Ausgangssituation

2.1 Untersuchungsgebiet

Der Verkehrsversuch der RathausstralRe wirkt sich auf das gesamte StraRennetz Grevens und im
Schwerpunkt durch die Anderung der Verkehrsfithrung vor allem auf das StraBennetz rund um die
Kerninnenstadt Grevens aus. Das Untersuchungsgebiet (Abbildung 2-1) wird im Norden durch die
Kardinal-von-Galen-StraBe und im Sdden durch die RathausstraBe begrenzt. Die L 587
(Minsterdamm) umschlieft das Gebiet im Westen und im Osten verlduft am Rande des
Untersuchungsgebietes die StraBe An der Martinischule. Innerhalb dieses Gebietes liegen die

MarktstraBe und die Alte Miinsterstrale, die in diesen Abschnitten (berwiegend als

FulRgangerzonen ausgewiesen sind.

Verkehrsversuch RathausstralRe Grevep\— Untersuchungsgebiet
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Abbildung 2-1: Untersuchungsgebiet — Verkehrsversuch RathausstraRe, Greven
2.2 Dokumentation der Verdnderungen auf der Rathausstralle

Die Rathausstralie liegt im Zentrum der Stadt Greven und weist eine weitestgehend geschlossene
Bebauung auf, die in der Erdgeschosslage iberwiegend Handel und Einrichtungen fiir den taglichen
Bedarf beherbergt und in den Obergeschossen von Wohnnutzung gepragt wird. Der Ostliche
Abschnitt der RathausstraRe ist in etwa 450 m lang und vor dem Verkehrsversuch lag die
Spitzenbelastung bei rund 630 Kfz/Std. im Querschnitt (beide Fahrtrichtungen). GemiR RASt06
kann die RathausstraRe als 6rtliche GeschiftsstraRe eingeordnet werden. Ublich fiir eine értliche
GeschaftsstraRe ist eine Langenentwicklung von 300 m bis 600 m und eine Verkehrsstarke zwischen

400 Kfz/Std. und 2.600 Kfz/Std. (FGSV, 2006). Als vorherrschende verkehrliche Nutzung ist der

2
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Langsverkehr im motorisierten Individualverkehr als auch fiir den Radverkehr zu benennen.
Weitere Nutzungsanspriiche resultieren aus dem FuBgangerldangs- und -querverkehr, der
ErschlieRung der anliegenden Geschifte sowie dem ruhenden Verkehr. Uber die RathausstraRe
verlaufen zudem mehrere Linien des Regionalbusverkehrs und sie dient maRgeblich der

ErschlieBung des in der Nahe befindlichen Krankenhauses sowie des Gymnasiums Augustinianum.

Die wichtigste Querungsstelle ist der FuRgangeriiberweg auf Hohe der alten MinsterstraRe und der
MarktstraRe (Abbildung 2-2). Die alte MinsterstraRe und die Marktstralle bilden gemeinsam die
FuRgangerzone der Innenstadt Grevens. Der Radverkehr wird vor dem Verkehrsversuch auf
strallenbegleitenden Radwegen beidseitig im Einrichtungsverkehr gefiihrt. Der Kfz-Verkehr fahrt
vor dem Verkehrsversuch im Zweirichtungsverkehr mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von

50 km/h bzw. Abschnittsweise maximal zuldssigen 30 km/h.

Abbildung 2-2: Sicht auf die RathausstraRe vor dem Verkehrsversuch (Stadt Greven, 2022)

Im Rahmen des Verkehrsversuchs wurde die Rathausstralle in Fahrtrichtung Westen fiir den
regularen Kfz-Verkehr gesperrt (Abbildung 2-3). Es dirfen seit dem 01.05.2022 lediglich der
Radverkehr, Linienbusse und Einsatzfahrzeuge die RathausstralRe in westlicher Richtung befahren.
Dieses Vorgehen soll die Verkehrsbelastung auf der RathausstraRRe sowie die Trennungswirkung der
Rathausstralle in Bezug auf die FuBgangerzone reduzieren und zugleich dem Radverkehr durch eine
neue Fihrung auf der Fahrbahn mehr Platz einrdumen. Dies soll auch die z.T. sehr geringen
Gehwegbreiten aufheben, da an diesen Stellen im Rahmen des Verkehrsversuchs nun der

urspriingliche Radweg ebenfalls von den zu Full Gehenden genutzt werden kann. (Abbildung 2-4).

In einem ca. achtwoéchigen Zeitraum im Frihjahr/Sommer 2022 wurden zudem kleinere Flachen
der RathausstraRBe mit Sitzmobiliar und Blumentdpfen ausgestattet und damit voriibergehend neue

Aufenthaltsflachen auf der urspriinglichen Fahrbahn geschaffen (Abbildung 2-5).
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Abbildung 2-5: Aufnahmen der neuen Aufenthaltsflachen
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Der ostliche Teil der RathausstraBe miindet im Westen in einen vierarmigen Knotenpunkt (Rathaus-
straBe (ost) / LindenstraBe / RathausstraRe (west) / MartinistraRe). Im Vorfeld des Verkehrs-
versuchs ist dieser Knotenpunkt durch eine Lichtsignalanlage geregelt. Diese Verkehrsfihrung wird
im ersten Teil des Verkehrsversuchs beibehalten. Im Rahmen des zweiten Teils des Verkehrs-
versuchs wurde ab dem 01.11.2022 ein provisorischer Kreisverkehr eingerichtet und die Lichtsignal-
anlage abgestellt (Abbildung 2-6). Im Rahmen dessen wurden an allen Zufahrten FuRganger-
Uberwege markiert. Der Radverkehr wird auf den zulaufenden Fahrbahnen und auf der
Kreisfahrbahn geflihrt. Auf der Stralle Hinter der Lake wird die Flihrung des Linienbusverkehrs in
der Zufahrt zum Kreisverkehr aufgrund der anliegenden Haltestelle vom Ubrigen Verkehr durch

Baken getrennt. Daflr wird der ehemalige, mittige Aufstellstreifen (Geradeaus/Rechts) genutzt.

Abbildung 2-6: Blick auf den provisorischen Kreisverkehr LindenstraRe / RathausstraRe / Hinter der Lake

Mit der Einrichtung des Kreisverkehrs im zweiten Teil des Verkehrsversuchs wurde zudem vom
Kreisverkehr ausgehend zum Knotenpunkt Rathausstrale / Miinsterdamm / Am Hallenbad ein
Schutzstreifen fir den Radverkehr markiert und damit eine Fortsetzung der Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn eingerichtet. Aufgrund der Randlage des Zielknotenpunktes (freie
Strecke) und der zu StraRen.NRW gehdrigen Baulasttragerschaft wird der Radverkehr jedoch am
westlichen Ende der RathausstralRe vor dem Kreisverkehr in den Seitenraum Uberfiihrt (Abbildung

2-7).
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Abbildung 2-7: Skizze des eingerichteten Kreisverkehrs LindenstraBe / RathausstraBe / Hinter der Lake
(Luftbild: nwsib-online.nrw.de; Abruf am 16.04.2023)

2.3 Dokumentation der Verdanderungen auf der Kardinal-von-Galen-StraBe

Die Kardinal-von-Galen-StralRe bildet die noérdliche Ost-West-Verbindung des innerstadtischen
Hauptverkehrsstralennetzes und bildet mit dem Anschluss an den , Molkerei“-Knotenpunkt die

Verbindung zur Emsbriicke / Nordwalder StraRe und damit zum Stadtteil links der Ems.

Die Kardinal-von-Galen-Stral3e ist im Ostlichen und mittleren Teil von einer engen Randbebauung
und einem schmalen StraBenraumquerschnitt gepragt. Am o6stlichen Ende in der Nadhe des
Knotenpunkts Saerbecker StraRe / An der Martinischule / Kardinal-von-Galen-StraRe befinden sich
eine Grundschule und eine Kindertagesstatte. AuBerdem befindet sich an der Kardinal-von-Galen-
StraRRe im 6stlichen Abschnitt der Wilhelmsplatz, ein groRerer Parkplatz, der vorwiegend fir die
ErschlieBung der nérdlichen Innenstadt sowie fiir die Grundschule und Kindertagesstatte genutzt
wird. Auf Hohe des Wilhelmplatzes, der Grundschule und der Kindertagesstdtte betrdgt die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h, im weiteren Verlauf der StraRe gilt 50 km/h als zuldssige
Hochstgeschwindigkeit. Der Radverkehr wird im 6stlichen ersten Drittel beidseitig im Seitenraum
auf einem Radweg gefiihrt. Ab dem Wilhelmsplatz und bis zur Einmindung MartinistralRe wird der

Radverkehr beidseitig auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt.

