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VORBEMERKUNGEN

Eine Grundlage fiir die Stadtentwicklung und die Fléchennutzungsplanung stelit der Ver-
kehrsentwickiungsplan dar, mit dem uns die Stadt Kéthen beauftragt hat Aufgrund der einge-
tretenen Veranderungen in Ostdeutschland seit 1989 ist die Aufstellung eines Verkehrsent-
wicklungsplanes eine wesentliche Voraussetzung fiir eine den Bediirfnissen der Bewohner
angepalfite Stadtentwicklung.

Im Rahmen dieser Untersuchung sind aufbauend auf umfassenden Erhebungen zur heuti-
gen Situation und Ausblicken zur weiteren Entwicklung Konzepte zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse und zur Bewiltigung der (iber die Stadte in Ostdeutschland wie auch in
Kéthen hereingebrochenen Autoflut mit einer drastischen Zunahme des Autoverkehrs ent-
wickelt worden.

Im Vordergrund samtlicher Uberlegungen stand das Ziel einer integrierten Verkehrsplanung
fur alle Verkehrsteilnehmer mit einer Verbesserung der Lebensqualitit fur die Bewohner der
Stadt und einer Gestaltung des Wirtschaftsraumes von Kéthen. Mit dieser Untersuchung
wird auch ein Baustein zur Stadterneuerung im Sanierungsgebiet der Innenstadt gelegt.

Die einzelnen Zwischenergebnisse dieser Arbeit sind in mehreren Arbeitsgesprichen einge-
hend mit den Vertretern der Stadt und des Landkreises sowie in den politischen Gremien
diskutiert worden. Anregungen und Hinweise in den éffentlichen Sitzungen sind entspre-
chend aufgenommen worden. Im Rahmen der Bearbeitung erfolgte dariiber hinaus eine Ab-
stimmung mit den Stadtplanern im Sanierungsgebiet der Innenstadt und dem Bearbeiter der
Flachennutzungsplanung.

Die hier vorgestellten Ergebnisse und Empfehlungen kénnen nur einen ersten Schritt zur
Verbesserung des Verkehrsgeschehens darstellen. Aufbauend auf diesem Verkehrsleitbild
missen umgehend die konkreten planerischen Detailbearbeitungen beginnen. Erste MaRk-
nahmen sind bereits angelaufen und teilweise schon umgesetzt.

Far die uns von seiten der Stadt gewahrte Unterstiitzung bei der Bearbeitung bedanken wir
uns besonders

Hannover, im November 1994
Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert
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(Dipl.-Ing. G. Knoche)
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1. ZIELSETZUNG UND ABLAUF DER UNTERSUCHUNG

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes ist ein wichtiger Bestandteil im Rahmen
der Stadtentwicklung, wobei Flachennutzung und die sich daraus ergebenden Verkehrsbe-
durfnisse in Einklang zu bringen sind. Das Planungsziel zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse liegt in der Erstellung eines integrierten Verkehrsnetzes fiir alle Verkehrsteilnehmer
mit méglichst wenig negativen Auswirkungen auf die Bewohner der Stadt, das Stadtbild
selbst und die umgebende Landschaft.

Die Erarbeitung des Verkehrsplanes stellt formal einen Planungsprozef dar, der sich in die

Phasen
- Problemanalyse
- Malnahmenuntersuchung und
- Entscheidung.

gliedert.

Waéhrend die beiden ersten Phasen durch eine Verkehrsuntersuchung beantwortet werden
koénnen, ist die Entscheidung tber die Planungsverwirklichung von den politischen Vertretern
der Stadt zu treffen. Hierbei bilden die Ergebnisse einer Verkehrsuntersuchung geeignete
Entscheidungshilfen.

Nicht zuletzt kann die Verkehrsuntersuchung zum Nachweis der Notwendigkeit einzelner
MaBnahmen dienen, so daB der Stadt Grundlagen in die Hand gegeben werden, MaRnah-
men zur Verbesserung der Infrastruktur durchzufithren und entsprechende Zuschiisse,

z. B. nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zu beantragen.

Dartiber hinaus kénnen durch die Verkehrsuntersuchung die Fragen nach dem Ausbaube-
darf im Gbergeordneten Straflennetz im Raum Kéthen beantwortet werden.

Der methodische Ablauf bei der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplanes gliedert sich in
die Abschnitte:

Analyse,

Prognose,

Planung.



Ausgangspunkt fur die Aufgabe der Verkehrsplanung ist zundchst Art und Umfang der be-
stehenden Verkehrssysteme innerhalb der Stadt und in der Verknipfung nach auen zu
bestimmen. Durch den Einbau von Zielvorstellungen ist eine zweckméRige Verteilung der
Verkehrsaufgaben auf die einzelnen Verkehrssysteme zu erreichen.

Das Verkehrswegenetz in der Stadt Kéthen setzt sich aus Wegen fur FuBgénger und Rad-
fahrer, fur den 6ffentlichen Verkehr und individuellen Kraftfahrzeugverkehr zusammen. Bei
samtlichen Uberlegungen in der Aufstellung des Verkehrsplanes muR das Zusammenspiel
der unterschiedlichen Verkehrswege beachtet werden, wobei vor allem die Zielpunkte der
einzelnen Verkehrsmittel im Stadtgebiet, die sich z. B. im Kfz-Verkehr in der Ausstattung mit
Parkplatzen widerspiegeln, zugrundezulegen sind. Hier kommt es im wesentlichen darauf
an, daB die gegenseitigen Behinderungen der einzelnen Verkehrssysteme weitestgehend
abgebaut werden, so daB in der Rangordnung

FuRgéanger,

Radfahrer,

6ffentlicher Verkehr,
individueller Kfz-Verkehr

eine Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse erzielt werden kann.

Gerade im Kernbereich von Kéthen ist die Zielsetzung in einer weitgehenden Verkehrsberu-
higung durch ein integriertes Parkplatz- und ErschlieBungskonzept mit einem umfassenden

Angebot fir FuRgénger, Radfahrer und OPNV zu sehen. Innerhalb des GesamtstraRennet-

zes ist vor allem eine verkehrsgerechte Abstimmung in der Aufgabenverteilung zur Bewiilti-

gung der Uberérilichen und der innerértlichen Verkehrsstréome zu erreichen.

Folgende Ziele sind somit der Untersuchung zugrundegelegt worden:

— gezielte Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung im Kernbereich der Stadt mit ei-
ner Begrenzung des in die Innenstadt flieRenden motorisierten individualverkehrs
als Voraussetzung fur eine stadtebauliche Aufwertung. Die Erreichbarkeit des Zen-
trums muB jedoch gewdhrleistet sein.

— Aufnahme der Gberdrtlichen Verkehrsstrome durch die Fihrung der Gbergeordneten
Bundes- und Landesstralen auBerhalb des Kernbereiches



Bundelung der Haupt-Kfz-Stréme auf leistungsfahige Straien bei einem entspre-
chenden Ausbau der Knotenpunkte und durch den Bau von EntlastungsmaRnah-
men. Vermeidung von aberértlichem Schleichverkehr durch einzelne Stadtteile

Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten

Fir sémtliche Verkehrsteilnehmer ist die Verkehrssicherheit zu verbessern. Radfah-
rer und Fuflgénger missen besonders geschiitzt werden.

Ein in sich geschlossenes Radwegenetz ist eine der Grundbedingungen zur ver-
kehrssicheren Fiihrung, aber auch Voraussetzung fiir eine verstarkte Annahme die-
ses umweltschonenden Verkehrsmittels fir alle Verkehrsteilnehmer im Bereich der
Stadt Kéthen mit einer fir Radfahrer relativ giinstigen topografischen Struktur.

Die Bedienung im &ffentlichen Verkehr muR in einer Stadt der GréRenordnung wie
Kéthen Uber ein eigensténdiges stadtisches Busangebot gewéhrieistet sein. Hierbei
ist auch auf eine ausreichende Verknipfung mit dem regionalen Busnetz und dem
Schienennetz der Deutschen Bahn zu achten.

Gestaltung der StraRenrdume gemaf den Anspriichen der FuRgénger und der
nichtverkehrlichen Nutzungen, um eine innenstadtgerechte Wohn- und Aufenthalts-
qualitat sicherzustellen

funktionale Gliederung der Verkehrsriaume entsprechend ihrer Bedeutung im We-
genetz mit umfassender Sanierung des vorhandenen Netzes

Deckung des Parkplatzbedarfs fiir den Kernbereich als Einkaufs- und Versor-
gungsstétte, aber auch als Wohnort, wobei die Standorte gréRerer Parkpatze auf
die Stadtentwicklung anzupassen sind.

Besonderes Augenmerk ist auf die Umwelteinfliisse zu richten. Hierunter werden
eine méglichst geringe Beeinflussung der Wohngebiete durch den Kraftfahrzeug-
verkehr, die Erhaltung des Erholungswertes der Landschaft und die Schaffung des
Erlebnisraumes Innenstadt verstanden.



Die Untersuchungen zeigen, daf} Zielkonflikte entstehen kénnen, da auf der einen Seite die
Umweltbedingungen bewohnter Gebiete zwar verbessert werden, auf der anderen Seite
aber Skologische Nachteile, z. B. durch den Bau von Umgehungsstraen entstehen kénnen,
die ebenfalls eine Beeintrachtigung der Umwelt hervorrufen.

Im Rahmen der Verkehrsplanung werden die Vor- und Nachteile von Lésungsméglichkeiten
aufgezeigt. Ein Abwégen zur Lésung der Zielkonflikte bleibt den politischen Mandatstragern
iberlassen, wobei allerdings die Bevélkerung in den Entscheidungsprozef einbezogen wer-
den sollte. Dies gilt ganz besonders fiir MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung.

Mit dem hier vorliegenden Untersuchungsbericht werden zunachst die bestehenden Pro-
blembereiche im vorhandenen Verkehrswegenetz im Rahmen einer Verkehrsanalyse be-
schrieben.

In einent anschlieRenden Planungsproze werden die Ergebnisse unter Beriicksichtigung
verschiedener Szenarien Uber die weitere Verkehrsentwicklung in einzelne Planungskonzep-
te umgesetzt, wobei insbesondere die Auswirkungen der zu erwartenden starken Kfz-
Verkehrszunahme im StraBennetz aufgezeigt werden.

Die sich daraus ableitende MaRnahmen, insbesondere fiir die Bereiche des Sanierungsge-
bietes Innenstadt sowie fiir die sich entwickelnden Wohn- und Gewerbestandorte, werden
als vorrangige Planungsempfehlungen wiedergegeben.

2. PROBLEMANALYSE ZUM VORHANDENEN VERKEHRSWEGENETZ

Mit der Offnung der Grenzen und der Herstellung der deutschen Einheit haben sich die Ver-
kehrsverhdltnisse auch im Raum Kéthen gravierend verandert. Die Ursachen liegen vor al-
lem in einer wesentlichen Verlagerung der Verkehrsstréme, in der starken Zunahme der
Motorisierung und damit verbunden eine drastische Erhéhung des Verkehrsaufkommens, in
Veranderungen des Modal Split mit der Wahl der Verkehrsmittel und Strukturverdnderungen.

Neben den liberértlichen Durchgangsstrémen wird das Mittelzentrum Kéthen auch als Zielort
fur das Umland mit starken Verkehrsstrémen belastet.
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Die ohnehin schlecht ausgebauten Verkehrsnetze und -anlagen entsprechen nicht den neu-
en Anforderungen.

Das Verkehrsnetz der Stadt Kéthen und vor allem die Knotenpunkte sind fur die hohen Ver-
kehrsbelastungen nicht ausgelegt. Die dadurch verursachten Verkehrsemissionen haben

einen negativen Einflu auf die Aufenthaltsqualitét und die Verkehrssicherheit im Stadtkern.

Die Situation fur Fugénger und Radfahrer ist in diesem Bereich aufgrund einer den Anfor-
derungen nicht angemessenen Straflenraumsituation problematisch.

Folgende Probleme zeichnen sich ab:

+ Negative Umweltbelastungen und Stérungen im Stadtbild durch den in den letzten Jahren
stark angestiegenen Kfz-Verkehr im gesamten StraBennetz

¢+ Hohe Anteile Durchgangsverkehr auf angebauten Straen mit zum Teil hohen Lkw-
Verkehrsaufkommen

¢ Schleichverkehr durch die Innenstadt aufgrund unzureichenden Ausbaus im Hauptver-
kehrsnetz und teilweisen EinbahnstraBenflihrungen

¢ Wesentlicher Anstieg der Verkehrsunfille

¢ Schlechter Zustand der FuBwege und wichtiger StraBennetzbereiche sowie insgesamt
eine nicht an das Umfeld angepaldte StraRenraumgestaltung

¢ Unzureichendes Angebot im innerstadtischen Busverkehr mit zusatzlichen Behinderun-
gen im Verkehrsablauf

¢ Weitgehendes Fehlen von Radwegen und insbesondere eines umfassenden Radwege-
netzes

¢ Verschlechterung der Situation im ruhenden Verkehr in der Innenstadt

¢ Problematische Knotenpunktsbereiche mit Sicherheitsméngeln und unzureichendem
Ausbau auf dem gesamten Innenstadtring



Wesentliche Problembereiche gehen aus der in der Abbildung 1 dargestellten Problemkarte
hervor.

Detaillierte Angaben qualitativer und quantitativer Art kénnen den folgenden Ausfihrungen in
der Analyse unter Abschnitt 3 entnommen werden.

3. ANALYSE DER GEGENWARTIGEN VERKEHRSSITUATION

3.1 Grundlagen der Analyse

3.1.1 Lage und Einteilung des Untersuchungsraumes im Netz der Verkehrswege

Der Untersuchungsraum umfaft die Kreisstadt Kéthen als Planungsraum und das Umland,
das ebenfalls Einflu auf das Verkehrsgeschehen der Stadt nimmt.

Die Stadt Kéthen liegt im Siidosten des Landes Sachsen-Anhalt am Schnittpunkt der beiden
Bundesstrafen 183 und 185.

Neben dem Landkreis Kéthen bilden der benachbarte Landkreis Bernburg und die Stadt
Dessau das ndhere Umland mit den stérksten verkehrlichen Einflissen auf die Stadt Kéthen.
Die Stadte Bernburg und Dessau liegen knapp 20 km entfernt.

In den erweiterten Untersuchungsraum einzubeziehen sind die Grostadte Halle und Mag-
deburg in etwa 30 km sidlicher bzw. 50 km nordwestlicher Richtung.

Aus der Abbbildung 2 kann die Lage der Stadt zu den benachbarten Rdumen und ihre Ver-
kniipfungen Uber das Verkehrswegenetz entnommen werden.

Die B 185 stelit die Hauptverbindung in Ost-West-Richtung fir den gesamten Landkreis
Kéthen dar. Ostlich und westlich des Landkreises verlaufen weitere tiberregionale Fernver-
bindungen mit der vorhandenen Autobahn A 9 Leipzig-Berlin und der im Bau befindlichen
Autobahn A 14 Magdeburg-Halle. Stadt und Landkreis Kéthen sind somit giinstig Uber das
Uberregionale BundesfernstraRennetz zu erreichen.

Dariiber hinaus ist Kéthen glnstig an das Schienennetz der Deutschen Bahn iiber die
Hauptstrecke Magdeburg-Halle und die Nebenstrecke Bernburg-Dessau angebunden.
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Das Umland zum Planungsraum Kéthen ist im Hinblick auf die Zuordnung der Herkunfts-
und Zielrdume der von oder nach auRen fihrenden Verkehrsstréme in insgesamt 31 Ver-
kehrsrdume mit den Kennziffern 201 bis 253 gegliedert worden, wie aus Abbildung 3 her-
vorgeht. Hierbei wurde um die Stadt Kéthen herum eine kleinflachige Einteilung gewahit,
wobei zunéchst der Landkreis Kéthen in 11 Rdume entsprechend der Ortschaften eingeteilt
wurde. Die weiter entfernt liegenden Verkehrsraume wurden groffi&ichiger zusammengefafit.

Um detailliertere Angaben (ber die Verkehrssituation im Planungsraum zu erméglichen, ist
die Stadt in 21 strukturell kleine zusammenhangende Verkehrsbezirke unterteilt worden,
wie aus Abbildung 4 hervorgeht. Grundlage dieser Einteilung bildeten die vorhandenen
Wohnbezirke der Stadt.

Die ermittelten Verkehrsbeziehungen kénnen so innerhalb der Stadt den jeweiligen Ver-
kehrsbezirken und auerhalb den Verkehrsrdumen zugeordnet werden. Uber die Daten zur
Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur kdnnen auf der Basis dieser Einteilung die Zusammen-
hange zum Verkehrsgeschehen abgeleitet werden.

3.1.2 Angaben zur Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur

Eine der EinfluBgréen zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens bildet die Sied-
lungsstruktur des Planungsraumes. Die Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur der Stadt Kéthen
wird im einzelnen im Flachennutzungsplan beschrieben. In Tabelle 1 werden die Einwoh-
nerdaten aus den zum Zeitpunkt der Analyse vorliegenden statistischen Unterlagen der
Stadt wiedergegeben. Die Angaben zu den Arbeitsplatzen kénnen aufgrund der sich laufen-
den Anderungen und Verlagerungen z. Zt. nur abgeschatzt werden.