Im westlichen Drittel der Kardinal-von-Galen-StraBBe schlieBen die StraRen Friedrich-Ebert-StraRe
und MartinistraRe an. Die MartinistraBe miindet in der StralRe Hinter der Lake und bildet damit die
Verbindung zur RathausstraBe. Im Anschluss an die Kardinal-von-Galen-Strale wird die
MartinistraBe fur den MIV im Einrichtungsverkehr (Fahrtrichtung Rathausstralle) gefiihrt. Im
Zweitraum des Verkehrsversuchs konnte der Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben, da ein bis
dahin sichtbehinderndes Gebdude an der Einmindung abgerissen wurde. Die Friedrich-Ebert-
StraRe ist eine reine ErschlieBungsstralle fiir das Wohnviertel nordlich der Kardinal-von-Galen-

StraRRe. Ab der Einmiindung der Friedrich-Ebert-StralRe und der MartinistralRe wird der Radverkehr
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auf der Kardinal-von-Galen-Strafle in den Seitenraum auf beidseitige Radwege uberfihrt.

=i Iy 4 ~ A - jov, W S

o e
ostlicher Teil der
Kardinal-von-Galen-
StralRe

Abbildung 2-8: Ubersicht Kardinal-von-Galen-StraRe als Anschluss an die Emsbriicke
(Luftbild: nwsib-online.nrw.de; Abruf am 16.04.2023)

Das westliche Drittel ab der Einmindung der Philipp-Manz-Strale wurde im Vorfeld des
Verkehrsversuchs saniert und neugestaltet. Dieser Abschnitt verfliigt als Anschluss an den
Knotenpunkt Ibbenbiihrener Damm / Nordwalder Strae / Minsterdamm / Kardinal-von-Galen-
StraRRe Uber beidseitige, getrennte Geh- und Radwege und eine Querungshilfe (Mittelinsel) auf

Hohe der Einmiindung Philipp-Manz-StraRe.

Die Kardinal-von-Galen-StraRe wurde im Vorfeld, wie auch im ersten Teil des Verkehrsversuchs, in
beide Richtungen befahren. Das Ein- und Abbiegen in die und aus den Seitenstraflen war in allen
Beziehungen erlaubt (Ausnahme Martinistrae). Im Rahmen des zweiten Teils des
Verkehrsversuchs wurde die Kardinal-von-Galen-Stralle im Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt
Saerbecker StralRe / An der Martinischule/ Kardinal-von-Galen-StraBe und der Einmindung
MartinistraRBe fiir den MIV zur EinbahnstraRe. Die Befahrung mit dem Kraftfahrzeug ist seit dem
01.11.2022 nur noch von Osten nach Westen moglich. In diesem Zuge wurde zur Unterbindung des
»Schleichverkehrs”, von Westen aus kommend das verpflichtende Rechts-abbiegen in die
MartinistraBe angeordnet und damit das Einbiegen in die Friedrich-Ebert-StralRe untersagt. Von
Osten kommend (bergab) ist das Einbiegen in die Friedrich-Ebert-Strafle weiterhin erlaubt. Der
Radverkehr wird im zweiten Teil des Verkehrsversuchs in Ost-West-Richtung unverandert im
Mischverkehr gefiihrt. In West-Ost-Richtung wurde auf dem urspriinglichen Fahrstreifen ein
Radfahrstreifen markiert, der eine Befahrung entgegen der Einbahnstralle (bergauf) in Richtung

Saerbecker StraRe ermdoglicht. Im Bereich der Einmiindung MartinistralRe wird die Einrichtung des
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Radfahrstreifens und die Unterbindung des MIV mithilfe von zusatzlich aufgestellten Baken

verdeutlicht (Abbildung 2-9).

Abbildung 2-9: Markierung des Radfahrstreifens entgegen der EinbahnstraRenregelung fiir den
motorisierten Verkehr in der Kardinal-von-Galen-StraBe im zweiten Teil des Verkehrsversuchs
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3 Erhebungen

3.1 Aufbau der Erhebungen

Es ist zu erwarten, dass sich aus dem Verkehrsversuch Veranderungen der Verkehrsbelastungen an
den vier Knotenpunkten der das Untersuchungsgebiet einrahmenden HauptverkehrsstraBen
ergeben und an diesen Stellen besondere Herausforderung entstehen (Abbildung 3-1). Daher wird
in der Begleitung des Verkehrsversuchs auf diesen Knotenpunkten sowie auf den Auswirkungen auf

die RathausstralRe und die Kardinal-von-Galen-Stral3e ein Fokus liegen.

e Am Knotenpunkt 1 (Ibbenblrener Damm — Kardinal-von-Galen-StralRe — Miinsterdamm —
Nordwalder StraRe) befindet sich die einzige mégliche Uberfahrt iiber die Ems. Uber den
Ibbenbirener Damm (L 587) besteht die Anbindung an die B 481 und Uber die Kardinal-
von-Galen-Strale bzw. den Miinsterdamm bestehen die Fahrbeziehung zur Kernstadt
Grevens.

e DerKnotenpunkt 2 (Saerbecker StralRe — Kardinal-von-Galen-StralRe — An der Martinischule)
verteilt den ankommenden Verkehr auf die Knotenpunkte 1 und 3. Uber die Saerbecker
StraRRe besteht ebenfalls eine Anbindung an die B 481.

e Am sid-6stlichen Knotenpunkt KP3 (An der Martinischule — KénigsstraBRe — MUinsterstralie
— RathausstraRRe) besteht die Anbindung Uber die KonigsstraRe an die B 481 und die
Kernstadt Grevens.

e Der Knotenpunkt 4 (Miinsterdamm — RathausstraRe — Am Hallenbad) verbindet den
Minsterdamm als Umgehung mit der stidlichen Innenstadt. Die B 587 fiihrt im Stiiden nach
Minster und bildet im Norden die Verbindung nach Saerbeck und Ibbenbiiren sowie den

Anschluss an die L 481 in Richtung Emsdetten und Rheine.
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Zusatzlich wurden flankierende Querschnittszahlungen mithilfe von Seitenradarmessgeraten
vorgenommen. Dabei wurden an der Kardinal-von-Galen-Stralle und der Rathausstralle stets eine
ganze Woche rund um die Erhebungsstichtage der Knotenpunktzahlungen detektiert sowie
anlassbezogene Querschnittserhebungen auf der Friedenstralle, der Miinsterstrale und der
NaendorfstraRe vorgenommen. Wahrend des ersten Teils des Verkehrsversuchs wurde zudem eine

online-gestlitzte Umfrage in der Grevener Bevolkerung vorgenommen.

3.2 Erhebungszeitraume und Methodik

Die Durchfiihrung der Knotenpunktzdhlungen vor und wahrend des Verkehrsversuches erlauben
einen Einblick in die Veranderung der Fahrbeziehungen innerhalb des Untersuchungsgebietes und
einen groben Uberblick iiber die Verkehrsstirken. Der Verkehr wird sich durch den Entfall der
verschiedenen Verbindung auf andere Fahrtbeziehung verlagern. Diese Verlagerungen kdnnen
durch Knotenpunktzdhlungen ermittelt werden. Wahrend an den beiden Kreuzungen (KP 1 und KP
2) das direkte Abbiegen erfasst werden kann, lassen sich konkrete Fahrbeziehungen an den beiden
Kreisverkehren (KP 3 und KP 4) nur qualitativ aus den Zu- und Ausfahrten ableiten, da Fahrzeuge in
der Auswertung nicht verfolgt werden kdnnen. Um die Daten aus den eintagigen, und damit nicht
als vollstandig reprasentativen Erhebungen zu verifizieren, wurden zusatzlich auf der Kardinal-von-
Galen-Stralle sowie der RathausstraBe Erhebungen im Querschnitt mittels Seitenradar
vorgenommen. Hier wurde eine ganze Woche als Erhebungszeitfenster genutzt, so dass

werktagsbezogene Aussagen getroffen werden kénnen.

Die Zahlungen an den vier Knotenpunkten erfolgten durch kameragestiitzte Erhebungen der
Verkehrsstarken Uber einen Zeitraum von insgesamt jeweils acht Stunden, aufgeteilt in die

Morgenspitze (06:00-10:00 Uhr) und die Abendspitze (15:00-19:00 Uhr).

Die erste Erhebungswelle galt der Erhebung der Ausgangslage und wurde dementsprechend vor
dem Beginn des Verkehrsversuchs vorgenommen. Als Stichtag fir die Knotenpunkterhebung wurde
der 27. April 2022 ausgewahlt. Dieser Mittwoch gilt als Normalwerktag auRerhalb der Ferien und in
einer Woche ohne Feiertage. Die begleitenden Querschnittserhebungen verliefen (ber die
Gesamtwoche vom 24.04. bis 30.04.2022. Da der 01.05. als Feiertag auf einen Sonntag fiel, besitzt

er keine verhaltensverdandernde Relevanz als Feiertag.

Die zweite Erhebung sollte wahrend der Laufzeit des ersten Teils des Verkehrsversuchs stattfinden.
Um eine gewisse Gewohnheitsanpassung abzuwarten, wurde die Erhebung auf einen Zeitraum im
Sommer gelegt. Als Erhebungsstichtag wurde der 17. August 2022 fiir die Knotenpunkterhebungen
ausgewahlt. Auch hier wurden die Spitzenstunden kameragestiitzt am Morgen und am Abend
erhoben. Die Querschnittserhebungen fanden flankierend in der Woche vom 15.08. bis 21.08.2022

mittels Seitenradarerhebung liber die ganze Woche statt.
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Die dritte Erhebungswelle galt der Umstellung des Verkehrsversuchs und der Erhebung der sich
ergebenden Verdnderungen. Nach einer Eingewdhnungsphase bis zum Ende des Jahres 2022 und
aufgrund des bewussten Ausschlusses des Einflusses der anstehenden Feiertage wurde die
Erhebung Ende Januar durchgefiihrt. So sind die Ferientage ausgeklammert und der Einfluss der
Karnevalssaison ebenfalls ausgeschlossen. Als Erhebungsstichtag fiir die Knotenpunkterhebungen
wurde der 25.01.2023 gewahlt. Die Querschnittserhebungen auf der Kardinal-von-Galen-Stralie
und der RathausstraBe wurden ebenfalls wieder lber die gesamte Woche vom 23.01. bis

29.01.2023 mittels Seitenradar durchgefihrt.

Auf die Querschnittserhebungen in der FriedenstraRe, der Naendorfstrafle und der Miinsterstralie

wird in dem entsprechenden Fokuskapitel ndher eingegangen.

3.3 Ergebnisse der Erhebungen

3.3.1 Erhebungsergebnisse der Ausgangslage (vor dem Verkehrsversuch)

Aus den Daten des Erhebungsstichtages am KP 1 (Ibbenbirener Damm / Kardinal-von-Galen-StraRe
/ Munsterdamm / Nordwalder StraRe) geht eindeutig hervor, dass die maRgeblichen Fahrt-
beziehungen am Morgen in der Verbindung nach Miinster liegen (Abbildung 3-2). Ebenfalls stark
ausgepragt ist die Verbindung des Miinsterdamms von Siiden aus kommend in Richtung Westen
Uber die Emsbriicke, sowie die Gegenrichtung auf der Emsbricke in Richtung Kardinal-von-Galen-

StralRe. Die anderen Relationen sind eher weniger stark ausgepragt.

In der abendlichen Spitzenstunde am KP 1 spiegelt sich das Verkehrsaufkommen mit der
morgendlichen Spitze. Die Hauptstrome verlaufen nun aus Richtung Miinster kommend Gber den
KP 1 als Linksabbieger in die Nordwalder StralRe. Alle anderen Relationen weisen ein recht

ausgeglichenes oder eher schwaches Verkehrsaufkommen auf.

In der Spitze ist der Munsterdamm mit 1349 Kfz/Std. im Querschnitt morgens am starksten
belastet. Die Kardinal-von-Galen-StraRRe erreicht eine Belastungsspitze von 716 Kfz/Std. in der
Zufahrt zum Knotenpunkt in der Nachmittagsspitze. Der Ibbenbiirener Damm ist mit 893 Kfz./Std.
und die Nordwalder StraRe mit 1777 Kfz/Std. ebenfalls in der nachmittaglichen Spitze starker
belastet als am Vormittag. Die Zahlen der Kardinal-von-Galen-StralSe sind am KP 1 im Zeitraum vor
der Einrichtung des Verkehrsversuchs als reprasentativ flir die Querschnittsbelastungen anzusehen.
Die flankierenden Querschnittserhebungen auf der Kardinal-von-Galen-StraRe zeigen eine

dhnliche, durchschnittliche Belastung.
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Abbildung 3-2: Strombelastungspldne KP 1 vor Beginn des Verkehrsversuchs

Der KP 2 weist in der Morgenspitze vier wesentliche Fahrbeziehungen auf: Von der Saerbecker
StraRRe aus kommend in beide Richtungen (rechts in die Kardinal-von-Galen-Stralle und geradeaus
in die StraRe An der Martinischule) sowie aus den beiden anderen Richtungen in die Saerbecker

StraRe (Abbildung 3-3).

In der abendlichen Spitzenstunde sind exakt die gleichen Fahrtbeziehungen am starksten
ausgepragt. Im Gegensatz zum Vormittag ist jedoch das Verkehrsaufkommen des Rechtsabbiegers
von der Saerbecker StralRe in die Kardinal-von-Galen-StraRe etwas hoher und der linkseinbiegende
Verkehrsstrom von der Kardinal-von-Galen-StraRe in die Saerbecker Stralle weist ebenfalls etwas
hohere Spitzenbelastungen auf. Die Saerbecker StraRe weist in der nachmittaglichen Spitze eine
Querschnittsbelastung von 1006 Kfz/Std. auf. Die Martinischule hat mit 681 Kfz/Std. im Querschnitt
die Spitzenbelastung ebenfalls am Nachmittag, wahrend die Spitzenstunde der Kardinal-von-Galen-

StraRe morgens eine héhere Querschnittsbelastung mit 713 Kfz/Std. aufweist.
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Abbildung 3-3: Strombelastungspldne KP 2 vor Beginn des Verkehrsversuchs

In der Abbildung 3-4 werden die Belastungen der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde
am KP 3 aufgezeigt. Im Gegensatz zu einem Strombelastungsdiagramm an einer Kreuzung kdnnen
hier keine , Abbiegebeziehungen” ausgewiesen werden. Die Belastungszahlen mit dem Index ,k“
weisen dabei auf die auf der Kreisfahrbahn verbleibenden (also die jeweilige Zufahrt passierenden)
Kfz hin, wahren die Indizes ,e“ und ,a“ fir Einfahrt in den Kreisverkehr und Ausfahrt aus dem
Kreisverkehr stehen. Aus den Strombelastungsplanen des KP 3 geht hervor, dass sich in der
morgendlichen Spitzenstunde an allen vier Zufahrten die Verkehrsstrome der Zufahrten und
Ausfahrten jeweils ungefdahr in Waage halten. Die Strome in Ost-West-Verlauf, also auf der
KonigstraBe und der RathausstraBe, sind hoher als in den beiden anderen Zufahrten. In der
abendlichen Spitze sind die Verkehrsstarken am Kreisverkehr auf allen Querschnitten héher als am
Vormittag. Die Zu- und Ausfahrten eines jeden StraRenzugs halten sich dabei jedoch ebenfalls in
etwa gleichverteilt. Die KdnigstraRe erreicht ein Spitzenverkehrsaufkommen von 882 Kfz/Std., die
RathausstralRe kommt auf eine Querschnittsbelastung von 738 Kfz/Std. Die MinsterstraRe und die
StraBe An der Martinischule sind mit 694 Kfz/Std. und 658 Kfz./Std. im Querschnitt etwas geringer

belastet.
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Abbildung 3-4: Strombelastungspldne KP 3 vor Beginn des Verkehrsversuchs

Aus Abbildung 3-5 geht fiir den KP 4 fiir die morgendliche Spitze eine eindeutige Fahrtbeziehung in
Richtung Miunster hervor. In der Abendspitze kehrt sich dieser Effekt um und die Hauptrichtung
liegt auf dem nordlichen Abschnitt des Miinsterdamms in Fahrtrichtung KP 1. Dieser weist sowohl
in der morgendlichen als auch der abendlichen Spitzenstunde die hochste Verkehrsbelastung im
Querschnitt auf. Die RathausstraRe weist vor dem Verkehrsversuch eine Spitzenbelastung von rund
650 Kfz/Std. im Querschnitt auf. Der Miinsterdamm kommt auf dem sudlichen Abschnitt in den
Nachmittagsstunden auf eine Belastung von 1010 Kfz/Std. in der Spitze.
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Abbildung 3-5: Strombelastungspldane KP 4 vor Beginn des Verkehrsversuchs
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Mithilfe der Querschnittserhebungen liber eine Gesamtwoche hinweg sollen die Ergebnisse der
Stichtagserhebungen an den Knotenpunkten verifiziert werden. Zudem kann mithilfe von
Tagesganglinien die Verkehrsbelastung veranschaulicht werden. In den nachfolgenden
Abbildungen werden die Wochentage Montag bis Donnerstag als Normalwerktage

zusammengefasst und gemittelt, da diese Tagesverlaufe dhnliche Charakteristika aufweisen.

Die fahrtrichtungsbezogenen Tagesganglinien der Normalwerktage an der Kardinal-von-Galen-
StraRe (Abbildung 3-6) weisen zwei typische Tagesspitzen auf, die sich auch in den
Knotenpunkterhebungen gezeigt haben. In Fahrtrichtung West liegt die morgendliche
Spitzenstunde liegt zwischen 7 Uhr und 8 Uhr vor, die abendliche Spitzenstunde zwischen 16 Uhr
und 17 Uhr. Dabei ist die nachmittagliche Spitze deutlicher und (iber einen langeren Zeitraum
ausgeprdgt als am Vormittag. Diese Verteilung entspricht der klassischen Tagesganglinie einer
HauptverkehrsstraRe. Die Vormittagsspitze wird durch den in der Regel sehr einheitlichen
Arbeitszeit- und Schulbeginn in einer kurzen Zeitspanne gepragt, wahrend sich am Nachmittag
verschiedene Verkehrszwecke (Arbeit/Bildung, Einkauf/Versorgung und Freizeit/Erholung)
Uberlagern und sich die nachmittéglichen Spitzen damit kontinuierlicher auf- und abbauen. In der
Fahrtrichtung Ost zeigt sich von montags bis donnerstags ebenfalls eine morgendliche
Spitzenstunde von 7 Uhr bis 8 Uhr. Das Maximum des Verkehrsaufkommens im Querschnitt liegt in

der abendlichen Spitzenstunde zwischen 17 Uhr und 18 Uhr vor.