In der Stadt Kéthen waren zum Zeitpunkt der Analyse 1991 etwa 32.000 Einwohner und
ca. 10.000 Beschaftige am Arbeitsort vorhanden.

Die gréften Wohngebiete innerhalb der Stadt liegen siidwestlich im Bereich zwischen Lelit-
zer Strale und An der Risternbreite im Verkehrsbezirk 115. Im Bezirk 109 éstlich der B 183
liegen gréRere Industrie- und Gewerbebereiche. Dariiber hinaus befinden sich in der Stadt
noch verschiedene Hochschuleinrichtungen (technischer und padagogischer Art).
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Tabelle 1

Einwohnerdaten Stadt Kéthen
Grundlage: Angaben der Stadt - Stand 1991

Verkehrsbezirk Einwohner Bemerkungen zur Struktur
Struktur

101 1.617 Zentrum
102 1.798
103 816 Bahnhof
104 3.825
105 2.242
106 2.486 Hochschule
107 558
108 293
109 101 Industrie- u. Gewerbegebiet
110 — . "
11 1.452
112 2.608
113 1.748
114 2.428
115 5.569
116 2.854
117 609 Hochschule
118 338
119 33
120 212
121 230
122 390

Summe 32.142

Die Stadt Kéthen weist die Funktion eines Mittelzentrums fir einen iiberwiegend landlichen
Einzugsbereich auf. In einer Entfernung bis etwa 15 km zur Stadt Kéthen bildet der Land-
kreis Kothen mit rd. 40.000 zusétzlichen Einwohnern ein weiteres Verkehrspotential. We-
sentliche Verkehrsstréme, die tiber das StraBennetz von auBen in die Stadt fithren, kommen
aus diesem Bereich.



&

12

3.1.3 Angaben zur Mobilitédt und Motorisierung

Neben der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur ist die Mobilitat der Bevélkerung (Anzahl der
Fahrten/Einwohner und Tag) im Untersuchungsraum ein wesentlicher Faktor zur Bestim-
mung des Verkehrsgeschehens. Die Mobilitat wird in starkem MaRe durch die Motorisierung
der Bevolkerung (EW/Pkw) beeinflulit. Motorisierungszunahme ist jedoch nicht gleich Mobili-
tatszunahme. Hier kommt es zu gewissen Verlagerungen bei der Wahl der Verkehrsmittel.

Das Verkehrsaufkommen im OPNV ist seit der Wende 1989 stark ricklaufig, so daB sich der
Modal-Split (OPNV/motorisierter Individualverkehr) inzwischen deutlich zugunsten des mo-
torisierten Individualverkehrs verschoben hat.

In dem betrachteten Verkehrsraum kann aufgrund der Lage der Stadt im iibergeordneten
Verkehrsnetz davon ausgegangen werden, daB das Auto auch in Zukunft das dominierende
Verkehrsmittel darstellen wird. '

Nach ersten Erhebungen lag der Motorisierungsgrad im Jahre 1991 in der Stadt Kéthen bei
ca. 290 Pkw/1.000 EW bzw. 3,5 EW/Pkw.

Im Jahre 1988 lag die Motorisierung in Ostdeutschland allgemein noch bei etwa 200
Pkw/1.000 EW bzw. 5,0 EW/Pkw. Die Motorisierung hat somit innerhalb von drei Jahren von
1988 bis 1991 um 40 % zugenommen. Die Motorisierung steigt in den ostdeutschen Stadten
weiter steil nach oben. Bereits fir das Jahr 1994 kann von einem Motorisierungsgrad von
Uber 360 Pkw/1.000 EW ausgegangen werden.

Der Durchschnittswert im alten Bundesgebiet lag im Jahre 1991 bereits bei 500 Pkw/1.000
EW bzw. 2,0 EW/Pkw.

3.1.4 Verkehrserhebungen

Die Kenntnis (ber die GréRenordnung des Verkehrsaufkommens im Planungsraum, den

Zweck und die Herkunft dieses Verkehrs und die Aufteilung auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel bzw. -wege, ist eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir die Planung.



[y

[

13

Zur Ermittlung dieser Daten sind umfangreiche Erhebungen im flieRenden Individualverkehr
an normalen Werktagen im Oktober 1991 im gesamten Planungsraum durchgefiihrt worden.

Die Lage der Befragungszéhistellen und der Knoten- bzw. Querschnittszahlstellen kann
Abbildung 5 entnommen werden.

Gleichzeitig mit dem Kfz-Verkehr sind auch die GréRenordnungen des Fahrradverkehrs
ermittelt worden.

Bei der Verkehrserhebung auf der Strafe sind der Verkehrsumfang getrennt nach Fahrtrich-
tung, Fahrzeugarten und tageszeitlichen Schwankungen in der Zeit von 6.00 bis 19.00 Uhr
erfaft und die Verkehrsteilnehmer nach Herkunfts- und Zielorten in der Zeit von 6.00 bis
10.00 Uhr und von 14.00 Uhr bis 18.00 Uhr befragt worden. Die Stichprobenerhebungen
erlauben eine ausreichende Aussageféahigkeit Gber Verkehrsmengen und Verkehrsbezie-
hungen im Planungsraum. Uber statistisch abgesicherte Hochrechnungsfaktoren lassen sich
aus diesem Datenmaterial durchschnittliche tégliche Verkehrswerte errechnen.

fm Rahmen der Verkehrsuntersuchung zum Kreisstraennetz im Landkreis Kéthen sind an
den duBeren Zahlpunkten im Bereich der Stadt erneute Zéhlungen 1992 und 1993 vorge-
nommen worden. Hierdurch konnte das Datenmaterial weiter abgesichert werden.

Die Ergebnisse der Zahlungen sind auf Datentrager gespeichert und tber die EDV-Anlage
ausgewertet worden.
3.1.5 Angewandte Rechenmodelle

Die im Rahmen der Untersuchung angewandten Modellansatze zur Beschreibung des im
Planungsraum abgewickelten Kfz-Verkehrs beziehen sich auf die

Verkehrserzeugung
Verkehrsverteilung und
Verkehrsumlegung.
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Die Beziehungen und GroRenordnungen des Verkehrs wurden durch Verkehrserhebungen
ermittelt. Wegen des hohen Kostenaufwandes waren jedoch nicht tiberall Totalerhebungen
méglich. Aus diesem Grunde wurde mit Hilfe der Modellanalyse der nicht erfaite Verkehr
rechnerisch bestimmt. Uber die Modellanalyse wird das ermittelte Verkehrsaufkommen ge-
eicht, so daR die Modellansétze gleichzeitig zur Bestimmung der Prognoseverkehrswerte mit
verdnderten Struktur- und Mobilitdtsdaten dienen.

Das Verkehrsaufkommen in der Stadt Kéthen ist (ber den Verkehrserzeugungsansatz

Vi =a+b-(Ei+c-Bi+d-Zi)-Mi°(
mit
Vi = Verkehrsaufkommen des Bezirkes
Ej = Einwohner des Bezirkes
Bj = Arbeitsplatze bzw. Beschéftigte
des Bezirkes
Z; = Zuschlag flr besondere Verkehrs-
erzeuger, wie Kernbezirk, Einkaufsmarkt
M; = Motorisierung des Bezirks
a,b,c,d,& = Modellkonstante
ermittelt worden.

Zwischen dem Verkehrsaufkommen und den StrukturgréRen der Verkehrsbezirke besteht
ein korrelativer Zusammenhang.

Die Beziehungen im Individualverkehr - hier vor aliem die Ermittlung des nicht erfaten Bin-
nenverkehrs innerhalb der Stadt - werden ebenfalls Giber Modellrechnungen ermittelt. Die
Erfahrungen zeigen, daf} ein enger Zusammenhang zwischen den Verkehrsbeziehungen
und den StrukturgréRen der Bezirke sowie den Entfernungen zwischen den betreffenden
Bezirken besteht. Der Regressionsansatz, der fiir die Berechnung des Binnenverkehrs zu-
grundegelegt worden ist, lautet:



1)

Fij = a.k(Ei.Vj+Ej.Vi).Win
mit
Fij

Verkehrsbeziehung zwischen den
Bezirken i und j
Ej,Ej = Einwohner der Verkehrsbezirke

Vi,Vj = Verkehrsaufkommen der Bezirke

Wjj = Reisezeit in Minuten zwischen den
Verkehrsbezirken

[ = Widerstandsexponent

a = Modellkonstante

k = Abminderungsfunktion fiir Nahbeziehungen

Die Verkehrsmengen auf dem StraRennetz sowohl der Streckenabschnitte als auch der
Knotenpunkte werden mit Hilfe der Verkehrsumlegung ermittelt. Die Belastungen sind mit
Hilfe des in der Verkehrswissenschaft anerkannten Gleichgewichtsumlegungsverfahrens auf
einer eigenen Rechenanlage bestimmt worden.

Die Verkehrsbeziehungen werden nach vorgegebenen Anteilen schrittweise auf die jeweils
beste Route im Stralennetz umgelegt. Beim ersten Umiegungsschritt werden die Grundwi-
dersténde der unbelasteten Streckenabschnitte zur Routenwahl verwendet. Nach jedem
Umlegungsschritt werden die Streckenwidersténde belastungsabhéngig neu ermittelt und fir
die Routenwahl des folgenden Umlegungsschrittes zugrundegelegt. Nach AbschluR aller
Umlegungsschritte werden die Anteile der einzelnen Verkehrsbeziehungen auf den einzel-
nen Routen noch einmal Gberprift, bis sich fur die verschiedenen Routen ein Gleichgewicht
im Gesamtnetz einstellt. Es werden somit fiir jede Verkehrsbeziehung im Planungsraum
mehrere Alternativrouten im Netz gesucht und ausgewihlt.

Im Rahmen der Verkehrsumlegung wurde nochmals die berechnete Verkehrsmatrix tiber-
pruft. Hierbei wurden wéhrend der Nullumlegung iterativ die Verkehrsbeziehungen und die
Parameter des Umlegungsmodells verbessert, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwi-
schen errechneten und gezahiten Verkehrsmengen auf den einzelnen StraRenabschnitten
erreicht werden konnte.
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3.2 FuBgingerverkehr

3.2.1 Ziele, Anspriche und Bedarf

Der quantitativen Bedeutung des FuBgéngerverkehrs ist insbesondere im Kernbereich der
Stadt Rechnung zu tragen. Wesentliche Anteile des Binnenverkehrsaufkommens in der In-
nenstadt mit einem Durchmesser von rd. 1.000 m innerhalb des Innenstadtringes werden
fuBlaufig bewidltigt. Viele Wohnbereiche liegen mit Entfernungen bis 2.000 m zum Zentrum
ebenfalls noch im fuldufigen Einzugsbereich. Uber ein zweckmaéRiges, attraktives und si-
cheres Wegenetz gilt es, weitere Potentiale hierfir zu erschlieRen.

Wichtige Rahmenbedingungen im FuBgéngerverkehr sind:

— sichere, attraktive und abwechslungsreiche Wegeverbindungen zu den wichtigsten
Zielpunkten des FuBgéngerverkehrs

- kurze und direkte Wegfiihrungen mit guter Orientierungsméglichkeit und alternati-
ven WegewahIimdéglichkeiten sowie

— der Abbau von Trennwirkungen an HauptverkehrstraBen, auch insbesondere unter
dem Gesichtspunkt einer Minderung der Verkehrsgefahrdungen fur Schulkinder.

Die Bedarfslinien des FuBgéngernnetzes kdnnen analog zum Radverkehrsbedarf gesehen
werden, sind jedoch feinmaschiger und auf den verdichteten Siedlungsbereich beschrznkt.

Wesentliche Quell- und Zielpunkte sind:

- Einkaufs-, Versorgungs- und Verwaltungseinrichtungen
— touristische Anlagen

— Schulen und Hochschulen

— Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

— Kindergérten und Spielplatze

— Sportanlagen und Freizeiteinrichtungen

— Arbeitsplatzschwerpunkte im Kernbereich und

— Parkplatze.
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3.2.2 Bestandsanalyse

Neben den FuRwegen entlang der Stralen sind vom Kfz-Verkehr unabhéngig gefiihrte
Gehwege zum Teil im Bereich von Griinanlagen vorhanden. Dariiber hinaus besteht schon
ein FuRgéngerbereich im Zentrum zwischen Holzmarkt und Bérplatz.

Méngel im FuBgdngernetz bestehen im wesentlichen in der Gestaltung gréRerer Platze im
Stadtkern. So werden heute viele Platze in der Innenstadt durch flieRenden und ruhenden-
Autoverkehr geprégt. Zum Teil fehlen sichere und attraktive FuBwegverbindungen in die
angrenzenden Wohngebiete. Sicherheitsprobleme bestehen auch in der Uberquerung stark
befahrener StralRen.

3.3 Radverkehr

Aufgrund der GréRe und Lage der Stadt Kéthen (weitgehend im Flachland) sowie der relativ
geringen Entfernungen im Stadtgebiet kommt dem Radverkehr erhebliche Bedeutung zu.
Planerische MaRnahmen zur verkehrssicheren Fuihrung der Radfahrer und zur starkeren
Nutzung des Fahrrades als umweltfreundliches Verkehrsmittel sind somit in Kéthen dringend
erforderlich. Dem gegenwaértig bereits relativ hohen Radverkehrsaufkommen steht ein véllig
unzureichendes Radwegeangebot gegentiber.

Der Radverkehr wird im wesentlichen gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
abgewickelt, da im gesamten Stadtgebiet kaum Radverkehrsanlagen in den StrafRenraumen
vorhanden sind. Weiterhin stehen dem Radverkehr einige vom Kfz-Verkehr unabhéngig ge-
flihrte Wegeverbindungen zur Verfligung.

In der Innenstadt fehlen dartiber hinaus gréRere Fahrradabstellanlagen. Besondere Konflikte
bestehen bei der Flihrung der Radfahrer Uber die stark belasteten und unzureichend ausge-
bauten Knotenpunkte. Die Radfahrer sind neben den FuBgéngern unter allen Verkehrsteil-
nehmern am stérksten unfallgefahrdet.

Die mafigebenden Quell- und Zielpunkte fiir den Radverkehr sind die
— Wohnquartiere
- Einkaufs- und Versorgungsbereiche
— Freizeiteinrichtungen
— Arbeitsplatzstandorte
— Schulen, insbesondere Hochschulen und
— offentliche Einrichtungen.
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Im Rahmen der durchgefiihrten Verkehrszahlungen wurde das Radverkehrsaufkommen in
der Stadt Kéthen mit erfalit. Die in Abbildung 6 dargesteliten Zahlenwerte zeigen, daf der
Radverkehr in Kéthen bereits eine Bedeutung hat. So wurden teilweise bis zu 2.000 Radfah-
rer/Tag auf einzelnen Straenabschnitten gezahit. Hier wirken sich der Schiiler- und Studen-
tenverkehr besonders stark aus.

Die einzelnen Zahlenwerte im Vergleich zu den Kfz-Verkehrsstirken sind des weiteren der
Tabelle 2 zu entnehmen. Die héchsten Radverkehrsbelastungen wurden im StraBenzug An
der Rusternbreite/Sebastian-Bach-Strae mit 2.050 bzw. 1.919 Radfahrern/Tag festgestellt,
was einem Verkehrsanteil von knapp 20 bzw. 30.% entspricht. Im Bereich der Innenstadt
wurden auf der Friedhofstrale rd. 1.400 Radfahrer/Tag gezéhit.

Insgesamt erreicht der Radverkehr eine GréRenordnung von rd.10 bis 15 % Anteil am Ge-
samtverkehrsgeschehen im Stadtbereich von Kéthen.

In Stédten mit gut ausgebauten Radverkehrsnetzen im norddeutschen Flachland liegen die
Fahrradverkehrsanteile bei 15 % bis 20 %.

3.4  Offentlicher Personnennahverkehr (OPNV)
3.4.1 Stadtverkehr

Bei der Erschlieung der Stadt in der GréRenordnung von Kéthen durch das &ffentliche Ver-
kehrsnetz spielen neben der Lage der Haltestellen, die Fahrzeiten und Bedienungshaufigkei-
ten sowie auch die Verbindungen zu den AuRenbereichen und dem Umland eine wesentli-
che Rolle fur die Attraktivitét des 6ffentlichen Verkehrs. Das Zusammenspiel aller Kompo-
nenten entscheidet tber das MaR der Annahme des offentlichen Verkehrs.

Der OPNV innerhalb der Stadt Kéthen wird durch ein innerstédtisches Busverkehrsnetz ge-
wabhrleistet.

Das Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen Personennahverkehr (sowohl innerstadtisch als
auch uberértlich) ist seit 1989 stark riicki4ufig. Die Griinde liegen in der gestiegenen Nut-
zung des Pkw als Verkehrsmittel, in dem Riickgang des Berufsverkehrs durch Abbau von
Arbeitsplétzen aber auch in der unzureichenden Verkehrsqualitit des OPNV-Angebotes. So
sanken z.B. die taglichen Beférderungszahlen im stadtischen Busnetz auf unter 1.000 Fahr-
gaste pro Tag.
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Das stéadtische Liniennetz ist seit 1990 mehrmals angepalit worden. Zwischenzeitlich hat
auch die Verkehrsgesellschaft gewechselt. So wird seit 1993/94 der stadtische und tberdrtli-
che Verkehr vom Regionalverkehr Kéthen betrieben. Das im Jahre 1991/92 vor Ubernahme
durch die neue Geselischaft mit 4 Buslinien gefiihrte OPNV-Netz wies aufgrund seiner Lini-
enfiihrungen und Bedienungshaufigkeiten noch erhebliche Méngel auf.