Die Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen an der Kardinal-von-Galen-StralRe zeigen, dass
die hochste Querschnittsbelastung mit im Mittel 739 Fz/Std. zwischen 16 Uhr und 17 Uhr liegt
(Abbildung 3-7). Wird nur der Anteil des Pkws betrachtet, liegt das Maximum der Querschnitts-
belastung an einem Normalwerktag zwischen 17 Uhr und 18 Uhr bei rund 575 Kfz/Std.
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Abbildung 3-6: Gemittelte, richtungsbezogene Tagesganglinien der Kardinal-von-Galen-StraRe
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Abbildung 3-7: Gemittelte Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen auf der Kardinal-von-Galen-
StraBBe
Die Tagesganglinie der Normalwerktage an der Rathausstralle weist in Fahrtrichtung West eine
morgendliche Spitzenstunde zwischen 7 Uhr und 8 Uhr aus (Abbildung 3-8). Das Nachmittagspeak
liegt zwischen 16 Uhr und 17 Uhr und ist starker ausgepragt als die Morgenspitze. Im Vergleich dazu
erreicht die Tagesganglinie in Fahrtrichtung Ost die morgendlichen Hochstwerte etwas spater. Auch
die nachmittagliche Spitze ist leicht verschoben und erreicht in Fahrtrichtung Ost bereits zwischen

15 Uhr und 16 Uhr das hochste Verkehrsaufkommen.
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Abbildung 3-8: Gemittelte richtungsbezogene Tagesganglinien der RathausstraRe

Die Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen an der RathausstraBe zeigen, dass in der
Spitzenstunde zwischen 15 Uhr und 16 Uhr das Maximum erreicht wird (Abbildung 3-9). Die
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Belastung liegt im Mittel der Normalwerktage bei 850 Fz/Std. Wird lediglich der Anteil der
Fahrzeugklasse Pkw betrachtet, dann liegt die Spitzenstunde und somit das Maximum auch hier

zwischen 15 Uhr und 16 Uhr.
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Abbildung 3-9: Gemittelte Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen auf der RathausstraBe

3.3.2 Erhebungsergebnisse des ersten Teils des Verkehrsversuchs

Fiir den KP 1 ergibt sich in der Morgenspitze die Relation in Fahrtrichtung Munster als starkster
Strom (Abbildung 3-10). Dieser speist sich, wie auch im Vorfeld des Verkehrsversuchs vorrangig aus
dem Zufluss aus der Nordwalder StraRe. Ein deutlicher Zuwachs der Verkehrsstarke im Vergleich zu
den Daten vor dem Verkehrsversuch ist auf der Fahrtbeziehung von der Kardinal-von-Galen-Stralie
in die Nordwalder StraRe zu verzeichnen. Die Kardinal-von-Galen-Strafle kommt am Nachmittag auf
eine Spitzenbelastung von 918 Kfz/Std im Querschnitt. Der Mdunsterdamm weist in der
nachmittaglichen Spitze erwartungsgemall seine Hauptauslastung in der Gegenrichtung (aus
Minster kommend) auf. AuBerdem verzeichnet die Relation Miinsterdamm — Nordwalder StraRe
ein hohes Verkehrsaufkommen am Nachmittag. Im Querschnitt werden auf der Nordwalder StralSe
1761 Kfz/Std. in der nachmittaglichen Spitze gezahlt, auf dem Minsterdamm sind es 1234 Kfz/Std.
und auf dem Ibbenbiirener Damm liegt die Querschnittsbelastung in der Spitze bei 857 Kfz/Std.
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Abbildung 3-10: Strombelastungspldne KP1 wahrend des 1. Teils des Verkehrsversuchs

Am KP 2 sind die Verteilungen der Verkehrsstrome auf die einzelnen Fahrtbeziehungen in der
Morgen- und in der Abendspitze dhnlich (Abbildung 3-11). Die Abendspitze weist jedoch mit einer
Querschnitts-belastung von 886 Kfz/Std. ein insgesamt hoheres Verkehrsaufkommen auf. In der
Abendspitze weist das Ostliche Ende der Kardinal-von-Galen-StraBe damit &hnlich hohe
Belastungen auf wie auch am westlichen Ende am KP 1. Die Differenzen zwischen den Zahlen am
KP 1 und KP 2 sind durch Zu- und Abfliisse aus und in die angrenzenden Wohngebiete, sowie durch
den Baumarkt und den Supermarkt in unmittelbarer Nahe des KP 1 zu erklaren. Die groRe Mehrheit

der Verkehrsteilnehmenden scheint jedoch die Kardinal-von-Galen-Stral3e vollstandig zu befahren.

Die Saerbecker StraRe weist in der Spitze eine Belastung von 1016 Kfz/Std. auf. Die StraRe An der
Martinischule ist in der Nachmittagsspitze mit 846 Kfz/Std. deutlich stirker belastet als in der
Ausgangslage.

Deutlich wird zudem, dass sich der Verkehrsstrom von ,An der MartinistraRe” kommend nahezu
gleichmaRig auf die beiden moglichen Fahrtrichtungen aufteilt und damit der Linksabbieger-
einen deutlichen Zuwachs aufweist.

Verkehrsstrom in die Kardinal-von-Galen-StralRe

Erwartungsgemall (bernimmt die Kardinal-von-Galen-StraRe damit im ersten Teil des
Verkehrsversuchs zuséatzlich einen Teil der Verbindungsfunktion der RathausstralRe, die nun nicht

mehr von Ost nach West befahren werden kann.
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Abbildung 3-11: Strombelastungspldne KP2 wahrend des 1. Teils des Verkehrsversuchs

Die Verteilung der Verkehrsstrome und der Verkehrsbelastung am KP 3 ist wadhrend des
Verkehrsversuchs, bedingt durch die Sperrung der RathausstraRe, im Vergleich zur Ausgangslage
deutlich verschoben (Abbildung 3-12). Die Stralle An der Martinischule weist eine Spitzenbelastung
von 854 Kfz/Std. auf und ist damit in der Nachmittagsspitze im Querschnitt héher belastet, als vor
dem Verkehrsversuch. Sowohl vormittags als auch nachmittags verzeichnet der Linksabbiegerstrom
von An der Martinischule in die Kardinal-von-Galen-StralRe einen deutlichen Anstieg und bestatigt
damit die bereits bei der Auswertung an KP2 identifizierte Ubernahme der Ost-West-
Verbindungsfunktion. In der Anfangsphase des ersten Teils des Verkehrsversuchs kam es am KP 2
im Zufluss An der Martinistralle durch diesen Zuwachs des Abbiegerstroms zu langeren Riickstaus,
der auch das AbflieRen des Geradeausverkehrs aufgrund unzureichender Aufstellflichen fiir den
Linksabbiegerstrom behindert hat. Die Stadt Greven hat daraufhin kurzfristig die Aufstelllange des

Linksabbiegestreifens deutlich verlangert.

Die Rathausstrafle wiederum ist durch die Unterbindung der Ost-West-Fahrtrichtung mit deutlich
weniger Verkehrsaufkommen belastet und kommt in der Spitze im Querschnitt auf nur noch rund
400 Kfz/Std. Die Belastungen der MinsterstraBe mit 761 Kfz/Std. in der Spitze ist verhaltnismaRig
hoch, wihrend die Belastung auf der Konigsstrale mit 872 Kfz/Std. vertraglich und zudem

weitestgehend konstant ist.
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Abbildung 3-12: Strombelastungspldne KP3 wahrend des 1. Teils des Verkehrsversuchs

Am KP 4 ist in der morgendlichen Spitzenstunde, wie auch in der ersten Erhebung im Vorfeld des
Verkehrsversuchs, eine eindeutige Orientierung in Richtung Sliden (Fahrtrichtung Miinster) zu
erkennen (Abbildung 3-13). Demensprechend ist der Miinsterdamm sowohl auf dem nérdlichen als
auch auf dem sidlichen Abschnitt entsprechend hoch belastet. Die RathausstralRe weist, bedingt
durch die Einbahnstrallenregelung auf einem grofen Abschnitt zwischen den Knotenpunkten, ein
deutlich geringeres Verkehrsaufkommen im Querschnitt auf. Die Zufahrt zum Hallenbad verhilt

sich Gber den Tag als auch vor und wahrend des Verkehrsversuchs nahezu konstant.
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Abbildung 3-13: Strombelastungspldne KP4 wahrend des 1. Teils des Verkehrsversuchs
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Zum Nachmittag hin kehren sich die Hauptfahrtbeziehungen um und ein GrofSteil des
Verkehrsaufkommens befahrt den Miinsterdamm von Stiden nach Norden in Fahrtrichtung KP 1.