Nach verschiedenen Gespréchen im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung mit dem
neuen Verkehrsbetreiber konnten in das seit Anfang 1994 betriebene neue Liniennetz erste
Verbesserungen in der ErschlieBung der Innenstadt und in der Verkniipfung der Linien ein-
gebracht werden. Neben der zentralen Umsteigehaltestelle am Bahnhof wird jetzt auch das
Zentrum mit einer Umsteigehaltestelle am Markt von 3 Linien direkt angefahren.

Das stadtische Liniennetz mit der Lage der Haltestellen kann Abbildung 7 entnommen wer-

den.
Stadtverkehr
Linie A Bahnhof - Holzmarkt - Friedhof - Geuz - Holzmarkt -
Bahnhof - Klebzig - Bahnhof
Linie B Bahnhof - Friedhofstralle - Altenheim -
Jugendclub - FriedhofstraRe - Bahnhof
Linie C Bahnhof - Holzmarkt - J.-Junker-Straf3e -
Damaschkeweg - Bahnhof
Linie D Bahnhof - Damaschkeweg - J.-Junker-Strafle -
Holzmarkt - Bahnhof
Linie GFriedhof - Rusternbreite - Altenheim -
Jugendclub - Friedhofstrae - Bahnhof
Linie H Bahnhof - Rusternbreite - Altenheim - Jugendclub -
H.-Junker-Stra3e - Am Galgenberg - Bahnhof
Nachbarortsverkehr

Linie E/F Kéthen Bahnhof - Porst - Zehringen -
Kéthen Bahnhof
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Im Fahrplan 1994 verkehren 6 innerstédtische Buslinien, wovon 4 als Hauptlinien einzustu-
fen sind und zwei weitere Nachbarortslinien, ebenfalls mit innerstédtischem Bezug.

Aus der Abbildung 7 kénnen auch die Einzugsbereiche der Haltestellen entnommen wer-
den. Das Stadtgebiet ist relativ gut erschlossen. Dennoch sind einige Liicken auBerhalb des
ErschlieBungsbereiches erkennbar. Darliber hinaus sind noch Méngel in der Bedienung

festzustellen.

Die Linien fahren nicht nach einem festen Fahrplantakt. Auch die Abstimmung zwischen den
Linien ist noch nicht optimal.

Wahrend die Linien A und B eine komplette Bedienung tiber den ganzen Tag zwischen
halbstindlich und stiindlich anbieten, verkehren die Linien C und D nur achtmal und die
weiteren Linien sogar nur zwei- bis viermal taglich.
Der Fahrplan ist weitgehend bedarfsorientiert am Berufs- und Schiilerverkehr unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten ausgerichtet. Samstags und sonntags ist das Fahrtenangebot
erheblich eingeschrankt.
3.4.2 Regionalverkehr
Durch das Schienennetz der Deutschen Bahn AG wird Kéthen durch
die Hauptstrecke 340

Magdeburg - Halle
und die Nebenstrecke 334

Bernburg - Dessau
gut bedient. Hierdurch sind die bedeutenden Zielpunkte im Verkehrsgeschehen mit den

Stadten Magdeburg, Halle und Dessau (iber das Schienennetz in 20 bis 30 Minuten gut er-
reichbar. Auf der Hauptstrecke wird Kéthen im Interregionetz sogar fast sttindlich bedient.



21

Der regionale und uberregionale Busverkehr stellt vor allem die Verbindungen zum engeren
Umland, insbesondere den Orten im Landkreis Kéthen und den benachbarten Landkreisen
her. Auch hier erfolgte bereits eine teilweise Neuordnung. Es besteht z. Zt. dennoch ein sehr
aufgesplittetes Liniennetz mit 15 bis 20 Linien, das aus wirtschaftlichen Griinden sicher wei-
ter geordnet und zusammengefaflt werden kann.

Neben dem Busbahnhof bedienen einige regionale Buslinien auch auf den Ausfallstralen
weitere Haltestellen im Stadtgebiet und gewahrleisten damit eine zusétzliche Flachener-
schlieRung im Stadtgebiet.

3.5 Kfz-Verkehr
3.5.1 StralRenverkehrsnetz

Neben der Ermittiung der reinen Verkehrsgroen bildet die Analyse des Verkehrsnetzes
hinsichtlich der funktionalen Bedeutung sowohl im regionalen als auch im Uberregionalen
Netz eine weitere Planungsgrundlage.

Das tbergeordnete StraBennetz im gesamten Untersuchungsraum ist bereits in Abbil-
dung 2 ersichtlich. Die Bundesstralen 183 und 185 stellen in Verbindung mit der Bundes-
strale 187a nach Aken und den Landesstraen 74, 136, 145 und 148 die regionalen Ver-
bindungen der Stadt mit dem Umland dar.

Das Stralennetz innerhalb der Stadt ist in Abbildung 8 dargestelit.

Das vorhandene Stralennetz wird im wesentlichen durch die weitgehend tangentialen Ach-
sen der B 185 in Ost-West und der B 183 in Nord-Suid bestimmt. Die Filhrung der B 185
durch das Stadtgebiet in teilweiser Einbahnrichtung und Verlauf im Zuge von Wohnstraen
ist jedoch als véllig unbefriedigend einzustufen. Hier ist bereits eine Umleitungsstrecke fiir
den groRraumigen Verkehr (ber kommunale StraBen im Norden der Stadt im Zuge des G-
tersee Weges ausgeschildert. Das stadtische StraRennetz ist an die BundesstraBen nach
Suden und Westen angehangt, wobei insbesondere in Ost-West-Richtung Hauptachsen
durch den Kernbereich verlaufen.

Die Querverbindungen zwischen den Hauptachsen sind im Bereich der Innenstadt nur unzu-
reichend ausgebaut. Insbesondere fehlt eine Querverbindung im Westen der Stadt von dem
stdwestlichen Wohngebiet zur Bundesstrale 185 im Norden.
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Die gesamte Netzstruktur ist relativ dicht und gut ausgepragt, wobei die Stadt Kéthen bereits
uber ein umfangreiches HauptverkehrsstraRennetz als Grundiage der kinftigen Netzplanung
verflgt.

Das vorhandene Netz hat jedoch den Nachteil, daf zum Teil Durchgangsverkehre durch
Wohngebiete bzw. durch das Stadtzentrum gefuhrt werden. Gleichzeitig erzeugen die ver-
schiedenen Einbahnfiihrungen zusétzliche Schieichfahrten durch die Innenstadt. Hinzu
kommt der véllig unzureichende Ausbauzustand vieler Strecken und Knotenpunkte des
Hauptnetzes (schlechter Fahrbahnzustand, Fehlen von Abbiegespuren und Radwegen,
Konfliktpunkte mit dem FuBgangerquerverkehr).

3.5.2 Probleme im ruhenden Verkehr
- Stellplatzangebot in der Innenstadt -

Einen wesentlichen Bestandteil des Verkehrsnetzes bilden die Flachen fur den ruhenden
Verkehr, die Ausgangs- und Endpunkte einer Autofahrt darstellen.

Bei den Fléachen fir den ruhenden Verkehr muR nach der Anzahl der privaten Stellplatze der
Einwohner und Beschéftigten und nach den &ffentlichen Stellplatzen bzw. éffentlich zugang-
lichen Besucher- und Kundenparkplétzen am StraBenrand oder auf gesondert ausgewiese-
nen Parkplatzen unterschieden werden.

Fur die Stadt Kéthen sind im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung vor allem die Probleme
des ruhenden Verkehrs im Kernbereich von Interesse.

Das vorhandene Stellplatzangebot in der Innenstadt im Bereich zwischen der Leopoldstralte
im Norden und dem Strallenzug Friedhofstrae - WeintraubenstraRe im Siiden entspricht
aufgrund seiner Kapazitdten und Lage im Stadtbereich nicht den Bediirfnissen des zu ent-
wickelnden Zentrums. Insbesondere ist ein erheblicher Fehlbestand an privaten Stellpldtzen
Zu verzeichnen.

Die vorhandenen Stellplatze in der Innenstadt am StraBenrand oder auf kleinen Parkplatz-
flachen sind weitgehend ausgelastet. Dariiber hinaus findet ein erheblicher Parkverkehr auf
Freiflachen statt, die durch Abri entstanden sind.
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Generelle Lésungen fiir den ruhenden Verkehr sind fur die Innenstadt notwendig, die auf
folgende Ziele orientiert werden sollten:

1. Vorrangige Sicherung der Parkbediirfnisse der Bewohner der Innenstadt

2. Schaffung von begrenzten Stellplatzangeboten fiir die Handels- und Gewerbetreibenden
zur Belebung der Innenstadt

3. Schaffung von gréReren Stellplatzkapazitaten am Innenstadtrand mit giinstiger Verkehrs-
anbindung und gunstigen Fullwegverbindungen in die Innenstadt als Stellplatzangebote
fur den Einkaufs- und Besucherverkehr

3.5.3. Verkehrsumfang und -zusammensetzung sowie Verkehrsbelastungen im gesamten
Stralennetz

Die Ergebnisse der Zdhlungen zum Umfang des werktéglichen Kfz-Verkehrs vom Oktober
1991 sind in der Tabelle 2 wiedergegeben und in der Abbildung 9 dargestelit.

Aufgrund verschiedener Baustellen im Stadtgebiet zum Zeitpunkt der Zahlungen geben die
dargesteliten Belastungen in Einzelbereichen nicht die tatséchlichen Verkehrsverhaltnisse
wieder. Hier konnten weitere Aufschllisse Uber neuere Zihlungen in den Jahren 1992/93
aus der Untersuchung im Landkreis Kéthen gewonnen werden.

Im Bereich der Grenzen des Planungsraumes wurden an dem duBeren Zahlring der Zahistel-
len 1 bis 7 in Fahrtrichtung

stadteinwarts 21.960 Kfz/Tag

stadtauswarts _22.520 Kfz/Tag
Summe 44 480 Kfz/Tag

registriert.

Aus der Tabelle kbnnen auch die ermittelten Lkw-Anteile an den einzelnen Zahlpunkten ent-

nommen werden.
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Der Anteil des Lkw-Verkehrs betragt auf den ZufahrtsstraBen zum Stadtgebiet rd. 11 %. Der
starkste Anteil Lkw-Verkehr liegt mit rd. 18 % auf dem innerstédtischen StraRenabschnitt der
Leopoldstralle (Z&histelle 10). Die absolut héchsten Lkw-Verkehrsmengen sind auf der B

185 sowohl im Westen als auch im Osten der Stadt mit rd. 1.300 Lkw/Tag registriert worden.

Im Vergleich der Verkehrszahlungen von 1991 und 1992/93 auf den ZufahrtsstraRen zur
Stadt zeigt in Abbildung 10 fir 1993 ein um durchschnittlich 10 % héheres Verkehrsauf-
kommen als 1991. Die Zu- bzw. Abnahmen auf der B 183 und der L 146 im Saden und
Osten der Stadt sind durch Umleitungsverkehre 1991 aufgrund von Baustellen im Siiden des
Landkreises Kéthen hervorgerufen worden. Auf der B 185 ist das Verkehrsaufkommen von
1991 bis 1993 bereits um rd. 18 % angewachsen.

Sehr hohe Verkehrsbelastungen von tiber 10.000 Kfz/Tag mit sehr hohem Lkw-Aufkommen
liegen auf der Geuzer StraRe und der Dessauer Stralte (B 185). Akazienstrae und Am
Hollédnger Weg (B 183) weisen ebenfalls bis zu 10.000 Kfz/Tag auf. Im Kernbereich flieRen
Uber die Friedrichstrale und Weintraubenstra®e/Muhlenstrae bis zu 10.000 Kfz/Tag. Auch
die Lohmannstrale weist mit durchschnittlich 9.000 Kfz/Tag hohe Belastungen auf.

Uber den Giitersee Weg als Umleitungsstrecke fiir die B 185 fuhren 1991 rd. 5.000 Kiz/T ag;
1992 waren es bereits rd. 6.000 Kfz/Tag.

Mit Hilfe des bereits erwdhnten Verkehrsumlegungsmodells sind die zum Zeitpunkt der
Analyse 1991 vorhandenen Belastungen im gesamten StraRennetz rechnerisch simuliert
worden. Hierbei dienten die Zahlwerte zur Eichung der Verkehrssimulation.

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung im vorhandenen Stralennetz mit Stand 1991 sind als
Analysebelastungen in der Abbildung 11 aufgeftihrt.

3.5.4 Tageszeitliche Schwankungen

Der Verkehrsablauf ist iber den Tag gesehen erheblichen Schwankungen unterworfen, die
durch verschiedene Fahrtzwecke wie z. B. Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr hervorge-
rufen werden. Diese Schwankungen sind fir die Dimensionierung des StralRennetzes von
Bedeutung. In allgemeinen werden die 10 %-Werte des Tagesverkehrs als mafigebliche
stindliche Verkehrsmenge (MSV) ausgewiesen.
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In der Abbildung 12 sind fir zwei AusfallstraBen im Zuge der B 183 und B 185 und zwei
innerstéadtische Stralenabschnitte die tageszeitlichen Schwankungen des Kfz-Verkehrs als
Ganglinien aufgetragen. Extreme Schwankungen treten auf allen StraRenabschnitten nicht
auf, was sicher auf die den gesamten Tag Uber stattfindende gleichmaRige Verteilung der
einzelnen Fahrtzwecke zurilickzufithren ist. Die Anteile der Spitzenstunden, die fast aus-
schliellich nachmittags zwischen 15.30 Uhr und 16.30 Uhr liegen, erreichen Werte zwischen
9 % und 10 % der Tagesbelastungen.

3.5.5 Definition und Anteile der Verkehrsarten

Um mégliche Verlagerungen der Stréme des Kfz-Verkehrs beurteilen zu kénnen, miissen
Ausgangs- und Zielpunkte der betreffenden Fahrten bekannt sein. Hierbei werden vier ver-
schiedene Verkehrsarten unterschieden:

Durchgangsverkehr: Herkunfts- und Zielorte liegen auerhalb des Planungsraumes

(Stadt Kéthen)

Zielverkehr: Der Herkunftsort liegt auBerhalb und der Zielort innerhalb des
Planungsraumes

Queliverkehr: Herkunftsort ist der Planungsraum mit einem Zielort auRerhalb des
Planungsraumes

Binnenverkehr: Der Herkunfts- und Zielort liegt im Planungsraum, d. h. der Verkehr

pendelt innerhalb der Stadt Kéthen.

Der Gesamtverkehr auf dem Straennetz im Planungsraum wird nach der festgelegten De-
finition hinsichtlich der einzelnen Verkehrsarten analysiert. Das StraBennetz wurde zum
Analysezeitpunkt 1991 mit folgenden Anteilen der Verkehrsarten belastet:

6.430 Kfz/Tag 7,1 % Durchgangsverkehr
26.362 Kfz/Tag 29,3 % Ziel- und Quellverkehr
57.324 Kfz/Tag 63.6 % Binnenverkehr

90.116 Kfz/Tag =100,0 %
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Das Gesamtraster der Verkehrsbeziehungen bezogen auf die dueren Verkehrseingaben
auf den ZufahrtsstralRen zum Stadtgebiet und den Verkehrsbezirken innerhalb der Stadt ist
in Tabelle 3 wiedergegeben. Die Matrix enthalt alle in der Befragung ermittelten Verkehrs-
beziehungen im Planungsraum und vorgenommene Erganzungen im Rahmen der Modell-
analyse durch teilweise nicht erfalite Beziehungen. Sie bildet die Grundlage fiir die Bela-
stungsermittiungen im Rahmen der Verkehrsumlegung.

Betrachtet man nur den in der Befragung erfalten, aus der Stadt ausstrahlenden Verkehr
am Aulleren Befragungskordon, dann umfaBdt der

Durchgangsverkehr ca. 33,0 % und der
Zielverkehr ca. 67,0%

der Fahrten, die die Stadtgrenze Gberschreiten, wie aus Abbildung 13 hervorgeht. Der
Durchgangsverkehr stellt somit einen relativ hohen Anteil bei den die Stadtgrenze tiber-
schreitenden Verkehrsstromen.

Die Anteile der Verkehrsarten am auf3eren Befragungskordon auf den ZufahrtsstraRen zur
Stadt sind entsprechend der erfaten Quell- oder Durchgangsverkehre unterschiedlich.
Hiernach wird deutlich, daB vor allem die B 185 im Westen der Stadt sehr hohe Anteile
Durchgangsverkehr mit rd. 42 % aufweist.

Beim Vergleich der aus der Befragung dargestelliten Ergebnisse zum Durchgangs- und
Queliverkehr mit den Werten der Verkehrsmatrix sind die Ergédnzungen durch nicht erfalte
Verkehrsbziehungen zu bericksichtigen.