Die Rathausstrale ist auch am Nachmittag im Querschnitt nur gering belastet.

Auch bei der zweiten Erhebung wurde in der Woche des Erhebungsstichtags wieder eine
Seitenradar-gestiitzte Wochenerhebung der Querschnittsbelastungen auf der Kardinal-von-Galen-
StraRRe und der Rathausstralle vorgenommen. Die Verkehrsbelastung wird, wie zuvor auch, tGber die
Stunden eines Tages visualisiert, um eine Vergleichbarkeit zu gewahrleisten. Die Wochentage

Montag bis Donnerstag sind wieder zu Normalwerktagen zusammengefasst.

Die Tagesganglinie der Kardinal-von-Galen-StraRRe weist in Fahrtrichtung West wahrend des ersten
Teils des Verkehrsversuchs eine morgendliche Spitzenstunde zwischen 7 Uhr und 8 Uhr auf. Die
abendliche Spitzenstunde in Fahrtrichtung West und damit einhergehend das Maximum der
Belastung liegt mit einem Wert von 600 Kfz/Std. zwischen 16 Uhr und 17 Uhr (Abbildung 3-14). Die
Verkehrsbelastung in der Fahrtrichtung Ost ist an allen Tagen geringer als die Verkehrsbelastung in
Fahrtrichtung West. Fiir die Normalwerktage ergibt sich eine liber den Tag recht gleichmaRige
Verkehrsbelastung und die die morgendliche Spitzenstunde zwischen 8 Uhr und 9 Uhr sowie auch

die nachmittagliche lange Spitze bis in den Abend hinein sind verhaltnismaRig schwach ausgepragt.
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Abbildung 3-14: Gemittelte Tagesganglinien der Kardinal-von-Galen-StraBe wahrend des 1. Teils des
Verkehrsversuchs
Im Querschnitt ergibt sich, wie bereits bei der Analyse der Daten der Knotenpunkterhebung
vermutet, eine deutlich héhere Belastung der Kardinal-von-Galen-StralRe wahrend des ersten Teils
des Verkehrsversuchs. Im Gesamtquerschnitt liegt das Maximum mit knapp 900 Fz/Std. bzw.
755 Pkw/Std. zwischen 17 Uhr und 18 Uhr (Abbildung 3-15) deutlich hoher als der Durchschnitt an
den Normalwerktagen vor dem Verkehrsversuch (575 Pkw/Std.).
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Abbildung 3-15: Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen an der Kardinal-von-Galen-StraBe wahrend
des 1. Teils des Verkehrsversuchs
Die RathausstraBe darf auf dem Abschnitt zwischen dem KP 4 (Volkerballkreisel) und dem
Knotenpunkt Hinter der Lake / RathausstraRe / LindenstraBe im ersten Teil des Verkehrsversuchs
nur noch im Einrichtungsverkehr vom westlichen Ende hin zum Vélkerballkreisel befahren werden.
Von montags bis donnerstags ist die Verkehrsbelastung in Fahrtrichtung West entsprechend gering,
da ausschlieBlich Einsatzfahrten des Rettungsdienstes, der Linienbusverkehr und der Radverkehr
freigegeben sind. Eine deutliche Spitze in Richtung Westen ist vormittags zwischen 7 Uhr und 8 Uhr
zu verzeichnen und auf den Unterrichtsbeginn am Gymnasium Augustinianum in der Lindenstralie
zurickzufihren. Die abendliche Spitzenstunde ist nur sehr schwach ausgepragt und liegt zwischen
16 Uhr und 17 Uhr. In Fahrtrichtung Ost weist die Rathausstralle entsprechend deutlich hohere
Verkehrsbelastungen auf. Die morgendliche Spitzenstunde liegt in Fahrtrichtung Ost ebenfalls wie
in Fahrtrichtung West zwischen 7 Uhr und 8 Uhr (Abbildung 3-16). Das Maximum des
richtungsbezogenen Verkehrsaufkommens wird in Fahrtrichtung Ost in der abendlichen Spitze mit

413 Fz/Std. zwischen 16 Uhr und 17 Uhr erreicht.
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Abbildung 3-16: Tagesganglinien der Rathausstrafle wahrend des 1. Teils des Verkehrsversuchs

Die Querschnittsbelastungen auf der RathausstralRe zeigen zwischen 7 Uhr und 8 Uhr eine maxima

le

Belastung von 545 Fz/Std. Diese wird jedoch deutlich durch die Spitze des Schulverkehrs gepragt.

Wird ausschlieRlich die Fahrzeugklasse Pkw separat betrachtet, dann liegt die Spitzenstunde

zwischen 18 Uhr und 19 Uhr bei einem Wert von unter 300 Pkw/Std. (Abbildung 3-17).
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Abbildung 3-17: Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen an der Rathausstrale wahrend des 1. Teils

des Verkehrsversuchs
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Zusammenfassend geht aus der Abbildung 3-18 eindeutig hervor, dass die Mehrheit der Verkehre
vom KP 3 ausgehend zur Nordwalder StralRe urspriinglich die Route tber die Rathausstrafle und den
nordlichen Abschnitt des Miinsterdamms wahlte. Demgegeniiber verlauft die neue Routenwahl
wahrend des ersten Teils des Verkehrsversuchs (iber die StraBenzlige An der Martinischule und
Kardinal-von-Galen-StralRe (Abbildung 3-19). Diese Verschiebung der Verkehrsstrome hat deutliche
Belastungsunterschiede auf der Kardinal-von-Galen-StralRe und der StralRe An der Martinischule zur
Folge. In Abbildung 3-19 sind die signifikanten Unterschiede der Verkehrsbelastungen durch eine
grau hinterlegte Fettschrift gekennzeichnet (Zunahme der Verkehrsbelastung um mehr als
50 Kfz/Std. in der Spitze). Durch einen kursiven und unterstrichenen Schriftzug werden signifikante
Abnahmen der Verkehrsstarken (Abnahme der Verkehrsbelastung um mehr als 50 Kfz/Std. in der

Spitze) verdeutlicht.

Die orangefarbenen Pfeile zeigen zudem die Verschiebung der Relationen, erkennbar an einem in
hellem grau umrissenen, deutlich dickeren Linkabbiegepfeil von ,An der Martinischule” in die
Kardinal-von-Galen-StraBBe und einem ebenso deutlicheren Geradeausstrom von der Kardinal-von-
Galen-Strale in die Nordwalder Strafe. Gleichermallen nimmt der Verkehrsstrom in den
Minsterdamm am KP 4 mit einer Differenz von 231 Kfz/Std. zwischen der Ausgangslage und der

Erhebung wahrend des Verkehrsversuchs deutlich ab.

Die Kardinal-von-Galen-StraBe wies bereits vor dem Start des Verkehrsversuchs mit
Querschnittsbelastungen von in der Spitze bis zu 795Kfz/Std. eine sehr hohe Belastung fiir einen
solch schmalen Querschnitt auf. Nach den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt06) der
Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV, 2006) und gemaR der Beurteilung
der Verbindungsfunktionsstufen nach den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008)
lasst sich die Kardinal-von-Galen-StraBe nicht eindeutig, aber naherungsweise als ,Dorfliche
HauptstralRe oder als Quartiersstralle definieren. Da die Kardinal-von-Galen-StraRe in Greven eine
wichtige HauptverkehrsstralRe ist, wird sie als HS IV klassifiziert. Die RASt06 sieht fir diese
StraRenquerschnittstypen (QuartiersstralRe und Dorfliche HauptstralRe) Verkehrsstarken von bis zu
1000 Kfz/Std. als vertraglich an. Allerdings geht damit in den Entwurfsgrundlagen auch eine
Forderung nach mindestens 12,50 m Gesamtstrallenraumbreite bzw. mind. 14,50 m Stralenraum-
breite bei Befahrung durch Linienbusse einher. Diese Querschnittsbreiten erreicht die Kardinal-von-
Galen-Stralle an keiner Stelle. Bereits fur die urspriingliche Ausgangslage sind die vorhandenen
Verkehrsbelastungen damit als Kapazitatsgrenze einzustufen. Die erhoéhten Querschnitts-
belastungen infolge des Verkehrsversuchs kdnnen zwar libergangsweise abgewickelt werden, sind

jedoch fiir den derzeit bestehenden Ausbauzustand und fiir einen dauerhaften Betrieb zu hoch.
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Abbildung 3-18: Darstellung der Hauptroutenwahl vor der Umsetzung des Verkehrsversuchs fiir die
Anbindung des KP 3 an die Nordwalder StraBe
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Abbildung 3-19: Darstellung der Hauptroutenwahl wihrend des 1. Teils des Verkehrsversuchs fiir die
Anbindung des KP 3 an die Nordwalder StraRe

Im Zwischenbericht zur wissenschaftlichen Begleitung 2022 konnte daher die erste Variante des

Verkehrsversuchs nicht uneingeschrankt als dauerhafte Verkehrsfithrung empfohlen werden. Es

wurde vorgeschlagen, eine Veranderung der Kardinal-von-Galen-StraRe zu bewirken, fiir den Fall,

dass an der Rathausstralle als EinbahnstraBe auch zukiinftig festgehalten werden sollte. Daflr

stehen zwei Alternativen zur Auswahl:
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1. Ausbau der Kardinal-von-Galen-StraBe mindestens auf das RegelmaR. Es ist davon
auszugehen, dass hier entlang des Strallenzugs mindestens fiir den Abschnitt zwischen KP 2
und der Einmiindung der Friedrich-Ebert-StraRe ein Grunderwerb von mind. 3 m zu tatigen
ist und dieser einen Einfluss auf die Vorgarten-Bebauung entlang der StralRe haben wird.