3.5.6 Beziehungen im Durchgangsverkehr
Fir die Planung von Umgehungsstralen sind die Beziehungen des Durchgangsverkehrs von

besonderer Bedeutung. Sie werden daher in der Abbildung 14 als Beziehungen zwischen
den ZufahrtsstralRen zur Stadt (duBerer Z&hlkordon) wiedergegeben.
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Die Hauptbeziehungen laufen im Zuge der Bundesstrale 185 zwischen Zahlpunkt 1 im We-
sten und Z&hlpunkt 3 im Osten mit 2.220 Kfz/Tag in beiden Richtungen. Die Durchgangs-
stréme in Nord-Siid-Richtung im Zuge der B 183 weisen dagegen nur eine Gréf3e von 720
Kfz/Tag nach Norwest und 404 Kfz/Tag nach Nordost auf. Die Ost-West-Verkehre sind seit
der Zéhlung 1991 weiter angestiegen. So betragt der Ost-West-Durchgangsverkehr nach
einer erneuten Zahlung im Jahre 1992 bereits 2.500 Kfz/Tag.

In der Abbildung 15 ist der in der Befragung erfalte Durchgangsverkehr nach seinen Her-
kunftsrdumen aufgetragen. Hieraus kénnen die méglichen groraumigen Verkehrsverlage-
rungen bei Planungen im berértlichen Straennetzes abgeleitet werden.

GréRere Beziehungen im Durchgangsverkehr bestehen zwischen dem Raum 217 (Land-
kreis Bernburg) im Westen und dem Raum 218 (Stadt Dessau) im Osten von Kéthen mit rd.
800 Kfz/Tag.

Die Stéarke des Durchgangsverkehrs von rd. 6.500 Kfz/Tag, wovon etwa die Hilfte in Ost-
West-Richtung mit hohen Lkw-Anteilen flieRt, weist bereits auf den Bedarf fiir eine Umge-
hungsstrale hin. Hier sind zuséatzlich die Stréme zwischen der B 183 im Siiden und der

B 185 im Westen zu beachten.

3.5.7 Beziehungen im Ziel- und Quellverkehr mit Angaben zu
Pendlern und Fahrtzwecken

Die Herkunftsrdume des Quell- und Zielverkehrs kénnen Abbildung 16 entnommen werden.
Etwa 60 % der Fahrten im Ziel- und Quellverkehr sind dem Landkreis Kéthen zuzuordnen.

Hierauf beruht auch die hohe Zahl der Einpendler. So wurden in der Verkehrsbefragung rd.
65 % Einpendler und nur 35 % Auspendler aus der Stadt Kéthen nach auBerhalb erfaf3t. Die
anziehende Verkehrsbedeutung der Kreisstadt Kéthen fiir das Umland wir hiermit verdeut-
licht.
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Bei den in die Stadt oder nach au3en flieRenden Verkehrsstromen konnten

28 % Berufsfahrten

30 % Fahrten zum Einkaufen oder private Erledigungen

36 % Fahrten aus dienstlichen Griinden (z. B. Lieferfahrten) und
6 % sonstige Fahrten

ermittelt werden.

Die gréfdte Verkehrsbeziehung besteht zwischen der Stadt Kéthen und dem Raum 206 mit
den Orten Gérzig und Grobzig im stdlichen Landkreis mit 1.794 Kfz/Tag in einer Richtung.
In den Raum Aken (209) im nérdlichen Landkreis flieRen 1.062 Kfz/Tag.

Starke Beziehungen bestehen zum Landkreis Bernburg mit 1.382 Kfz/Tag. Zur Stadt Halle
flieRen noch knapp 500 Kfz/Tag. '

Die Beziehungen des Ziel- und Quellverkehrs von den Zufahrtsstralen sind {ber alle Ver-
kehrsbezirke innerhalb der Stadt verteilt. Die Hauptbeziehungen fiihren in das Zentrum der
Stadt zum Kernbezirk 101. So haben rd. 20 % der Fahrten von auf3erhalb ein Ziel im Zen-
trum der Stadt, wie Abbildung 17 enthommen werden kann.

3.56.8 Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die Bezirke im Stadtgebiet

Die Ziel- bzw. Quellpunkte der Verkehrsstrome im Stadtgebiet verteilen sich entsprechend
der Strukturpoteniale auf die einzelnen Verkehrsbezirke.

In der Abbildung 18 ist das vorhandene Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr in den 22 Ein-
zelbezirken der Stadt zum Zeitpunkt der Analyse 1991 aufgetragen. Hierbei sind samtliche
Strome des Ziel- oder Quellverkehrs sowie des innerstadtischen Binnenverkehrs in einer
Richtung zusammengefal3t worden. Die Verkehrsbezirke 101 bis 104 erzeugen im Kernbe-
reich der Stadt mit rd. 29.000 Kfz/Tag pro Fahrtrichtung das héchste Verkehrsaufkommen,
was etwa zwei Drittel des gesamten in der Stadt Kéthen erzeugten Verkehrs entspricht.
Hieraus gehen die Verkehrsprobleme im Kernbereich deutlich hervor.
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In der Abbildung sind gleichzeitig die zu erwartenden Prognoseverkehrsaufkommen im Jah-
re 2010 den Analyseverkehren gegentbergestellt. Hieraus werden die unterschiedlichen
Verkehrszuwachse innerhalb des Stadtgebietes aufgrund der vorgegeberien Strukturentwick-
lungen erkennbar, worauf noch in einem spéteren Abschnitt eingegangen wird.

4. AUSBLICK AUF DIE VERKEHRSPROGNOSE
41 Grundlagen der Prognose

Aufgabe der Verkehrsprognose ist es abzuschitzen, wie sich das gegenwirtige Verkehrs-
geschehen infolge von Anderungen der Flachennutzung, der Motorisierung, der Aktivitéten-
muster der Bevoélkerung sowie des Angebotes an Verkehrswegen dndern wird.

Die Prognose baut auf den Annahmen uber die mégliche Entwicklung der Siedlungs- und
Wirtschaftsstruktur des Planungsraumes sowie des Umlandes und der Verkehrsstruktur auf.

Wahrend sich die Prognoseansétze fiir die Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur aus den Pla-
nungszielen der Stadt und der Raumordnung ableiten, wird die Verkehrsstruktur zusatzlich
durch die Mobilitatsentwicklung der Biirger der Stadt und des Umlandes beeinfluRt. Das Be-
durfnis der Birger, Fahrten mit einem Verkehrsmittel zu unternehmen, steigt mit zunehmen-
der Motorisierung und einem besseren Angebot der Verkehrswege insgesamt.

Eine besondere Rolle spielt hierbei die Wahl des Verkehrsmittels, die einerseits von der
GroRenordnung der Stadt und andererseits von der Verfiigbarkeit an Verkehrsmitteln be-
stimmt wird.

Je groRer eine Stadt, desto héher wird der Anteil des éffentlichen Verkehrs am Gesamtver-
kehr sein. In den ostdeutschen Stidten bestimmte die bisher weitgehende Nichtverfigbar-
keit von privaten Verkehrsmitteln den sehr hohen Anteil Benutzer &ffentlicher Verkehrsmittel
trotz eines teilweise nicht komfortablen Angebotes.
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Ebenso wie ein gutes Angebot im &ffentlichen Nahverkehr wird auch der Bau von Radwegen
zur Foérderung dieser umweltvertraglichen Verkehrsmittel beitragen.

Entscheidende Verkehrsverlagerungen dirfen hiervon aber nicht erwartet werden. Ein weite-
res drastisches Anwachsen des Kfz-Verkehrs wird auch in Kéthen in den nachsten Jahren
durch die zunehmende Motorisierung stattfinden.

Zusitzlich sind Anderungen in der Verkehrsmittelwahl in den Nahbeziehungen zur Innen-
stadt durch entsprechende restriktive MaBnahmen im Ablauf des Kfz-Verkehrs in der Innen-
stadt mit einem verbesserten Angebot fur FuBgénger und Radfahrer méglich. Wie die Er-
gebnisse der Verkehrsanalyse gezeigt haben, findet ein grofRer Teil der zur Innenstadt von
Kothen orientierten Verkehrsbeziehungen in einem Entfernungsbereich bis etwa 3 km statt,
Entfernungen, die auch von Radfahrern gut angenommen werden kénnen.

4.2 Szenario einer ersten Prognose fiir den motorisierten Individualverkehr
mit dem Zeithorizont bis 1998

Um kurzfristige Aussagen fiir die Gestaltung des StraRennetzes zu erhalten, ist in einem
ersten Szenario die Zunahme des motorisierten Individualverkehrs in den nachsten 6 bis 7
Jahren prognostiziert worden.

Wihrend die Strukturentwicklungen in den ostdeutschen Stadten durch den enormen An-
passungsprozeB der gesamten Wirtschaft sicher schwer abschétzbar sind, kénnen schon
weitgehend gesicherte Prognosen fiir die Motorisierungsentwicklung in den néchsten Jahren
aus der Entwicklung im alten Bundesgebiet abgeleitet werden.

So ist bereits der Motorisierungsgrad vom Zeitpunkt der Verkehrsanalyse 1991 bis 1994 um
15 bis 20 % angestiegen.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird zunéchst der weiteren Verkehrsentwicklung im moto-
risierten Individualverkehr der Zeithorizont bis 1998 als Prognosejahr zugrundegelegt. Wah-
rend fir die Motorisierungsentwickiung eine Zunahme auf etwa 400 Pkw/1.000 EW bzw. 2,5
EW/Pkw angenommen wird, werden fur die Strukturprognose folgende Entwicklungen mit
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den beiden Strukturschwerpunkten im Osten und Westen der Stadt angesetzt:

— Ausbau des Gewerbegebietes Kéthen-Ost am Damaschkeweg (Bezirke 109
und 119)

— groéRere Wohnbebauung sidlich der B 185 im Westen (Bezirke 115/116)

— Ausweisung eines Gewerbegebietes Kéthen-West (Bezirk 115)

— grofer Einkaufsmarkt (iber 12.000 gm) an der Merziener Stralle (Bezirk 108)

— groBer Einkaufsmarkt (10.000 gm) im neuen Baugebiet im Westen (Bezirk 116)

— geringe Erweiterung von Dienstleistung und Einkaufseinrichtungen in der Innenstadt

— zusétzlich zu den Baugebieten innerhalb der Stadt wird sich die Strukturplanung auf
dem ehemaligen militarischen Flugplatzgeldnde im Stiden von Kéthen an der
Kreisstrafe nach Baasdorf auf die Verkehrsentwicklung in Kéthen auswirken.

Die Entwicklung der geplanten und bereits im Bau befindlichen Baugebiete wird sich schritt-
weise voliziehen, wobei fiir die 1. Prognosestufe die bereits gebauten beiden gréRBeren Ein-
kaufsmarkte, groRe Teile der Wohnbebauung im Westen und einzelne Gewerbebetriebe im
Osten der Stadt in Ansatz gebracht worden sind.

Aus der Uberlagerung der Motorisierungszunahme und der Strukturentwickiung wird eine
1. Prognose fir die in den nachsten 6 bis 7 Jahren zu erwartende Zunahme des Kfz-
Verkehrsaufkommens von etwa 23 % angenommen.

4.3  Szenario einer Verkehrsprognose mit dem Zeithorizont 2005

In einem 2. Prognoseansatz ist fiir einen Zeitraum von ca.12 bis 13 Jahren eine mégliche
weitere Verkehrszunahme abgeschatzt worden. Hier ist auf Grundlage der weiter steigenden
Motorisierung bis zu einem Stand von ca. 450 Pkw/1.000 EW bzw. 2,2 bis 2,3 EW/Pkw eine
Verkehrszunahme von 1998 bis 2005 um nochmals ca. 16 % ermittelt worden, bei gleichzei-
tiger geringer Abnahme der Fahrleistungen pro Kfz und Jahr.
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Dariiber hinaus sind fir den 2. Prognoseansatz weitere Strukturzunahmen im Stadtgebiet
bericksichtigt worden.Hierbei wird vor allem von einem weiteren Anwachsen der ausgewie-
senen Gewerbegebiete im 1. Prognoseansatz ausgegangen.

Insgesamt ist somit fiir den zweiten Prognosehorizont zum Jahre 2005 mit einem Verkehrs-
zuwachs von rd. 42 % bezogen auf das Jahr 1991 ausgegangen worden.

44  Szenario einer Verkehrsprognose mit dem Zeithorizont 2010

Far den 3. Prognosehorizont wird zum Jahre 2010 ein Motorisierungsstand von tber 500
Pkw/1000 EW angenommen. Gleichzeitig wird bis zu diesem Zeitpunkt von einem starken
Zuwachs im Ost-West-Durchgangsverkehr ausgegangen.

Der motorisierte Verkehr wird in der Stadt Kéthen bis zum Jahre 2010 um 55 % anwachsen.

4.5 Kiinftiges Verkehrsaufkommen

Die in der Analyse angenommene Aufteilung der Personenfahrten auf éffentliche und indivi-
duelle Verkehrsmittel (Modal Split) wird flr die 1. Verkehrsprognose zunéchst beibehalten.
Eine Zunahme des OPNV ist jedoch zu erwarten.

Nach der drastischen Abnahme der Beférderungsfélle im OPNV bereits zum Zeitpunkt der
Analyse 1991 wird zum Jahre 1998 wieder ein Anwachsen an Personenfahrten im OPNV
angenommen. Hier werden sich die ersten Verbesserungen des OPNV-Angebotes bereits
auswirken.

Dagegen wird der Anteil des Radverkehrs mit zunehmender Motorisierung und Uberlastung
vieler Stalen weiter zurtickgehen. Das umweltfreundliche Verkehrsmittel Fahrrad wird erst
mit einem stérkeren Radwegeausbau wieder mehr genutzt werden.

Aufbauend auf verschiedenen neuen Untersuchungen in ostdeutschen Mittelstadten wird fur
Kathen von folgendem veranderten Modal Split zum Jahre 2005 (ohne FuRgéngerverkehr)
ausgegangen:
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Radverkehr -15%
OPNV -15%
Mot. Individualverkehr - 70 %.

Folgende GréRenordnungen sind somit fiir das Verkehrsaufkommen in der Stadt Kéthen
nach den Prognosemodellen 1998, 2005 und 2010 fur den motorisierten Individualverkehr zu
erwarten:

1. Prognoseansatz zum Jahre 1998:

Kfz/Tag Zunahme von 1991
Durchgangsverkehr 7.784 21,1
Ziel- und Quellverkehr 32.812 24,4
Binnenverkehr 69.632 21,5
Gesamtverkehr 110.288 223
2 Prognoseansatz zum Jahre 2005;

Kfz/Tag Zunahme von 1991
Durchgangsverkehr 8.862 37,8
Ziel- und Quellverkehr 37.656 42,8
Binnenverkehr 81.356 41,9
Gesamtverkehr 127.874 41,9
3. Prognoseansatz zum Jahre 2010:

Kfz/Tag Zunahme von 1991
Durchgangsverkehr 12.416 93,1
Ziel- und Quellverkehr 42.602 61,6
Binnenverkehr 84.290 47,0
Gesamtverkehr 139.308 54,6
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Die prognostizierten Verkehrsbeziehungen fiir die drei Prognosehorizonte sind in den Tabel-
len 4 bis 6 aufgefihrt.

Hiernach wéchst der Durchgangsverkehr fir die Stadt Kéthen mit einer Zunahme von 1991
bis 2010 um Uber 90 % am stérksten, wobei insbesondere der Ost-West-Durchgangsver-
kehr mit deutlich tber 100 % Zuwachs zu Buche schlégt. Der innerstéadtische Verkehr wird
um etwa 48 % zunehmen. Hier ist eine mégliche Reduzierung mit einem verstarkten Rad-
wegebau und einem noch besseren OPNV-Angebot bei gleichzeitiger Restriktion des Kfz-
Verkehrs in der Innenstadt zu erreichen.

Aus der bereits erwdhnten Abbildung 18 kénnen die zu erwartenden Verkehrsaufkommen
in den einzelnen Verkehrsbezirken der Stadt zum Prognosezeitpunkt 2010 entnommen wer-
den. So zeigen insbesondere die Bezirke 108 und 116 hohe Verkehrszunahmen von (iber
100 % aufgrund der groen Strukturentwickiungen mit den Einkaufsmaérkten. In der Innen-
stadt wachst das Verkehrsaufkommen um rund 40 % an.

5. PLANUNGSKONZEPTE

5.1  Allgemeine Ausfithrungen

Wie die Problemanalyse und die Ausblicke auf die weitere Verkehrsentwicklung zeigen, ist
ein Ausbau und eine weitgehende Sanierung des vorhandenen Verkehrsnetzes in Kéthen
erforderlich. Zur Sanierung des Verkehrsnetzes gehéren neben dem StraBennetz und sei-
nen Knotenpunkten insbesondere auch vorhandene FuBwege und Radverkehrsanlagen.
Erste Sanierungen des Busbetriebes mit den dazugehérenden technischen Einrichtungen
sind durch die neue Verkehrsgesellschaft bereits erfolgt.

Ohne ergénzenden Netzausbau und weitere Verbesserungen im OPNV sind die kanftigen
Verkehrsstréme jedoch nicht zu bewéiltigen.

Der gesamte Netzausbau ist sicher nur schrittweise tber einen gréReren Zeitraum zu ver-
wirklichen. Um die Funktionsfahigkeit der Stadt zu erhalten, missen wesentliche Netzmaf}-
nahmen in ein Sofortprogramm eingebettet werden.
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Die notwendigen Planungsmafnahmen werden in der Reihenfoige

Fuf3- und Radwegenetz
Offentlicher Personennahverkehr
Kfz-Verkehr

dargestelit. Die in den folgenden Planungskonzepten aufgefithrten MaRnahmen sind aufein-
ander abzustimmen und in weitergehende Detailplanungen z. B. im Rahmen der Innen-
stadtsanierung und Gbergeordnete Planungen, z. B. in die Flachennutzungsplanung und in
die Planung zum Ausbau des Ubergeordneten Verkehrsnetzes im Raum Kéthen zwischen
den beiden Autobahnen A 9 und A 14 mit dem Bau einer neuen BundesfernstralRenverbin-

dung einzubetten.

Durch die bereits laufende Innenstadtsanierung soll ein qualitativ gut funktionierender und
attraktiver Zentrumsbereich fir die Besucher jedoch mit weitgehender Verkehrsentlastung
entstehen. Hierbei sind neben einer guten Erreichbarkeit des Zentrums insbesondere eine
Verkehrsberuhigung zur Entlastung der Innenstadt und ihrer Anwohner vom flieRenden Kiz-
Verkehr und einer Erhéhung der Verkehrssicherheit vor allem bessere Bedingungen fiir
FuBgédnger und Radfahrer zu erreichen. Gleichzeitig miissen die zu erwartenden Engpéasse
im ruhenden Verkehr in der Innenstadt durch ein verbessertes Parkraumangebot auf-

gefangen werden.

5.2 MaBnahmen zur flichenhaften Verkehrsberuhigung

Neben den Maflnahmen im Kernbereich ist langfristig ein besonderes Augenmerk auf még-
lichst flachenhafte Verkehrsberuhigungen vorwiegend in Wohngebieten zu richten.

Folgende Ziele sollen durch die Verkehrsberuhigung erreicht werden:
— Erhéhung der Sicherheit durch Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten und damit
Anpassung des Geschwindigkeitsverhaltens der Kraftfahrer an die besonderen Si-

cherheitsbediirfnisse von Fugéngern und Radfahrer.

— Verhinderung von Durchgangs- bzw. Schleichverkehr
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Neuordnung des ruhenden Verkehrs

Verbesserungen im FuB8- und Radwegenetz, insbesondere im Zuge von Schulwe-
gen

Verbesserungen der Aufenthaltsméglichkeiten, z. B. durch Ausweisung von Misch-
flachen oder Schaffung von zusétzlichen Freirgumen.

Reduzierung der Umweltbelastung durch geringere Larm- und Abgasemissionen

Als Nebeneffekt soll durch restriktive MaRnahmen fiir den Kfz-Verkehr die Verkehrsmittel-
wahl der Bewohner zugunsten des Radverkehrs und des OPNV beeinflult werden.

Die Beruhigung einzelner StraRen darf jedoch nicht zu Lasten anderer Straen eines Wohn-
quartiers gehen, sondern muf in der Regel flichendeckend vorgenommen werden.

Die Vermeidung des Durchgangsverkehrs, d. h. des Verkehrs, der das Quartier durchfzhrt,
ohne dort sein Ziel zu haben, |48t sich durch verkehrslenkende MaRnahmen im StraRennetz
erreichen. Geeignet sind Sackgassen- oder Schleifensysteme (z. B. Netzunterbrechungen,
Abbiegege- und -verbote). Dabei ist anzustreben, daR der Durchgangsverkehr an den
Wohnbereichen vorbeigeleitet und der gebietsbezogene Kfz-Verkehr auf kirzestem Wege
an das tangierende VerkehrsstraRennetz angebunden wird.

Allein durch die Einfihrung von Einbahnstraen kann der Schleichverkehr nicht verhindert
werden, auBerdem fiihren EinbahnstraBensysteme zu ldngeren Fahrwegen innerhalb der
Gebiete. Wichtig ist, da die geplanten Netze fur Radfahrer durchléssig sind.

Die Bundelung des Verkehrs auf Hauptverkehrsstrafen kann auBerdem durch Erhéhung der
Durchfahrwiderstande mit Geschwindigkeitsbeschrankungen und mit punktuellen verkehrs-
beruhigenden Manahmen (Umbau der Gebietszufahrten, Einengungen und Verschwen-
kungen) erreicht werden.
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Folgendes Gesamtkonzept zur Verkehrsberuhigung ist anzustreben;

Ausweisung eines vorfahrtsberechtigten HauptverkehrsstraRennetzes
zur Aufnahme des Durchgangsverkehrs in der Regel mit 50 km/h befahrbar

sogenanntes Vorbehaltsnetz:

B 183, B 185

Hauptsammier der Neubaugebiete Kéthen-West und Kéthen-Ost
Hauptzubringer zur Innenstadt

innerstédtischer Ring

Hauptverkehrsschleifen innerhalb des Ringes und

sonstige verkehrsbedeutenden Querverbindungen

— Einflihrung einer Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankung mit 30 km/h in allen
Stadtquartieren im Ubrigen StralBennetz

insbesondere alle Wohngebiete stidlich der LohmannstraRe,
August-Bebel-Strale und An der Risternbreite

- flankierende bauliche MaRnahmen zur Sicherung der Verkehrsfiihrung und zur Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitét

— weitergehende Umgestaltungen einzelner StraBenquerschnitte in verkehrsberuhigte
Bereiche (Verkehrszeichen 325 bzw. 326) sind nach gesonderten Uberpriifungen
im Einzelfall in Abstimmung mit den betroffenen Anliegern vorzunehmen

weitgehend verkehrsberuhigter Ausbau innerhalb der Innenstadt
in den die FuRgéngerzone umgebenden Strallen

Bisher vorliegende Erfahrungen zeigen, daB Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankungen auf
Stralen, die durch die StraBenraumgestaltung den Eindruck vermitteln, daR schneller gefah-
ren werden kénnte, kaum eingehalten werden. In solchen Fallen sind zusétzliche optische
und bauliche MaRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung zu empfehlen. Diese "flan-
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kierenden" Maflnahmen kénnen folgender Art sein:

— Aufheben von Park- und Halteverboten

— Neuordnung des Parkens auf der Fahrbahn

— Umgestaltung der Gebietszufahrten (Schaffung
von Torsituationen)

— Fahrbahnverengungen und -verschwenkungen

- Mittelinseln

— Aufpflasterungen

Uber die Dringlichkeit und die Planumsetzung im Detail mit entsprechenden flankierenden
MaRnahmen zur besseren Wirkung der angestrebten Verkehrsberuhigung bzw. Geschwin-
digkeitsreduzierung in den einzelnen Wohnbereichen ist eine Abstimmung in den zusténdi-
gen Stadtgremien herbeizufiihren.

In der Abbildung 19 ist das Vorbehaltsnetz zur flichenhaften Verkehrsberuhigung darge-
stellt. Das gesamte nachgeordnete StraBennetz in den Wohnbereichen ist flichendeckend in
Tempo-30-Zonen schrittweise auszuweisen. Der Kernbereich um die erweiterte FuRgénger-
zone wird weitgehend als verkehrsberuhigter Bereich gestaltet.

5.3 MaBnahmen fiir FuBginger

Aufbauend auf die in der Analyse fomulierten Anspriichen sowie die festgesteliten Mangel in
der Abwicklung des FuRgangerverkehrs sind im StraBenraum MaRnahmen vorzusehen, die

neben der Sicherheit der FuRgéanger die Aufenthaltsqualitit und die sozialen Funktionen des
StralRenraumes aufwerten. Hierzu gehdrt insbesondere eine attraktive Gestaltung der vielen
Platze innerhalb des Kernbereiches.

Eine entscheidende Rolle spielen sowoh! die sichere Uberquerbarkeit der Fahrbahn als auch
die weitgehend ungehinderte Abwicklung des FuRgéngeridngsverkehrs, vor allem in den
Haupteinkaufsstraen.

In der Nahe von &ffentlichen Einrichtungen wie Schulen, Kindergérten und Bushaltestellen
ist wegen des oft spantanen bis risikoreichen Verhaltens von Kindern und Jugendlichen eine
Gefahrdung méglichst auszuschlieRen.
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Im folgenden werden einige wesentliche Verbesserungen im FuRgéngerverkehr aufgefiihrt:

— Erweiterung der Fulgéngerzone vom Holzmarkt bis zum Bachplatz mit Unterbrechung
des Autoverkehrs in Nord-Sd-Richtung durch die Innenstadt unter Einbeziehung der
nérdlichen Halleschen Strale

— Ausweisung von verkehrsberuhigten StraRenbereichen um die FuBgéngerzone erhéht die
Sicherheit und tragt zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitét bei

— attraktive Gestaltung der Innenstadtplatze mit Vorrang fir FuBgénger und nichtverkehrli-
che Nutzungen

- bauliche oder verkehrsregelnde MaRnahmen mit Uberquerungshilfen fir Ful3ganger auf
den vom Autoverkehr stark frequentierten Stra3en im Kernbereich wie Bernburger Stra-
' Re, Friedrichstrafle, Friedrich-Ebert-Strale, Lohmannstrafie und Hallesche Stralle

— Ausbau und Gestaltung einer HauptfuRganger- und Radfahrerachse vom Bahnhofsvor-
platz und Busbahnhof tber die Dr. Krause-StraRe zur FuBgéngerzone mit sicherer Uber-
querung des Bérplatzes (langere Grinphasen fir FuBgénger und Radfahrer).

5.4 Radverkehrsnetz
5.4.1 Planungsgrundséitze

Planungen flir den Radverkehr haben in Kéthen bisher keine besondere Bedeutung gehabt.
Der Ausbau des Stralen- und Wegenetzes orientierte sich in erster Linie an den Anforde-
rungen des Kfz-Verkehrs. Welche Bedeutung dem Radverkehr bisher beigemessen wurde,
wird bei der Betrachtung der wenigen vorhandenen Radwege deutlich, die nur vereinzelt und
ohne Netzzusammenhang bestehen und héufig nicht geeignet sind, Radverkehr sicher und
komfortabel abzuwickeln. Allein aus diesem Grund sind eine bessere Bericksichtigung des
Radverkehrs in der Verkehrsplanung und verstarkte MaRnahmen zum Schutz der Radfahrer
unerldBlich. Verbesserungen fiir den Radverkehr werden dariiber hinaus aber auch erforder-
lich, um dem steigenden Verkehrsaufkommen und einer weiteren Verschlechterung der
stadtischen Wohn- und Umweltsituation entgegenzuwirken.
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Ein wichtiger Schritt zur Férderung des Radverkehrs in Kéthen ist die Planung eines
Radverkehrsnetzes, das alle fir den Radverkehr wesentlichen Verbindungen durch sichere
und direkte Wege berticksichtigt.

Die unzureichende Berticksichtigung des Radverkehrs bei der Verkehrsplanung hat auch in
Kéthen dazu gefuhrt, daB in vielen Fallen fur Radfahrer die Voraussetzungen zur Teilnahme
am Stralenverkehr duRerst ungtnstig geworden sind. Oberstes Ziel der Fahrradverkehrs-
férderung muf es deshalb sein, das Fahrrad in der zukiinftigen Stadt- und Verkehrsplanung
aus seiner randsténdigen Funktion herauszuholen und ihm die angemessene Bedeutung als
umweltfreundliche Alternative im Nahverkehr zukommen zu lassen, zumal auch die meisten
Entfernungen in Kéthen noch bequem mit dem Fahrrad abgewickelt werden kénnen.

Die Planung des Radverkehrsnetzes ist als Angebotsplanung an den Radfahrer zu verste-
hen, die nicht allein vom derzeitigen Radverkehrsaufkommen ausgeht, sondern vor allem die
fur den Radverkehr wichtigen Fahrizwecke und Ziele bertcksichtigt. Absicht der Planung ist
es also nicht nur, den vorhandenen Radverkehr sicher abzuwickeln, sondern weitere Bevél-
kerungsteile dem Radfahren naherzubringen, um den Anteil des Radverkehrsaufkommens
am Gesamtverkehr auf Kosten der motorisierten Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.

Einsatzgrenzen fir die Radverkehrsanlagen - besonder hinsichtlich der GréRenordnung des
Aufkommens im Fahrrad- und im Kfz-Verkehr - sind als Planungsgrundlage nur bedingt ge-
eignet. Im Vordergrund steht vielmehr der Schutz und die Sicherheit der Radfahrer, so daf3
auf StraBen mit starker Kfz-Verkehrsbelastung eine Trennung zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr unbedingt erforderlich ist, wenn die Radfahrer nicht auf parallele Alternativrouten
verlagert werden kénnen.

Grundlage der jeweils nach den gegebenen Umsténden schrittweise durchzufiihrenden
MaRnahmen fiir den Fahrradverkehr bleibt stets die Radverkehrsnetzplanung, so daR sich
jede vorgesehene Einzelmaf3nahme in das Netz einfugt.
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Bestandteile des Radverkehrsnetzes sind im einzelnen:

- selbstandig trassierte Radwege

- stralBenbegleitende Radwege im Ein- oder Zweirichtungsverkehr
- Radfahrstreifen

- gemeinsame Geh- und Radwege

- Wege in Grinanlagen

- verkehrsarme Straflen

- FuBgéngerbereiche

- Fahrradabstellanlagen.

Auf folgende Planungsgrundsétze sei besonders hingewiesen:

Besonders wichtig ist eine Beschilderung des in sich geschlossenen Netzes

Radfahrer sind am besten auf Radwegen geschuitzt, die von der Fahrbahn durch Schutz-
streifen getrennt sind. Soweit sich derartige Radwege beidseitig der Fahrbahn durchset-
zen lassen, sollten sie in jedem Fall angelegt werden.

Erlauben die értlichen Verkehrsverhéltnisse keine Anlage der oben beschriebenen Rad-
wege, so sollten Bordsteinradwege unmittelbar neben der Fahrbahn gebaut werden, die
ebenfalls noch einen Schutz bieten.

Soweit keine von der Fahrbahn getrennten Radwege méglich sind und die Wege nicht
gemeinsam von FuRgéngern und Radfahrern genutzt werden kénnen, ist eine Markierung
von Radstreifen auf der Fahrbahn zu erwagen. Mit einer durchgezogenen Linie
(Fahrstreifenbegrenzung - Zeichen 295 StVO) ist der Radstreifen von der Fahrbahn abzu-
trennen. Eine zusétzliche Markierung durch ein Fahrradsymbol und eine andersfarbige
Oberflache sind sinnvoll.

An Engstellen kénnen Markierungen auf der Fahrbahn Planungshilfen zur Fiihrung der
Radfahrer sein.

Die Fuhrung der Radfahrer Uber verkehrsarme Stralen mit geringen Kfz-Belastungen und
wenig Stérungen durch ruhenden Verkehr oder tiber Wege im Griinbereich kann eine
sinnvolle Alternativroute flr stark belastete Stralen, in denen keine Radverkehrsan
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lage eingerichtet werden kann, darstellen oder als ergénzende Radverkehrsverbindung
angeboten werden

Auch die Einbeziehung von Fuflgéngerbereichen - ggf. zeitlich begrenzt - in das Radver-
kehrsnetz ist eine notwendige Ergénzung gerade in der Innenstadt. Forschungsergebnis-
se zeigen unter gewissen Randbedingungen eine Vertraglichkeit von FuRgangern und
Radfahrern.

Besonderes Augenmerk ist auf die Filhrung der Radfahrer in Knotenpunktsbereichen zu
richten. Hier soliten Radfahrer im direkten Blickfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt werden, um
eventuelle Vorfahrtsberechtigung zu verdeutlichen.

Radverkehrsanlagen sollten moglichst attraktiv gestaltet werden, und zwar besonders
dann, wenn Radfahrer abseits verkehrsreicher Straen, auf denen sie direkter und um-
wegfrei ihr Ziel erreichen kénnen, gefihrt werden sollen. '

Unfallschwerpunkte und Unfallabschnitte mit hdufiger Radfahrerbeteiligung sollen durch
die vorgesehenen MaRnahmen mdglichst kurzfristig entscharft und beseitigt werden.

Bei der Planung und dem Bau der Radverkehrsanlagen werden die Anderungen an den
bestehenden Anlagen des Verkehrs so gering wie méglich gehalten. Genauso werden
Eingriffe in private Grundstlicke und Rechte soweit wie mdglich vermieden bzw. in unum-
ganglichen Fallen minimiert.

Die Radverkehrsanlagen werden unter Einbeziehung des Gesamtsverkehrs entworfen,
und zwar werden die Verkehrsraumbreiten fur den flieBenden und ruhenden Verkehr und
fur den &ffentlichen Busverkehr, soweit vorhanden, sowie fiir den Fahrrad- und FuRgén-
gerverkehr nach den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit sowie nach den Erforder-
nissen der Leistungsféhigkeit und nach Maglichkeit unter Berticksichtigung der vorhande-
nen Verkehrsraumbreiten und Querschnittsaufteilungen festgelegt.
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5.4.2 Bedarfslinien des Fahrradverkehrs

Die Planungen sind auf die wesentlichen Quellen und Ziele des Radverkehrs auszurichten,
wobei in einem ersten Schritt die Entstehungsorte und Zielpunkte durch Bedarfslinien ver-
bunden werden. Der Radverkehr entsteht in den Wohngebieten und hat seine Ziele vorwie-
gend im Bereich der Schulen, der &ffentlichen Einrichtungen, des Stadtzentrums als Ein-
kaufs- und Dienstleistungsviertel, der Arbeitsstétten sowie der Sport- und Freizeitanlangen.