2. Sperrung der Kardinal-von-Galen-Strale in Fahrtrichtung Osten und Einrichtung eines
Einrichtungsverkehrs zwischen dem KP 2 und der Einmindung MartinistraBe. Die damit
einhergehende Reduktion des Verkehrsaufkommens wiirde die angespannte Situation
entspannen und die Larmbelastung fir die Anwohnenden deutlich reduzieren. Der
gewonnene Platz kénnte fir einen Radfahrstreifen entgegen der Einbahnstralle genutzt
und die Netzdichte im Radverkehr aufrechterhalten werden. Damit wirden sich die in
Abbildung 3-20 dargestellten Verkehrsbeziehungen ergeben. Diese Verkehrsfiihrung
wurde zusammen mit einer Ergdnzung (Einrichtung eines provisorischen Kreisverkehrs
LindenstraBe / RathausstraBe / Hinter der Lake) fir einen zweiten Teil des Verkehrs-

versuchs von November 2022 bis einschl. April 2023 ausgewahlt.
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(Lizenz: dl-de/zero-2-0), © OpenStreetMap - Mitwirkende (License: ODbL); 25.09.22, Peter Bruder, FH Minster

Abbildung 3-20: Resultierende Verkehrsbeziehungen nach Einrichtung des Einrichtungsverkehrs auf der
Kardinal-von-Galen-StraRe zwischen Saerbecker Strafle und Martinistralle
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3.3.3 Erhebungsergebnisse des zweiten Teils des Verkehrsversuchs

Fir den KP 1 ergibt sich in der Morgenspitze, wie bei den anderen Varianten auch, die Relation in
Fahrtrichtung Munster als starkster Strom (Abbildung 3-21). Dieser speist sich, wie auch im Vorfeld
des Verkehrsversuchs, vorrangig aus dem Zufluss aus der Nordwalder StraBe. Der
Linksabbiegerstrom von der Nordwalder StraBe auf den lbbenbiirener Damm verzeichnet ein
deutlich hoéheres Verkehrsaufkommen im Vergleich zur Ausgangslage und zum Teil 1 des
Verkehrsversuchs. Mit fast 100 Fahrzeugen zusatzlich in der Spitzenstunde und einer damit
einhergehenden Reduktion des Geradeausfahrenden Verkehrsstroms wird hier ersichtlich, dass ein
Grol3teil der Verkehrsteilnehmenden auf die Umgehungstralle in Richtung Norden ausweicht und
damit die Sperrung der Kardinal-von-Galen-Stralle in West-Ost-Richtung umfahrt. Im Zufluss zum
KP 1 ist die Querschnittsbelastung auf der Kardinal-von-Galen-Stralle erwartungsgemaf konstant

zum Teil 1 des Verkehrsversuchs.
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Abbildung 3-21: Strombelastungsplédne KP 1 wahrend des 2. Teils des Verkehrsversuchs

Am KP 2 sind die Verteilungen der Verkehrsstrome auf die einzelnen Fahrtbeziehungen in der
Morgen- und in der Abendspitze ahnlich. Die Abendspitze weist auch im zweiten Teil des
Verkehrsversuchs ein insgesamt hoheres Verkehrsaufkommen auf. Mit einer Belastung von
610 Kfz/Std. im Querschnitt ist das Verkehrsaufkommen in der Kardinal-von-Galen-StralRe bedingt
durch die Fihrung im Einrichtungsverkehr deutlich zuriickgegangen. In der Morgenspitze liegt die
Querschnittsbelastung unter 500 Kfz/h und ist damit fiir den Ausbauzustand der StraBe als

vertraglich zu bezeichnen.
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Die Saerbecker StraRe weist in der Spitze eine Belastung von ca. 900 Kfz/Std. auf. Die StralRe An der
Martinischule ist in der Nachmittagsspitze mit rund 800 Kfz/Std. weiterhin deutlich starker belastet

als in der Ausgangslage.
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Abbildung 3-22: Strombelastungsplédne KP 2 wahrend des 2. Teils des Verkehrsversuchs

Die Verteilung der Verkehrsstrome und der Verkehrsbelastung am KP 3 verandert sich von Teil 1
des Verkehrsversuchs hin zu Teil 2 des Verkehrsversuchs kaum. Lediglich die Zufahrt der
Rathausstralle wird im Vergleich zum Verkehrsaufkommen im Teil 1 des Verkehrsversuchs merkbar
hoher belastet, bleibt aber im Querschnitt deutlich unterhalb den Belastungszahlen der
Ausgangslage. Dennoch war wahrend der Zeitspanne des Teil 2 des Verkehrsversuchs regelmaRig
ein sichtlicher Riickstau auf der RathausstraBBe zu beobachten (Abbildung 3-23). Auch wenn sich
dieser in der Regel innerhalb kurzer Zeitspannen abgebaut hat und der Verkehrsfluss dem aktuellen
Wissensstand nach zu keinem Zeitpunkt fir eine langere Phase vollstandig zum Erliegen kam, ist zu
bericksichtigen, dass die Fahrtrichtung Vélkerballkreisel in der Spitzenstunde bis zu 100 Kfz mehr
aufnimmt als in der Ausgangslage. Gepaart mit regelmafigen FuRverkehrsquerungen am
FuRgangeriiberweg (Verbindung der FuBgidngerzonen) scheint die Kapazitdtsgrenze des

Fahrstreifens in Richtung Osten auf der RathausstraRe damit fast erreicht zu werden.
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Abbildung 3-23: Riickstau auf der Rathausstrale in Fahrtrichtung ,Volkerballkreisel“ (Stadt Greven 2023)

A. d. Martini. A. d. Martini.
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Abbildung 3-24: Strombelastungspldne KP 3 wahrend des 2. Teils des Verkehrsversuchs

Am KP 4 ist in der morgendlichen Spitzenstunde weiterhin eine eindeutige Orientierung in Richtung
Suden (Fahrtrichtung Minster) zu erkennen. Demensprechend ist der Miinsterdamm sowohl auf
dem nordlichen als auch auf dem sidlichen Abschnitt entsprechend hoch belastet. Die
Rathausstralle weist weiterhin ein deutlich geringeres Verkehrsaufkommen im Querschnitt auf als

in der Ausgangslage.

Zum Nachmittag hin kehren sich die Hauptfahrtbeziehungen um und ein GroRteil des

Verkehrsaufkommens befahrt den Minsterdamm von Stiden nach Norden in Fahrtrichtung KP 1.
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Abbildung 3-25: Strombelastungspldne KP 4 wahrend des 2. Teils des Verkehrsversuchs

Parallel zur dritten Erhebung wurde in der Woche des Erhebungsstichtags ebenfalls wieder eine
Seitenradar-gestiitzte Wochenerhebung der Querschnittsbelastungen auf der Kardinal-von-Galen-

Stralle und der Rathausstralle vorgenommen. Die Wochentage Montag bis Donnerstag sind wieder

zu Normalwerktagen zusammengefasst.

Die Tagesganglinie der Kardinal-von-Galen-StraRe weist in Fahrtrichtung West wahrend des
zweiten Teils des Verkehrsversuchs an den Normalwerktagen im Mittel keine klassische
Morgenspitze auf. Das Verkehrsaufkommen wachst nach einem steilen Anstieg zwischen 7:00 Uhr
und 8:00 Uhr nahezu kontinuierlich an und die Tagesganglinie zeigt eine deutliche Spitze am
Nachmittag und frihen Abend. Die Querschnittsbelastung liegt bei einem Maximum von
588 Kfz/Std. zwischen 16 Uhr und 17 Uhr (Abbildung 3-26). Damit liegt die Belastung deutlich unter

den Querschnittsbelastungen wahrend des ersten Teils des Verkehrsversuchs.
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Abbildung 3-26: Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen an der Kardinal-von-Galen-StraBe wahrend
des 2. Teils des Verkehrsversuchs

Die RathausstraBe darf auf dem Abschnitt zwischen dem KP 4 (Volkerballkreisel) und dem

Knotenpunkt Hinter der Lake / RathausstralRe / LindenstralRe im zweiten Teil des Verkehrsversuchs

weiterhin nur im Einrichtungsverkehr vom westlichen Ende hin zum Volkerballkreisel befahren
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werden. Von montags bis donnerstags betrdagt die Verkehrsbelastung im Querschnitt rund
450 Kfz/Std. in der morgendlichen Spitze (Abbildung 3-27). Aufgrund unplausibler Daten in den
Nachmittagsstunden, die auf vor dem Geréat parkende Fahrzeuge oder ggf. auch zwischenzeitliche
Ausfalle der Gerate zurlickzuflihren sind, kann zum weiteren Tagesverlauf der Verkehrsbelastungen
auf der RathausstraBe an den Normalwerktagen leider keine Aussage getroffen werden. Die Zahlen
aus der Stichtagserhebung an den Knotenpunkten sowie die Tagesganglinien der Erhebungen vor
dem Verkehrsversuch und wahrend des ersten Teils des Verkehrsversuchs lassen vermuten, dass
die nachmittagliche Spitze die morgendliche Spitze erreicht oder geringfligig Ubertrifft und im
Mittel von ca. 500 bis 540 Fahrzeugen in der Nachmittagsspitze ausgegangen werden muss. Damit
liegt die Querschnittsbelastung der Rathausstrale unter der Belastung der Ausgangslage aber

oberhalb der Belastung wahrend des ersten Teils des Verkehrsversuchs.
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Abbildung 3-27: Tagesganglinien der Querschnittsbelastungen an RathausstraBe wahrend des 2. Teils des
Verkehrsversuchs (Mittelwert montags bis donnerstags)
Zusammenfassend geht aus den obigen Zahlergebnissen hervor, dass die Verkehrsfiihrung wahrend
des zweiten Teils des Verkehrsversuchs grundséatzlich machbar ist und sowohl in der Rathausstrale
als auch in der Kardinal-von-Galen-StraRRe von vertraglichen Verkehrsbelastungen auszugehen ist.
Unter bestimmten Voraussetzungen, siehe weitere Kapitel und Zusammenfassung, konnte diese
Variante dauerhaft umgesetzt werden. Ob sie eine ,bessere” Alternative zur Ausgangslage darstellt,
wird ein Abwagungsprozess und eine politische Entscheidung sein missen. In den folgenden

Kapiteln wird daher nochmal der Fokus auf die einzelnen Strallenquerschnitte gelegt.

3.4 Fokus RathausstraRe

Die hohe Verkehrsbelastung, die Zerschneidung der beiden Innenstadt-Fullgdangerzonen sowie die
mangelnde Flachenverfligbarkeit im Seitenraum der Rathausstrafe waren die Ausloser fiir die

beiden Varianten des Verkehrsversuchs. Mit der Sperrung der Fahrtrichtung von Osten nach
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Westen flir den motorisierten Individualverkehr und der Freigabe dieses Fahrstreifens fiir den Rad-
und Linienbusverkehr (und Einsatzfahrzeuge) wurde fiir den Rad- und Linienbusverkehr ein neues
Platzangebot geschaffen und zudem im Seitenraum mehr Flache flr den FulRverkehr eingerdumt.
Werden die durchschnittlichen Verkehrsbelastungen auf der Rathausstralle im Vorfeld, wahrend
des ersten Teils und wahrend des zweiten Teils der Verkehrsbelastung gegeniibergestellt, so sind
die Querschnittsbelastungen wahrend des Verkehrsversuchs deutlich geringer, als in der
Ausgangslage. Die geringsten Belastungswerte erreichte die RathausstraBe wahrend des ersten
Teils des Verkehrsversuchs. Durch die Sperrung der Fahrtrichtung von Westen nach Osten auf der
Kardinal-von-Galen-StraBe wahrend des zweiten Teils des Verkehrsversuchs musste die
RathausstralSe in dieser Phase wieder mehr Fahrzeuge aufnehmen. Dennoch verkehrten im zweiten
Teil des Verkehrsversuchs auch in den Spitzenstunden auf den Querschnitt bezogen rund
150 Kfz/Std. weniger als in der Ausgangslage. Gleichzeitig ist die Belastung des einzelnen
Fahrstreifens in Fahrtrichtung Osten zum KP 3 (Volkerballkreisel) im zweiten Teil des
Verkehrsversuchs gegeniiber der Ausgangslage erwartungsgemaR leicht angestiegen. Dies zeigt
sich in den Spitzenstunden auch immer wieder in kleineren Riickstaus entlang der Rathausstralie

zurick bis zum KP 4 am Hallenbad.

Fiir die Rathausstralle sind daher folgende Fiir- und Gegenargumente in eine abwdagende

Entscheidung einzubeziehen:

Eine Einflihrung des Einrichtungsverkehrs in Fahrrichtung Osten als dauerhafte Losung und eine
damit einhergehende (deutliche) Umgestaltung der Rathausstrale zugunsten des FuB- und
Radverkehrs wiirde eine gute Gelegenheit bieten, dem FulRverkehr mehr Flachen einzurdumen und
die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen. Durch eine bessere Gestaltung der Fahrbahnflachen im Bereich
der FuBgédngerquerung (Verbindung der beiden FuRgangerzonen-Abschnitte) kann zudem die
Zerschneidungswirkung verringert werden. Eine Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn in
Fahrtrichtung West starkt und beschleunigt den Radverkehr in Greven und reduziert die Konflikte
im Seitenraum. Ob ggf. auch der Linienbusverkehr durch die Priorisierung in Fahrtrichtung Westen

profitiert wurde im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung nicht untersucht.

Gleichzeitig wird die RathausstraRe auch beim Einrichtungsverkehr weiterhin von rund 450 bis
500 Pkw in der Spitzenstunde befahren und behdlt damit mindestens einen Anteil an der
Zerschneidungswirkung der beiden FuRgangerzonen-Abschnitte bei. Fiir den Pkw-Verkehr werden
die Routen durch das Stadtgebiet im Durchschnitt etwas langer. Dies fiihrt, sofern die neue
Verkehrsfihrung nicht zu einem Wechsel der Modalwahl (Fahrrad statt Pkw) fihrt, auch zu
tendenziell mehr CO2-AusstoR durch langere Fahrtweiten und ggf. auftretende Rickstaus.
Andererseits ist eine Abkehr vom motorisierten Verkehr hin zu einer klimaschonenderen Mobilitat
nur durch den gezielten Einsatz von Push- und PullmaBnahmen zu erreichen. Eine Verbesserung

der Bedingungen fur den Rad- und FulBverkehr allein reichen oftmals nicht aus und sind zudem auf
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dem HauptverkehrsstraRennetz von Greven mehrheitlich nicht ohne eine Verschlechterung des

Angebots fir den Pkw-Verkehr umsetzbar, weil die Flachen und Querschnittsbreiten dafir fehlen.

In einem Abwagungsprozess missen daher die Fir- und Gegen-Argumente sorgfaltig
gegeneinander abgewogen werden und die weiteren Konsequenzen fir das erweiterte Netz
bericksichtigt werden (siehe Kap. 3.5 und Kap. 3.6). Es wird politisch entschieden werden missen,
wie Greven sich aufstellen will und welche Férderschwerpunkte im Mittelpunkt stehen. Hier sollte
das derzeit in der Erarbeitung befindliche Radverkehrskonzept eine deutliche Gestaltungsvorgabe
liefern und eine Empfehlung fir die Flhrung des Radverkehrs entlang der RathausstraRe

aussprechen.

3.5 Fokus Kardinal-von-Galen-StraRe

Die Kardinal-von-Galen-StraRe hat wahrend des ersten Teils des Verkehrsversuchs einen deutlichen
Anstieg in der Querschnittbelastung aufgezeigt. Im Zwischenbericht sowie in Kapitel 3.3.2 wurde
bereits darauf hingewiesen, dass diese Belastungen auf der Kardinal-von-Galen-Stralle fiir den
derzeitigen Ausbauzustand zu hoch sind und eine dauerhafte Einfihrung der Verkehrsfliihrung des
ersten Teils des Verkehrsversuchs daher unter den bestehenden Rahmenbedingungen nicht

empfohlen werden kann.

Mit dem zweiten Teil des Verkehrsversuchs wurde der Versuch unternommen, diese hohen
Belastungen auf der Kardinal-von-Galen-StraBe durch die zusatzliche Einrichtung des
Einrichtungsverkehrs auf der Kardinal-von-Galen-Strale in Fahrtrichtung Westen und eine
entsprechende Sperrung der Gegenrichtung flir den motorisierten Individualverkehr zwischen der
Einmindung Friedrich-Ebert-StraBe und dem KP 2 (Saerbecker StraRe/An der Martini-
schule / Kardinal-von-Galen-StraRRe) zu reduzieren. Auf dem dadurch freigewordenen Fahrstreifen
wurde durch die Markierung eines Radfahrstreifen fiir den Radverkehr die Befahrung der Kardinal-
von-Galen-Strale in Gegenrichtung (bergauf) weiterhin aufrecht und das Radverkehrsnetz

durchgehend zu erhalten.