Die gréeren zusammenhdngenden Wohngebiete als Quellen und die Bereiche mit einem
hohen Arbeitsplatzangebot, die Schulen, wichtige 6ffentliche Gebaude, wichtige Freizeitan-
lagen sowie das Stadtzentrum als Ziele sind in Abbildung 20 dargestellt. Gleichzeitig sind in
der Abbildung die Bedarfslinien als geradlinige Verbindungen zwischen den Quellen und
Zielen aufgetragen, wobei zwischen Grundverbindungen und Netzergianzungen unterschie-

den wird.

Das dargestellte Liniennetz fat nah beieinanderliegende Ziele méglichst zusammen und
erschliet die gréReren Wohnbereiche zentral. Bei der Festlegung der Linien sind bereits fir
den Radverkehr besonders giinstige Stralen und Wege sowie vorhandene Zwangs-punkte
zu berticksichtigen. Abseits liegende Quellen und Ziele werden durch Netzergénzungen an

das Grundnetz angeschlossen.

Die in dem Bedarfslinienplan eingetragenen geradlinigen Verkniipfungen kénnen als soge-
nannte Wunschlinien angesehen werden, wobei den Radfahrern optimale Wege angeboten
werden. Eine Besonderheit der Radfahrer ist es, moglichst die klirzesten Wege zu nehmen,

auch wenn sie noch so problematisch sind.

Das Grundnetz verbindet im wesentlichen die Wohnstandorte mit dem Zentrum und den
Arbeitsplatzschwerpunkten. Hierbei zeichnet sich eine Hauptachse in West-Ost-Richtung
aus dem grofien Wohngebiet An der Rusternbreite Gber das Zentrum mit einer Verzweigung
nach Nordosten etwa bis zum Friedrichplatz und nach Stidosten etwa bis zum Dimitroffplatz

ab.

In einem weiteren Arbeitsschritt sind diese Wunschlinien auf die vorhandenen Strallen und
Wege umgelegt worden, um so die glinstigsten und durchsetzbaren Radwegeverbindungen
zu ermitteln und das Radverkehrsnetz hinsichtlich der Bedeutung einzelner Abschnitte zu

unterteilen.



ccnicd

L5

r“.

44

5.4.3 Radverkehrsnetz

Unter Berucksichtigung der Planungsgrundsétze und der Bedarfslinien zwischen den vor-
handenen und kinftigen Strukturen ist ein Vorschlag fiir ein geschlossenes Radverkehrsnetz
fur Kéthen entwickelt worden (Abbildung 21). Neben der Neuanlage von Radverkehrs-
anlagen beinhaltet das Radverkehrsnetz insbesondere die Einbeziehung verkehrsarmer
StralRen und gesonderter Wege im Griinbereich als wichtige Netzbestandteile. Aufgrund der
teilweise beengten StraBenrdume kénnen nicht Gberall Radwege untergebracht werden. Die
vorhandenen Radwege sind zu iberprifen und instandzusetzen.

in der Abbildung sind auch die fiir den Radverkehr bedeutsamen Strukturziele innerhalb der
Stadt wie Schulen, éffentliche Einrichtungen, Freizeit- und Sportanlagen, gréRere Einkaufs-
und Gewerbebereiche eingetragen.

Wichtig sind vor allem Radverkehrsanlagen auf den Hauptzubringern zum Zentrum wie
Bernburger Strale, FriedrichstralRe, Friedrich-Ebert-Strale und An der Risternbreite.

Das gleiche giit fiir die Hauptradwegeverbindung in Ost-West-Richtung tber die Lohmann-
stralRe und August-Bebel-Strale. Eine wichtige Radwegeverbindung ist im Osten im Zuge
der B 183 in Nord-Siid-Richtung zu sehen.

In der Verbindung Zentrum-Bahnhof ist ein Radfahrstreifen entgegengesetzt zur Einbahn-
stralle in der Dr. Krause-Stralle als wichtige Ergdnzungsmafnahme umzusetzen. Auch in
der Leipziger Strale ist entgegengesetzt zur Einbahnstralle ein Radfahrstreifen als
Hauptradwegeverbindung in Richtung Stidost auszuweisen.

Wichtige Radwegemalinahmen liegen auf dem gesamten Innenstadtring, wobei auf dem
Abschnitt Lohmannstral’e/Lange Strafle aufgrund der beengten StralRenraumverhéltnisse
sicher nur langfristig mit erheblichen Eingriffen entsprechende Manahmen unterzubringen
sind.

Ansonsten kénnen die Radfahrer weitgehend sicher Uber verkehrsarme Stralen (mit Tempo
30 km/h ausgelegt) oder Uber verkehrsberuhigt auszubauende Stralen - insbesondere im
Innenstadtbereich - sowie Uber ein Netz gesonderte Wege im Griinbereich geflihrt werden.
Im Innenstadtbereich ist eine Radfahrerlaubnis in einzelnen FuRgéngerbereichen ggfis. zeit-
lich begrenzt vorzusehen. Generell ist der geplante FulRgangerbereich in Nord-Siid-Richtung
zwischen Magdeburger und Hallesche Strafle fur Radfahrer freizugeben.
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Im zentralen Innenstadtbereich sind auf dem Marktplatz und im Bereich der FuBgéngerzone
gréBere Fahrradabstellaniagen auszuweisen.

Auch auf dem Bahnhofsvorplatz ist eine gréere Fahrradabstellanlage zum Umstieg vom
Fahrrad auf die Schiene einzurichten.

Zur Sicherung der Radfahrer sind an wichtigen Uberquerungsstelien im StraRennetz beson-
dere Ma3nahmen durch Signalanlagen, Fahrbahnteiler, Verengungen im StraRenraum mit
Belagswechsel oder Zebrastreifen einzurichten.

An Kreuzungen und Einmindungen sind die Radwege im Verlauf von Gbergeordneten Stra-
Ren durch Markierung von Radfahrerfurten zu verdeutlichen.

Mit dem empfohlenen Radverkehrsnetz wird den Radfahrern in Kéthen - soweit bei den vor-
handenen StraBenraumbreiten méglich - eine weitgehend umwegfreie und sichere Fiihrung
angeboten. Das Gesamtnetz 14t sich sicher erst mittelfristig realisieren; groe Teile wie

Uberquerungshilfen und Ausweisung von Griinwegen zum Radfahren kénnen jedoch unmit-

telbar umgesetzt werden.

Bei anstehenden Stralensanierungen oder -erneuerungen sollten dartiber hinaus Radver-
kehrsmafnahmen unbedingt beriicksichtigt werden. Dabei sollten die glinstigen Méglichkei-
ten der Finanzierung des Radwegebaus tber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) genutzt werden.

Die Akzeptanz des Radverkehrsnetzes durch die Bevdlkerung ist durch eine umfassende
Offentlichkeitsarbeit sowie durch eine einpragsame Beschilderung und Wegweisung zu for-
dern. Hilfreich ist hierbei auch die Erstellung einer Radwegekarte fir die Benutzer, in der
auch auf die attraktiven und sicheren Fahrradabstellpldtze hingewiesen wird.

5.5 PlanungsmaBnahmen im &ffentlichen Verkehrsnetz

Im Regionalverkehr, insbesondere nach Magdeburg, Halle und Dessau, mul das OPNV-
Angebot durch kombinierten Verkehr StraRe/Schiene mit dem Ausbau der Park and Ride-
Anlage und Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader in unmittelbarer Bahnhofsnéhe ergénzt wer-
den. Durch eine bessere Koordinierung und Fahrplanabstimmung zwischen Bus und Schie-
ne kann der OPNV zusétzlich attraktiver gestaltet werden.
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Das regionale Busnetz ist im Rahmen einer Gesamtnetzbetrachtung fur den Nahverkehrs-
raum Bernburg - Kéthen - Dessau zu tberpriifen. Der zentrale Omnibusbahnhof ist den
kanftigen Bedirfnissen entsprechend am Standort Bahnhof komfortabler und attraktiver zu
gestalten. Finanzierungen tber GVFG-Mittel sind méglich.

Das stadtische Busliniennetz ist bereits in Abstimmung mit dem Bearbeiter des Ver-
kehrsentwicklungsplanes von der Verkehrsgesellschaft ,Regionalverkehr Kéthen“ neu ge-
ordnet und verbessert worden. Die wesentlichen Eckpunkte mit der Verbindung der Stadttei-
le zum Zentrum und der Einrichtung einer zentralen Umsteigehaltestelle im Zentrum am
Markt sind umgesetzt worden.

Dennoch ist eine Uberpriifung der Linienfiihrungen und insbesondere der Verkniipfungen
untereinander auf die Strukturentwicklung innerhalb der Stadt abzustimmen. Hierzu gehort
insbesondere die Weiterfihrung der Linien in das neue Baugebiet im Westen der Stadt.

Generell muB die konsequente Linienfiihrung durch das Zentrum in Nord-Siid-Richtung auch
bei Einrichtung einer FuBgéngerzone beibehalten werden. Hierdurch werden dem OPNV
deutliche Vorteile gegentiber dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt, was zu einer
starkeren Annahme des OPNV beitragen kann. Hier kann auch der Einsatz eines kleinen
Citybusses in Erwdgung gezogen werden.

Schrittweise sind auch an einzelnen hochbelasteten Problemstellen im Verkehrsnetz dem
Busverkehr Zeitvorteile durch Einrichtung von Busspuren oder Sondersignalanlagen zu ge-

wahren.

Insgesamt sind die Bedienungshéaufigkeiten auf den stadtischen Buslinien zu verdichten und
generell eine konsequente Fahrplanvertaktung durchzusetzen. Auf den Hauptlinien ist eine
halbstiindliche und auf den Nebenlinien eine stlindliche Bedienung zu erreichen. Auch
samstags und sonntags ist das Fahrtenangebot zu erhéhen.

Durch die zwischenzeitlich erfolgte Eingemeindung des Ortes Merzien in die Stadt Kéthen ist
die Integration dieses Ortsteiles in das stadtische Busnetz durch eine mégliche Erweiterung
der Linie A vorzunehmen.

Sicher bedeuten diese Verbesserungen einen erhéhten Wagen- und Personaleinsatz, was
sich durch eine stirkere Annahme eines attraktiven OPNV-Angebotes finanziell wieder an-
gleichen wird. Beférderungszahlen von 3.000 Fahrgéasten pro Tag und mehr auf dem stadti-
schen Busliniennetz sind erreichbar.
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Das stadtische Busangebot ist somit schrittweise in Abhéngigkeit von den AusbaumaRnah-
men im gesamten Stralennetz zu Uberprifen und zu ergénzen.

Eine Starkung des OPNV kann auch durch die Einfiihrung eines ,Jobtickets" fiir die Be-
schaftigten an gréReren Arbeitsstétten in der Innenstadt erreicht werden. Gleichzeitig wird
hierdurch eine Reduzierung des in die Innenstadt flieBenden Autoverkehrs erzielt. Die Be-
schaftigten erhalten eine verginstigte Berechtigungskarte zur Benutzung des OPNV. Dieje-
nigen, die weiterhin mit dem Auto zur Arbeitsstétte in die Innenstadt fahren, mtissen ihren
Stellplatz bezahlen.

Entsprechende Abstimmungen sind mit den Verkehrsbetrieben und den gréBeren Unter-
nehmen oder 6ffentlichen Dienststellen zu diskutieren.

5.6 Planungen im StraBennetz zum Kfz-Verkehr
5.6.1 Allgemeine Planungsziele

Das bereits vorhandene umfangreiche Hauptverkehrsstraennetz ist leistungsfahig auszu-
bauen, um das in den nachsten Jahren steigende Verkehrsaufkommen bewiltigen zu kén-
nen. Hierbei sollten folgende Ziele angestrebt werden:

— Verlagerung des tberortlichen Durchgangsverkehrs aus dem Stadtgebiet heraus auf eine
Umgehungsstralle, insbesondere des starken Ost-West-Verkehrs im Zuge der
B 185

- Weitgehende Herausnahme des Kfz-Verkehrs aus dem Sanierungsgebiet der Innenstadt
durch Unterbindung des Durchgangsverkehrs

— Verkehrsgerechter, aber auch in das Stadtbild einzupassender Ausbau des vorhandenen
Hauptverkehrsnetzes, insbesondere mit der Ausbildung eines leistungsfahigen innerstad-
tischen Verkehrsringes

— Neuordnung des Parkraumes mit der Anlage von &ffentlichen Parkplatzen am Innen-
stadtring bzw. von Kurzparkplatzen im Innenstadtbereich tber an den Ring angebundene
Schieifen zur Vermeidung von Parksuchverkehr.
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5.6.2 Kinftige Netzgestaltung im Raum Kéthen

Wie aus der Verkehrsanalyse ersichtlich, wird der gesamte Raum Kéthen von starken
Durchgangsstrémen in Ost-West-Richtung belastet. Hierauf ausgerichtet sind auch die tber-
geordneten Planungen im Bundesfernstralennetz.

Wahrend zunéchst eine Umgehungsstraenplanung im Zuge der B 185 im Gesprach war, ist
in den Bundesverkehrswegeplan von 1993 im vorrangigen Bedarf bis zum Jahre 2010 die
Fortfihrung der B 6 neu von Westen tber Halberstadt und Aschersleben mit dem Anschlu
an die Autobahn A 14 siidlich Bernburg durch den Landkreis Kéthen in Richtung Dessau mit
einer Verbindung zur Autobahn A 9 aufgenommen worden.

Die B 6neu westlich der A 14 befindet sich bereits im Raumordnungsverfahren. Uber den
weiteren Verlauf der Tassenfiihrung im Raum Kéthen und auch deren zeitliche Umsetzung
sind noch keine Entscheidungen gefallen. '

Der mégliche Verkniupfungspunkt der von Westen kommenden B 6neu mit der A 14 stdlich
Bernburg kann aus der Abbildung 2 enthommen werden. Hieraus kann sowohl eine nérdli-
che als auch eine sudliche Umgehung Kéthen in Richtung Dessau entwickelt werden.

Unabhéngig von dieser langfristigen Planung ist dennoch im Rahmen der Netziiberlegungen
fur die Stadt Kéthen die Auswirkung einer méglichen Umgehungsstral3e im Zuge der
B 185 untersucht worden.

5.6.3 Untersuchung verschiedener Netzvarianten und Ausbaustufen im
stadtischen Straf’ennetz

Neben den Ausbaumafnahmen im (bergeordneten Bundesstralennetz ist das bereits vor-
handene innerstadtische Hauptverkehrsstralennetz leistungsfahig insbesondere in den
Knotenpunkten auszubauen und durch ErgédnzungsmafRnahmen den neuen Anforderungen
entsprechend zu gestalten.

Auf der Grundlage der Verkehrsanalyse und der prognostizierten Verkehrsentwicklung sind
Netzvarianten bzw. Ausbaustufen auf ihre Wirkungen hin untersucht und mit Stadt und
Landkreis Kéthen diskutiert worden. Hierbei sind sowohl groirdumige Umgehungsvarianten
als auch einzelne Detaillésungen in Knotenpunktsvarianten untersucht worden.
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Auf der Grundlage dieser umfassenden Variantendiskussion ist ein Planungskonzept ent-
wickelt worden, das schrittweise in einzelnen Ausbaustufen umgesetzt werden kann.

Der stufenweise Netzausbau und die sich hieraus ergebenden verkehrlichen Auswirkungen
werden im folgenden beschrieben. Die zu erwartenden Verkehrbelastungen sind mit Hilfe
des bereits in der Analyse geeichten Verkehrsumlegungsmodells ermittelt worden.

Netzfall 1

MaRnahmen (Abbildung 22)

e Der Netzfall 1 entspricht weitgehend dem vorhandenen Strallennetz (Netzfall 0) mit den
ErweiterungsmafRnahmen durch die beiden grolen Baugebiete Kéthen-Ost und Kéthen-
West.

¢ Schaffung einer innerstédtischen Hauptverkehrsverbindung zwischen der B 185 und den
StraRenztigen An der Risternbreite und Lelitzer Strale im Westen der Stadt zur Anbin-
dung der neuen Baugebiete

e Bau einer verkehrsbedeutenden StraRenverbindung zwischen Damaschkeweg und Alte
StraBe im Osten der Stadt zur ErschlieBung des neuen Gewerbestandortes

Verkehrliche Wirku n (Abbildung 2

¢ Prognosehorizont fiir die Ermittlung der Verkehrsbelastungen bildet der 1. Prognosean-
satz zum Jahre 1998 mit einer Verkehrszunahme von insgesamt ca. 23 %, bezogen auf
das Analysejahr 1991

e die neue Stralenverbindung im Westen nimmt im Zuge der Konrad-Adenauer-Allee ca.
7.000 Kfz/Tag auf

o auf dem Giitersee Weg steigen die Belastungen auch ohne Ausbau und Weiterfihrung
auf ebenfalls ca. 7.000 Kfz/Tag an
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o die Belastungen im Kernbereich steigen trotz der oben beschriebenen Verkehrsverlage-

rungen weiter an:

Bernburger Strae - 12.000 Kfz/Tag
Friedrichstrafle - 12.000 Kfz/Tag
Weintraubenstrale - 12.000 Kfz/Tag
Lohmannstralle - 10.500 Kfz/Tag
Netzfall 2
MaBnahmen (Abbil 24

Ausbau und Verldngerung des Gitersee Weges in Richtung Osten mit Anbindung an die
Dessauer StraBe (B 185); der Elsdorfer Weg wird stdlich des Gitersee Weges abge-
hé&ngt

Nutzung der Langen StraBe und der Leopoldstrale im Zweirichtungsverkehr mit Umge-
staltung der Knotenpunkte Lange Strafe/Bernburger Strale und Leopoldstrale/Des-
sauer StraBe/Akazienstralle

Neubau einer Verbindung zwischen Joachimallee und Bernburger Strale im Bereich der
Hochschuie

genereller Ausbau eines innerstadtischen Hauptverkehrsringes, bestehend aus Lange
StraRe/Leopoldstrae/KastanienstraBe/Bahnhofstralle/Lohmannstrae/Siebenbrinnen-
promenade/Joachimallee/neuer Durchstich zur Bernburger Stralle

Schieifenférmig in den Hauptverkehrsring eingehédngte Hauptsammelstralen zur Anbin-
dung der Innenstadt

weitgehend verkehrsberuhigter Ausbau der sonstigen ErschlieBungsstraen im Stadtkern
Erweiterung der Fugadngerzone vom Bachplatz (iber Marktplatz und Holzmarkt bis zum

Barplatz mit Unterbrechung der Nord-Siid-Verbindung Gber Magdeburger Strale und
Hallesche StraBe fir den motorisierten Individualverkehr
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e Ausweisung der Leipziger Strae und der Dr.-Krause-Stralie in gegenlaufiger Einbahn-
richtung zur Verbesserung der Verkehrssituation am Bérplatz und zur Entlastung der
Leipziger Strae durch die Unterbindung der direkten Zufahrt zum Zentrum.