Die Erhebungen aus dem zweiten Teil des Verkehrsversuchs zeigen eine deutliche Wirkung dieser
MaBnahmen. Die Querschnittsbelastung auf der Kardinal-von-Galen-StraRe ist gegeniiber dem
ersten Teil des Verkehrversuchs deutlich und gegeniiber der Ausgangslage leicht gesunken. Die
Wohnqualitdt und die Aufenthaltsqualitdt im 6stlichen Teil der Kardinal-von-Galen-StralRe kbnnten,
unter der Voraussetzung einer damit einhergehenden Umgestaltung des StralRenquerschnitts,

profitieren.

Im Zuge der Markierung des Radfahrstreifens wurde von Seiten der Stadt Greven nicht die
vollstandige Fahrbahnbreite genutzt. Damit wird dem Kfz-Verkehr auf der Kardinal-von-Galen-

Stralle mit einem Uberbreiten Fahrstreifen die ,Gelegenheit” gegeben, den in Fahrtrichtung West
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im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgefiihrten Radverkehr (mit wenig Abstand) zu tberholen.
Eine dauerhafte Ubernahme des Einrichtungsverkehrs auf der Kardinal-von-Galen-StraRe sollte
jedoch diese Losung (lberbreiter Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr) vermeiden und stattdessen den
Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs in der Mitte der verfligbaren Fahrbahn einzurichten und am rechten
Fahrbahnrand (bergab) ebenfalls einen Radfahrstreifen zu markieren. Als Alternative dazu ware
auch eine vollstandige Ausnutzung der Fahrstreifenbreite fir den Radverkehr in Gegenrichtung
denkbar, so dass dadurch der (berbreite Fahrstreifen fir den Mischverkehr in Fahrtrichtung
Westen aufgehoben wiirde. Bei allen Losungen sollte der Start des Radfahrstreifens an der
Einmiindung der MartinistralRe flr eine langfristige Lésung anders und groRzlgiger entworfen

werden.

Im vorlaufigen Entwurf des Radverkehrskonzepts, welches derzeit durch das Bliro Planersocietat
Dortmund aufgestellt wird, wird das Radverkehrsnetz neu klassifiziert. Demnach ist vorgesehen,
den Radverkehr aus den nordlichen Wohngebieten Grevens liber die Friedrich-Ebert-Strale als eine
neu einzurichtende FahrradstraRe an den Knotenpunkt Friedrich-Ebert-StraRe / Kardinal-von-
Galen-StralRe / MartinistraBe anzuschlieBen. Die Kardinal-von-Galen-StraRe Gibernimmt damit eine
untergeordnete Funktion im stadtischen Radverkehrsnetz. Auch unter den tibergemeindlichen bis
regionalen Verbindungen (Anschluss an Saerbeck, FMO, Ladbergen, Gimbte, Miinster, Altenberge,
Nordwalde, Reckenfeld, Emsdetten, Reckenfeld) wird keine der identifizierten Hauptrouten tber
die Kardinal-von-Galen-StraRe gefiihrt. Die Kardinal-von-Galen-StraRe wird dem derzeitigen Stand
nach dementsprechend als Nebenroute im Radverkehrsnetz Greven klassifiziert. Einen
anzustrebenden Ausbauzustand fiir Nebenrouten formuliert das Radverkehrskonzept nicht. Es
sollte jedoch eine Einheitlichkeit der Radverkehrsfiihrungsformen angestrebt werden und in
Anbetracht der anliegenden sozialen Einrichtungen an der Kardinal-von-Galen-StralRe die
Verkehrssicherheit der Radfahrenden und vor allem der Kinder im Vordergrund der Gestaltung

stehen.

3.6 Fokus nachrangiges ErschlieBungsnetz

Das nachrangige ErschlieBungsnetz wurde bereits zum Zwischenbericht ausfiihrlicher untersucht.
Fir die ErschliefungsstraBen siidlich der RathausstraRe ergeben sich grundséatzlich vertretbare

Belastungen.

Eine geringfligige Erhohung der Verkehrsbelastung auf der Naendorfer Strae gegeniiber der
Situation vor dem Verkehrsversuch ist héchstwahrscheinlich auch auf die Einrichtung einer
Kindertagesstatte und eines Seniorenheims zuriickzufihren, in der Gesamtheit der Belastung liegt
die Naendorfstralle jedoch deutlich unter den Grenzwerten fir eine Wohnstralle und auch fir
einen Wohnweg. Es besteht auch bei Einrichtung eines dauerhaften Einrichtungsverkehrs in der
Rathausstralle und Kardinal-von-Galen-StraRRe nach derzeitigem Stand kein Handlungsbedarf.
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Eine Nutzung der FriedenstraBe als Durchgangsstralie sollte unterbunden werden. Hier bieten sich
bauliche als auch verkehrsrechtliche MaRnahmen (Beschilderung) an. Grundsatzlich sind in den
Begehungen und Erhebungen nicht die von den Anwohnenden geschilderten Verkehrsbelastungen
aufgenommen worden. Die Situation auf der FriedensstraBe sollte jedoch unabhangig von der
Entscheidung Gber die zukiinftige Verkehrsfiihrung im Stadtzentrum im Auge behalten werden, um

gef. entsprechend reagieren zu kénnen.

Wiahrend des zweiten Teils des Verkehrsversuchs wurde Ende Januar / Anfang Februar 2023
zeitweise durch die Einrichtung einer mobilen Anzeige auf der Friedrich-Ebert-Stralle das
Verkehrsaufkommen detektiert. Auch die hier erhobenen Belastungen liegen in einem als
vertraglich zu bezeichnenden Rahmen. Allerdings ist anzumerken, dass die Geschwindigkeiten sich
nicht gemall einem Geschwindigkeitsniveau eines verkehrsberuhigten Bereichs verhalten und
deutlich iber der angeordneten Schrittgeschwindigkeit liegen. Vielen Verkehrsteilnehmern scheint

der verkehrsberuhigte Bereich nicht bewusst zu sein.

Eine Umgestaltung zur FahrradstraBe wiirde dem bestehenden Geschwindigkeitsniveau
entsprechen (30 km/h) und zudem den Vorrang des Radverkehrs verdeutlichen. Auf eine
vertragliche Losung fur den FuBgangerlangsverkehr ist hier weiterhin zu achten, wenn dieser

zukiinftig nicht mehr die volle Fahrbahnbreite nutzen darf.
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4 Zusammenfassung

Aus der wissenschaftlichen Begleitung ergeben sich die folgenden Ergebnisse:

Die erste Variante des Verkehrsversuchs kann (unter den gegebenen Ausbauzustanden) nicht zur
Verstetigung empfohlen werden, da die Kardinal-von-Galen-StraBe eine Steigerung des

Verkehrsaufkommens nicht vertragt.

Fir den zweiten Teil des Verkehrsversuchs zeigte sich in der wissenschaftlichen Begleitung
grundsatzlich eine Durchfihrbarkeit der Verkehrsfiihrung. Die Querschnittsbelastungen auf allen
StraRenziigen sind tolerierbar und auf der Kardinal-von-Galen-Stralle hat sich die Lage gegenliber
dem ersten Teil des Verkehrsversuchs deutlich entspannt. Sollte diese Art der Verkehrsfiihrung
verstetigt werden, sind zwingend ein Umbau der RathausstralRe, des Knotenpunkts Lindenstralie
(sofern am Kreisverkehr festgehalten wird) und eine Umgestaltung der Kardinal-von-Galen-StraRe
notwendig. In diese Umbaumalnahmen und die Gestaltung sollten die Biirgerinnen und Biirger
Grevens in einem Beteiligungsverfahren eingebunden werden und es wird empfohlen, den

gesamten Entscheidungs- und Umbauprozess kommunikativ und medial umfangreich zu begleiten.

Fiir eine Entscheidung zur zukiinftigen Verkehrsfiihrung werden eine umfangreiche Diskussion und
Abwdgung der Erkenntnisse unter Berlicksichtigung der langfristigen Zielsetzungen der Stadtpolitik
als auch der Empfehlungen aus dem Radverkehrskonzept empfohlen. Unabhéngig davon sollten
vorab Leistungsfahigkeitsnachweise fir die lichtsignalgeregelten Knotenpunkte KP 1 und KP 2
gerechnet werden und ggf. die Aufstellflichen sowie die die Schaltplane der Lichtsignalanlagen
angepasst werden, um den Verkehrsfluss zu optimieren. Da ein Kreisverkehr grundsatzlich nur zu
empfehlen ist, wenn die Knotenpunktarme ahnliche Verkehrsstarken aufweisen, ist auch eine
rechnerische Uberpriifung nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen
(FGSV, 2015) fur den provisorischen Kreisverkehr am Knotenpunkt RathausstraRe / LindenstrafRe /

Hinter der Lake zu empfehlen.

Bezliglich der Kommunikation der Stadt Greven zum Verkehrsversuch wurden kaum
Veranderungen festgestellt. Es wird weiterhin dringend empfohlen, die Kommunikation und
Medienarbeit flr ggf. anstehende, weitere Schritte bei einem professionellen Unternehmen in
Auftrag zu geben. Die Stadt Greven und die beschlussfassenden politischen Gremien sollten hier

viel Wert auf ein transparentes und beteiligendes Verfahren legen.
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