¢ Ausbau und Umgestaltung verschiedener Knotenpunkte am innerstédtischen Ring

¢ Bau einer StraRenverbindung zwischen dem verldngerten Damaschkeweg und dem Hol-
lander Weg

¢ Ausbau des Melwitzer Weges im Zweirichtungsverkehr

Verkehrliche Wirkun Prognosejahr 20 bildung 25

e Prognosehorizont ist der 2. Prognoseansatz bis zum Jahre 2005 mit einer Verkehrszu-

nahme von ca. 42 %
¢ die Verlangerung des Gitersee Weges nimmt 9.600 Kfz/Tag auf

¢ der Innenstadtring nimmt Belastungen zwischen 5.000 und 12.000 Kfz/Tag auf, die insbe-
sondere durch Verkehrsverlagerungen aus dem Innenstadtbereich hervorgerufen werden

¢ die im Zweirichtungsverkehr ausgewiesene LeopoldstraRe und Lange Stralle nehmen

Belastungen zwischen 8.000 und 12.000 Kfz/Tag auf

Netzfall 2 (Prognosejahr 2010) (Abbildung 26)

Verkehrliche Wirkungen

e Der Netzfall 2 ist ohne weitere AusbaumaBnahmen mit der langfristigen Prognose zum
Jahr 2010 untersucht worden

¢ das Verkehrsaufkommen ist gegeniber 1991 um rd. 55 % angewachsen
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 (ber die B 185 flieRen aus Richtung Westen lber 18.000 Kfz/Tag und aus Richtung
Osten Uber 17.000 Kfz/Tag in das Stadtgebiet

¢ ohne weitere Ausbaumafinahmen im Ubergeordneten Straflennetz werden die zu erwar-
tenden Verkehrsbelastungen im Jahre 2010 erneute Engpésse im stédtischen StraRen-
netz schaffen

18.000 Kfz/Tag,
rd. 14.000 Kfz/Tag

12.000 bis 15.000 Kfz/Tag
rd. 13.000 Kfz/Tag

13.500 Kfz/Tag

Geuzer Stralle

Bernburger und Lange Stralle

Lohmannstralle
Maxdorfer Stralle
Weintraubenstrafle

Netzfall 3 (Prognosejahr 2010)

MaRnahmen (Abbildun

o Der Netzfall 2 ist mit tangentialen Netzerweiterungen im Norden und Siiden ergénzt wor-
den

¢ Bau einer Ortsumgehung im Zuge der B 185 in Verldngerung des ausgebauten Gutersee
Weges lber die Maxdorfer Strafle hinaus nach Westen mit Umgehung von Gro3paschle-
ben und unter Beriicksichtigung der landschaftlichen Gegebenheiten

e Bau einer sudlichen Entlastungsstrae zwischen Wiilknitzer Stral3e und Prosigker
Kreisstrale entlang der Bahnstrecke; die Kreisstrae nach Baasdorf mit dem sich entwik-
kelnden Strukturbereich im Studen von Kéthen auf dem ehemaligen FluBplatzgelédnde wird
angeschlossen

Verkehrliche Wirkungen (Abbildung 28)

e Die Umgehungsstralle im Zuge der B 185 neu nimmt zwischen 10.000 und 14.000
Kfz/Tag auf; hierdurch steigen auch die Belastungen auf der Dessauer Stra3e bis auf
19.000 Kfz/Tag an



53

o die Belastungen auf der stdlichen Entlastungsstrale liegen zwischen 6.000 und 7.500
Kfz/Tag

o die innerstadtischen Stralenziige werden splrbar entlastet

Geuzer Stralle - 11.000 Kfz/Tag
Maxdorfer Strale - 8.000 Kfz/Tag
Bernburger Strale - 13.000 Kfz/Tag
Lange Stralle - 11.500 Kfz/Tag
Leopoldstralle- 7.000 Kfz/Tag
Weintraubenstralle - 11.500 Kfz/Tag
Lohmannstralle - 10.000 Kfz/Tag

¢ durch die Verknipfungen mit der stdlichen Entlastungsstrae steigen die Belastungen
auf dem Damaschkeweg auf 6.000 Kfz/Tag und auf der Lelitzer Stral3e im Anschluf® an
die Wilknitzer Strafte auf 7.000 Kfz/Tag an.

Netzfall 3 A/B

MafRnahmen (ohne Abbildung)

¢ Anstelle einer Ortsumgehung im Zuge der B 185 im Netzfall 3 wird der im Bedarfsplan fiir
die Bundesstraflen enthaltene Neubau einer StraRenverbindung B 6neu nérdlich (Netzfall
3A) oder siidlich von Kéthen (Netzfall 3 B) in das Gesamtnetz eingebaut

e sonst wie Netzfall 3

Verkehrliche Wirkungen Netzfall 3A (Abbildung 29)

¢ Eine nérdlich gefuhrte B 6neu mit groRraumigen Verknlpfungen zur B 185 im Osten und
Westen von Kéthen zieht rd. 7.000 Kfz/Tag Verkehrsaufkommen aus dem Stadtgebiet an
(weitere grofirdumige Verlagerungen auf die B 6neu sind nicht beriicksichtigt).

e Die Belastungen auf dem Gitersee Weg liegen jetzt nur noch bei 6.500 Kfz/Tag.
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¢ |nsgesamt liegen jedoch etwas stéarkere Belastungen auf dem stédtischen StraRennetz
als im Netzfall 3.

So flieRen Uber die B 185 von Westen noch Uber 12.000 Kfz/Tag in die Stadt (beide
Richtungen) (Netzfall 3 - 8.500 Kfz/Tag), dagegen liegen auf der Dessauer Strae nur
noch bis zu 16.000 Kfz/Tag (Netzfall 3 - 19.000 Kfz/Tag.

¢ Die Sudumgehung weist jetzt Belastungen zwischen 6.000 und 8.000 Kfz/Tag auf.

Verkehrliche Wirkungen Netzfall 3 B bildung 30

eine sudlich gefuhrte B 6neu zieht rd. 6.500 Kfz/Tag aus dem stadtischen Straflennetz an

durch die méglichen Verkniipfungen einer siidlichen B 6neu mit der L 145/L 148 im Stid-
westen und der B 183 im Siidosten von Kéthen werden zusétzliche Verkehrsentlastungen
in Nord-Siid-Richtung im Stadtgebiet gegeniiber einer nérdlichen B 6 (Netz-

fall 3 A) erreicht; Belastungsriickgang am Holldnder Weg um 3.000 Kfz/Tag und Konrad-
Adenauer-Allee um 2.000 Kfz/Tag

die sudliche Entlastungsstrale erhalt jetzt noch Belastungen zwischen 5.000 und 7.000
Kfz/Tag, womit die Verkehrsbedeutung dieses Strallenzuges auch bei einer groraumi-
gen Neuplanung der B 6 im Stiden von Kéthen deutlich wird

der Gutersee Weg weist Belastungen von 8.000 Kfz/Tag auf.

5.6.4 Zusammenfassendes Ergebnis der verkehrlichen Wirkungen
in den verschiedenen Netzvarianten

Wie die Ergebnisse der Belastungsprognosen gezeigt haben, kann ein schrittweiser Ausbau
des vorhandenen Strallennetzes mit entsprechenden ErgédnzungsmaBnahmen die zu erwar-

tenden Verkehrsbelastungen aufnehmen.
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Hierbei erlangt der Ausbau eines Innenstadtringes (Netzfall 2) - weitgehend Uber vorhande-

ne Stralen - eine entscheidende Netzbedeutung. Der Innenstadtring flhrt in Verbindung mit
der Aufhebung von Einbahnstraen zu einer besseren Verkehrsverteilung bei gleichzeitiger

Entlastung der Innenstadt. Hierauf aufbauend kénnen Netzunterbrechungen mit Erweiterung
von FuBgangerbereichen im Zentrum vorgenommen werden.

Eine der wesentlichsten Ergédnzungsmaf3nahmen im verkehrsbedeutenden StraRennetz
stellt die Konrad-Adenauer-Allee in der Verbindung von der B 185 zum Straflenzug An der
Rusternbreite dar. Hierdurch werden die groBen Verkehrsstréme aus dem Baugebiet im
Westen und dem vorhandenen groBen Wohngebiet im Stidwesten direkt mit dem Uberge-
ordneten Netz verknipft und somit aus dem Innenbereich heraus verlagert.

Der Ausbau des Giitersee Weges mit Verldngerung zur Dessauer Strafle zieht weitere Uber-
ortliche Verkehre - insbesondere auch Lkw-Stréme - aus den problematischen Innenstadt-

stralRen heraus.

Gleichzeitig haben die Ergebnisse auch die Verkehrsbedeutung einer sudlichen Entla-
stungsstrale aufgezeigt. Dieser Umgehungsstral3enzug zieht bis zu 7.000 Kfz/Tag mit ei-
nem nicht unerheblichen Anteil Lkw-Verkehr an. Die stark belasteten StraBenzige An der
Rusternbreite, Lohmannstrale, Friedhofstrale und Friedrich-Ebert-StraRe werden spirbar

entlastet.

Die Ergebnisse zeigen weiterhin die Notwendigkeit einer UmgehungsstraRenverbindung im
Raum Kéthen in Ost-West-Richtung auf. Hier kdnnen sowohl eine kleinrdumige nérdliche
Umgehungsstrale im Zuge der B 185 unter Ausnutzung des Gitersee Weges als auch eine
grofrdumig nérdlich oder sudlich gefiihrte neue BundesfernstralBe 6 zu entscheidenden
Verbesserungen im gesamten Raum Kéthen beitragen.

Wahrend eine ortsnah gefiihrte Umgehungsstrae B 185 gréRtmdégliche Verkehrsentlastun-
ge in Ost-West erreicht, kénnen z.B. durch eine stidliche B 6neu neben einer zwar etwas
geringeren Ost-West-Entlastung zuséatzliche Entlastungen in Nord-Siid-Richtung im Zuge
der B 183 am Hollander Weg erzielt werden.

Zur weiteren Beurteilung der groBraumigen Verkehrssituation sind die Ergebnisse der noch

laufenden Untersuchungen zur B 6neu heranzuziehen.
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5.6.5 Verkehrliche Wirkungen einer neuen Verbindung zwischen Sackstale und Béarteich-
promenade

Nach Vorlage der Variantendiskussion zum StraBenausbau im vorhergehenden Abschnitt ist
die Erweiterung der Fulgéngerzone im Bereich Hallesche Stralle zwischen Barteichprome-

nade und Sackstrae in die Neugestaltung des historischen Kernbereiches der Stadt aufge-

nommen worden.

Zur Erschliefung der vorhandenen Strukturen und der geplanten Bauvorhaben im Bereich
Museumgasse und Sackstralle einschlieBlich einer gréReren Tiefgarage ist eine neue Ver-
bindung dieses Bereiches zur Barteichpromenade westlich der Museumsinsel als Ersatz fur
die Hallesche Strae geplant (Abbildung 24).

Der vorhandene Stralenzug Durchbruch/Museumgasse kann die ErschlieBungsfunktion fir
die geplanten Bauvorhaben im Bereich Sackstrae/Museumgasse aufgrund der Strallen-
raumsituation nicht ibernehmen. Dartber hinaus werden durch den neuen Anschlu® unnéti-
ge Fahrwege Uber die Barteichpromenade vermieden. Die Hauptbeziehungen zu dem ge-
planten Bauvorhaben einschliellich der Tiefgarage an der SackstraRe kommen tber die
Hallesche Stralle bzw. Friedensallee aus Richtung Westen.

Aufbauend auf dem Netzfall 2 sind die verkehrlichen Wirkungen dieser neuen Netzgestal-
tung im Bereich der Innenstadt fiir den Prognosehorizont 2000/2005 als Netzfall 2A in der
Abbildung 31 dargestellt.

Aufgrund der geplanten und méglichen Erweiterung der Strukturen ist im Bereich Sackstra-
Re/Museumgasse mit einem Verkehrsaufkommen von ca. 2.500 Kfz/Tag und Richtung zu
rechnen. Ein groBer Teil dieses Verkehrsaufkommens hat seinen Zielpunkt in der geplanten
Tiefgarage der Kreissparkasse. Hier ist mit einer Umschlagshéaufigkeit von 8 Fahrten pro
Stellplatz nach Erfahrungswerten dhnlicher Parkanlagen in zentraler Lage zu rechnen.

Wahrend Uber die in Einbahnrichtung ausgewiesenen StraBenziige Durchbruch und Muse-
umgasse 1.360 Kfz/Tag flieRBen, nimmt die neue Verbindung der PlanstraRe SackstraRe-
Barteichpromenade 3.680 Kfz/Tag auf. Auf dem westlichen Abschnitt der Barteichpromena-
de liegen 3.510 Kfz/Tag, und der mittiere Abschnitt weist 2.820 Kfz/Tag auf.
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5.7 MaBnahmen fiir den ruhenden Verkehr

Damit das StraRennetzsystem seine volle Wirkung erlangt, sind entsprechende MaRnahmen
fir den ruhenden Verkehr zum Auffangen des vor allem in den Innenstadtbereich von
Kéthen flieRenden Verkehrs durchzufithren. Hier kommt es im wesentlichen darauf an, aus-
reichende &ffentlich zugéangliche Stellplatze fur den Einkaufs- und Besucherverkehr zu

schaffen.

Die erforderlichen Stellplétze fiir die Einwohner und Beschéftigten im Kernbereich ergeben
sich aus der GréRenordnung dieser Strukturen. Das Angebot an privaten Stellplétzen bleibt
zu Uberprifen. Wie die Erhebungen zur vorbereitenden Untersuchung der Innenstadtsanie-
rung ergeben haben, besteht ein erheblicher Fehlbedarf an privaten Stellplatzen. Hier sind
entsprechende Mal3nahmen Uber die Bereitstellung zusétzlicher Flachen oder Stadtteilgara-
gen im Rahmen der Bebauungspléane zu treffen.

Grundlage fiir die Ermittlung des &ffentlichen bzw. &ffentlich zugéanglichen Stellplatzbedarfs
bilden die zu erwartenden Fahrten im Wirtschafts- und Besucherverkehr zur Innenstadt.

Nach ersten lberschlaglichen Ermittlungen und aus einem Vergleich mit Stédten &hnlicher
Gréfenordnung im alten Bundesgebiet (z.B. Goslar 50.000 EW - 2.300 Stellplatze, Nienburg
32.000 EW - 1.200 Stellplatze) und unter Beriicksichtigung der GréBe der Innenstadt ist mit
einem &ffentlich bzw. 6ffentlich zugénglichen Stellplatzbedarf von mindestens 1.300 Plitzen
im Bereich der Innenstadt zu rechnen. Dem steht ein Angebot von etwa 1.000 &ffentlichen
Stellplatzen gegeniber, wobei durch weitere Straen- und Platzumgestaltungen und
Grundstiicksbebauungen weitere Pléidtze entfallen.

Im folgenden werden neben den bereits unter Abschnitt 3.5.2 dargelegten Zielen weitere
Zielvorgaben fomuliert, die dem ruhenden Verkehr zugrundegelegt werden sollten.

— Das éffentliche Stellplatzangebot ist so auszurichten, daR die Innenstadt mit ihren Ein-
kaufszielen auch fur auswartige Besucher attraktiv ist, wobei das Angebot und die Auftei-
lung von Stellplatzen fir Kurzparker und Dauerparker dem langfristigen Bedarf angepafit
werden mul3.

— Einrichtung von gréReren Parkierungsanlagen am Innenstadtrand bei gleichzeitiger Re-
duzierung von Stra3enrandstellplatzen zur Schaffung von gréReren Freiflachen fiir Ful-
ganger und Radfahrer in den StraRenraumen.
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Regelwidrigkeiten bei abgestellten Fahrzeugen werden durch eine verbesserte Uberwa-
chung weitgehend beseitigt.

Stellplatze fiir die Bewohner im innerstadtischen Bereich sollten weitgehend zur Verfi-
gung stehen. Hierbei ist eine gewisse Doppelnutzung bei Einwohner- und Beschiftigten-
stellplatzen anzusetzen. Fir die Bewohner der Innenstadt sind gesonderte Anwohner-
parkplatze auszuweisen. Im Rahmen der Neuordnung der Grundstticke sind dariiber hin-
aus Flachen fir Stellplatze der Bewohner in der Innenstadt vorzusehen.

Stellplatze fur Beschéftigte sollten im innerstadtischen Bereich im Regelfall auf 6ffentli-
chen Platzen nicht zur Verfiigung gestelit werden. Uber Einsteliplatz-Ablésungen kénnen
jedoch auch bestimmte éffentliche Bereiche in Anspruch genommen werden.

Bei den Stellplatzangeboten fiir die Dauerparker kann von ldngeren Wegen von und zum
Stellplatz ausgegangen werden. Zum Erreichen der Arbeitsplétze ist ein gréflerer FuBweg
(> 300 m) zumutbar.

Flankierende Mafinahmen sind in den Verbesserungen der Angebote zum Ful3génger-
und Fahrradverkehr und zum OPNV zu sehen. Es muR darauf geachtet werden, da
nicht zu viele Stellplitze im innerstéadtischen Bereich fiir Dauerparker vorhanden sind, da
hierdurch die Benutzung anderer Verkehrsmittel benachteiligt wird.

Im Hinblick auf einen besseren Verkehrsablauf ist ein Parkleitsystem einzurichten. Das
Parkleitsystem ist in Zusammenhang mit gréReren Parkplatzanlagen zu bringen. Durch
ein Parkleitsystem kann eine bessere Verkehrsverteilung auf die angebotenen Stellplatze
erreicht werden. In einer Stadt der GréRendérdung wie Kéthen kommt hierfir zunéchst ein
statisches Parkleitsystem infrage, wobei auf den einzelnen Zufahrtsstralen zur Innen-
stadt entsprechende Leiteinrichtungen vorzusehen sind. Ein dynamisches System, das
durch zusétzliche elektronische Anzeigen das jeweilige noch zur Verfligung stehende An-
gebot angibt, kénnte zu einem ferneren Zeitpunkt eingesetzt werden.

Eine umfassende Parkraumbewirtschaftung fir die 6ffentlichen Stellpldtze im Innenstadt-
bereich ist ein wesentlicher Bestandteil des Parkraumkonzeptes, wobei den Strafien-
randstellplatzen die héchsten Gebuhren fir Kurzparken bis zu einer Stunde auferlegt
werden sollte. Durch die Parkraumbewirtschaftung werden Dauerparker von den 6ffentli-
chen Stellplatzen weitgehend verdrangt; gleichzeitig fuhrt eine umfassende Bewirtschaf-
tung zu einer gleichméaRigeren Auslastung des Angebotes (heute werden bewirtschaftete
Stellplatze oft gemieden, und es kommt zu Uberlastungen in freien Bereichen).
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Das Parkraumkonzept fur die Innenstadt weist neben den 6ffentlichen Stralenrandplatzen
und einer begrenzten Anzahl kleinerer Stellplatzflichen im Zentrum finf gréRere Parkie-
rungsanlagen im unmittelbaren Kernbereich auf, wobei einzelne Standorte noch nicht fest-

liegen.

Tiefgarage Wallstrale - 250 Stellplatze (bereits fertiggestellt)
Tiefgarage nérdlich der Ritterstralle - 200 Stellplatze

Parkhaus/Parkplatz Poststrale - 300 Stellplatze

Parkplatz zwischen Bernburger Stralle

und Stiftstralle 200 Stellplatze

Parkhaus zwischen Mihlenstrae und

Barteichpromenade - 200 Stellplatze

Tiefgarage Sackstrafle - 160 Stellplatze

Im Bereich des Bahnhofes ist eine gréRere Park and Ride-Anlage im Umsteigeverkehr Stra-
Re-Schiene in Richtung Magdeburg, Halle oder Dessau einzurichten.

Die méglichen Standorte der Parkierungsanlagen kénnen aus der Abbildung 33 entnom-
men werden. Diese Parkstandorte sind (iber den Innenstadtring und die eingehéngten Ver-
kehrsschleifen giinstig erreichbar. Gleichzeitig sind sie tber ein fuRldufiges Netz mit dem
zentralen FuBgéngerbereich gut verbunden.

6. ABSCHLIESSENDE GESAMTBEURTEILUNG ZUR KUNFTIGEN NETZ-
GESTALTUNG MIT EMPFEHLUNGEN ZUR SCHRITTWEISEN VERWIRK-
LICHUNG UND ZUR GESTALTUNG EINZELNER MASSNAHMEN

Mit der vorliegenden Verkehrsuntersuchung erhélt die Stadt Kéthen ein umfassendes Ge-
samtkonzept fiir die Gestaltung des kiinftigen Verkehrswegenetzes. Dieses Verkehrskon-
zept, das auf einer fundierten Bestandsaufnahme und Verkehrsdiagnose aufbaut, IRt sich
sicherlich nur Gber einen gréReren Zeitraum verwirklichen, wobei auch die finanziellen Mittel
zu berticksichtigen sind. Fur die Umsetzung der Einzelmafinahmen sind dartiber hinaus de-
taillierte Entwurfsbearbeitungen erforderlich.

Wie die Problemanalyse und die Verkehrserhebungen gezeigt haben, hat der Kfz-Verkehr im
Verkehrsnetz der Stadt Kéthen eine dominierende Rolle Gbernommen, die sich noch weiter
drastisch verstérken wird. Neben (iberértlichen Verkehrsstrémen belasten im zunehmenden
MaRe innerstadtische Verkehrsbeziehungen das Strakennetz.
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Gleichzeitig leiden die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer unter dem erhéhten Kfz-
Verkehr und dem unzureichenden StraBenausbau. Radwege fehlen weitgehend im gesam-
ten StraBennetz, und FuBgénger haben im Innenstadtbereich teilweise nur beengte Bewe-
gungsraume.

Mit der gestiegenen Benutzung des Pkw sind zusétzliche Probleme im ruhenden Verkehr mit
der Ausweisung von Stellplatzen hinzugekommen.

Die Problemlésung fir die verdnderte Verkehrssituation im Raum Kéthen ist verstarkt auf
eine allen Bedurfnissen der Stadt, insbesondere ihrer Bewohner gerechte Planung abzu-
stimmen. Neben der Erhaltung der Funktionsfahigkeit der innenstadt - auch in ihrer Wirt-
schaftskraft -, die durch ein gut ausgebautes Verkehrsnetz unterstttzt wird, miissen jedoch
die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs begrenzt werden.

Hieraus ergeben sich folgende Planungsansétze, die im Rahmen der Erstellung des Ver-
kehrsentwicklungsplanes berdcksichtigt worden sind:

Die starke Zunahme des Kfz-Verkehrs in den nachsten 15 Jahren (ber 50 %), die sich
zwangslaufig aus der sich abzeichnenden Motorisierungsentwicklung ergibt, wird zu uner-
traglichen Verkehrszusténden innerhalb der Stadt fihren, wenn nicht durch geeignete MaRk-
nahmen gegengesteuert wird. Ein Ausbau des Verkehrsnetzes auf das notwendigste MaR
muf dringend vorgenommen werden. Hierzu gehoren insbesondere Verbesserungen im
Zuge der Ost-West-DurchgangsstralRe und im Bereich der Innenstadit.

Dringend ist ein geschlossenes und sicheres Radverkehrsnetz auszubauen, daR sowoh! aus
Radwegen als auch aus gesonderten Griinwegen und Straen mit geringem Kfz-Verkehr
bestehen kann. Insbesonder sind die Schulwege sicher zu gestalten.

Die bereits erfolgten Verbesserungen im OPNV mit der Neugestaltung des stidtischen Bus-
liniennetzes sind auf ihre Wirkungen hin zu tberprufen und ggfls. zu korrigieren. Insbeson-
dere muf} eine schrittweise Anpassung des stédtischen Busnetzes an die Strukturerweite-
rungen der Stadt erfolgen.

Hierbei sind vor allem eine noch dichtere Bedienung und eine umfassende Vertaktung des
Linienangebotes im Rahmen der Fahrplangestaltung einzufiihren, woraus sich Fahrgaststei-
gerungen ergeben werden. Gleichzeitig sind in Problembereichen des StralRennetzes Maf-
nahmen zur besseren Abwicklung des Busverkehrs durch Sondersignalisierung oder ggfls.
Busspuren zu Uberpriifen.
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Far die Funktionsféhigkeit der Innenstadt sind ausreichende 6ffentliche Stellplatzbereiche
auszuweisen, die méglichst auf kurzen Wegen vom Innenstadtring zu erreichen sind. In den
Straenrdumen ist der &ffentliche Parkraum weitgehend zu begrenzen. Gleichzeitig muf®
eine Parkraumbewirtschaftung im zentralen Bereich eingerichtet werden.

Zur Entlastung des stédtischen Stralennetzes ist eine grordume Umgehungsstralenpla-
nung zugig voranzutreiben. Hierbei muR die Stadt Kéthen ihre eigenen Bediirfnisse hinsicht-
lich einer ausreichenden Verknipfung mit der B 185 im Osten und im Westen der Stadt in
die laufende Landesplanung der B 6neu einbringen. Auch eine méglichst ortsnah gefiihrte
Umgehungsstrale im Zuge der B 185 ist alternativ in diese Uberlegungen einzubeziehen.

Zur Entlastung des innerstédtischen StraRennetzes ist die Ausweisung eines Innenstadtrin-
ges weitgehend auf vorhandenen StraRen und ergénzenden Ausbaumafnahmen voranzu-

treiben.

Wie die Netzuntersuchungen weiter gezeigt haben, wird der Ausbau des Giitersee Weges
mit Verldngerung nach Osten zur B 185 ebenso wie der Bau einer sidlichen Entlastungs-
strale zwischen der L 145 und der B 183 zu einer entscheidenden Entlastung des gesamten
stadtischen Stralennetzes beitragen. Diese Manahmen filhren unabhéngig von einer
Ubergeordneten BundesfernstraBenplanung zu deutlichen Verbesserungen in den kritischen
Strallenbereichen mit Abbau von Immissionen auf das Wohnumfeld und der Beeintrachti-
gungen im Innenstadtbereich.

Deutliche Verbesserungen im Verkehrsablauf wird auch der Bau einer neuen Hauptverbin-
dung (Konrad-Adenauer-Allee) von den vorhandenen groRen und geplanten Wohngebieten
im Westen der Stadt zur B 185 erbringen. In Verbindung mit der Weiterfiihrung der StraRe
nach Siden Uber Langenfelder Strale und Lelitzer StralRe zur Wilknitzer Strale besteht
hier auch die Méglichkeit einer Westumfahrung der Kernstadt.

Das zur Ausflihrungsplanung empfohlene Straennetz ist in Abbildung 32 dargestelit. Das
Strallennetz ist entsprechend den Funktionen und der Bedeutung der einzelnen Netzab-
schnitte kategorisiert.
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Unabhéngig von der BundesfernstraBenplanung zur B 6neu oder zur B 185 wird das iiber-
geordnete Hauptverkehrsnetz im Bereich der Stadt Kéthen von drei tangentialen Achsen
im Norden, Stiden und Osten gebildet. Hieran schliet sich das kommunale Hauptver-
kehrsnetz mit den Hauptzubringern, bedeutenden dufleren Querverbindungen und dem
innerstadtischen Verkehrsring an. Die Innenstadt wird durch ein Hauptschleifensystem
erschlossen.

Die vorgeschlagenen MaRRnahmen im Kernbereich

— Ausbau eines innerstadtischen Hauptverkehrsringes

— Aufhebung von Einbahnstraen

— Umgestaltung von Knotenpunkten

— Erweiterung von FuBgangerbereichen

— verkehrsberuhigter Ausbau in den Randbereichen zur FulRgangerzone
— gréRere Parkplatzstandorte '

— Park and Ride- und Byke and Ride-Anlagen am Bahnhof

~ Umgestaltung des Busbahnhofes

sind in der Abbildung 33 aufgeftihrt.

Erste Verbesserungen im Verkehrsgeschehen sind durch AusbaumaBnahmen an Knoten-
punkten und Sanierungen der StraRenrdume im vorhandenen Netz zu erreichen

Erste Gestaltungsvorschlage fir zwei Hauptknoten am innerstédtischen Ring und einem
bedeutenden Knotenpunkt in der Anbindung an das Ubergeordnete Netz sind in den Abbil-
dungen 34 bis 36 skizziert. Die Umgestaltung des Knotenpunktes Dessauer Stralle/Aka-
zienstraRe (Abbildung 34) ermdglicht einen Zweirichtungsverkehr in der Unterfiihrung
Dessauer Strafe zur Verkniipfung mit dem Innenstadtring. Hier sind entsprechende Pla-
nungsgesprache mit dem fur die Bundesstrafle zustédndigen Stralenbauamt aufzunehmen.

In dem anschlieRenden Knotenpunkt der Dessauer Strale mit Leopoldstrate und Kastani-
enstrale (Abbildung 35) wird die heutige problematische Verkehrsfiihrung durch das Ab-
hangen der Dessauer Stral3e zur Innenstadt mit einer eindeutigen Fihrung fiir den Innen-

stadtring wesentlich verbessert. Eine Anbindung der Dessauer Strafie fur bestimmte Fahr-
beziehungen (nur rechts rein und rechts raus) ist jedoch denkbar. Hier muB eine den Ring

betonende L&sung in der weiteren Entwurfsbearbeitung gefunden werden.
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Das gleiche gilt auch fiir den gesamten StraBenbereich einschlielich der beiden Eckknoten
im vorgeschlagenen Durchstich des innerstadtischen Ringes im Zuge einer vorhandenen
privaten Stralle im Bereich des Hochschulgeldndes zwischen Bernburger Strae und Joa-
chimallee (Abbildung 36). Diese Mafinahme ist eine der wesentlichsten Eckpfeiler zur
Netzgestaltung eines innerstadtischen Hauptverkehrsringes.

Folgende SofortmaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation sind in einzelnen
Knotenbereichen und im Netz vorzunehmen:

— durchgehende Befahrbarkeit der Langen Strae und der Leopoldstrale im Zwei-

Richtungsverkehr

—~ Fuhrung des tberértlichen Verkehrs tber Maxdorfer Strale und Giitersee Weg, ergénzt
durch entsprechende Beschilderung an den Knotenpunkten

— Durchfahrtverbot fiir Lkw-Verkehr im Innenstadtbereich aus Richtung Westen ab Knoten-
punkt Maxdorfer StraBe/Bermburger Strale

— Durchfahrtsperren im Innenstadtbereich zwischen Magdeburger Strale, Ki. Wallstralle
und Holzmarkt, ErschlieBung dieses Bereiches alternativ liber Stichstraen mit entspre-
chender Beschilderung

- alternatives Stellplatzangebot auf bestehenden Freifldchen (evtl. Bereich Bahnhofstrafie)

— dem derzeitigen Verkehrsablauf entsprechende Fahrspurmarkierungen an Knotenpunkten

— Einfiihrung einer flichendeckenden Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

Kurzfristig (Zeitraum 5 bis 6 Jahre bis 2000) sind folgende MaB3nahmen im Gesamtnetz
durchzufiihren, wobei erste Manahmen bereits umgesetzt sind:



64

Die zum Teil provisorischen Sofortmafnahmen sind méglichst kurzfristig durch den entspre-
chenden Um- oder Ausbau der Stralen und Knotenpunkte zu ergénzen.

— Ausbau der Friedrichstralle (ist bereits erfolgt)

- der Ausbau der Kastanienstrae mit Umbau des Knotenpunktes Leopoldstrale/
Kastanienstrafie mit Abhdngung der Dessauer StraRe in stdlicher Richtung

— Umbau des Knotenpunktes Dessauer StraRe/AkazienstralRe mit Ausweisung der Dessau-
er StralRe im Zweirichtungsverkehr

— Bau von Abbiegespuren am Knotenpunkt Prosigker Kreisstrae/Am Holldnder Weg
— Verbesserung der Verkehrssituation am Barplatz mit fahrrad- und fuBgéngerfreundlicher
Umgestaltung und Entlastung der Leipziger Strae durch Ausweisung gegenléufiger Ein-

bahnrichtungen in der Leipziger Stralle und der Dr.-Krause-Stralle

— Ausbau der Verbindung Giitersee Weg - Dessauer Strale Uber den Giiterseefeldweg
unter Berlicksichtigung der Briickenbauwerke

— Umgestaltung der Verkehrsflichen am Dimitroffplatz

— Neubau der Konrad-Adenauer-Allee im Westen zur ErschlieBung der geplanten Bebau-
ung und zur besseren Anbindung der westlichen Wohngebiete als Hauptverkehrsstrale

— Ausbau der ErschlieBungsstrae im Osten zwischen Merziener Strae und Prosigker
Kreisstrale im Zuge des Damaschkeweges als Hauptverkehrsstralle

— Ausbau einer verkehrswichtigen innerértlichen Verbindung zwischen dem Damaschkeweg
und Am Holldnder Weg

—~ Bau einer Verbindungsstrae zwischen der Barteichpromenade und der Sackstrafe fir
die Anbindung der geplanten Bebauung im Bereich Sackstrafle/Museumgase als Ersatz
fur die in die FuBgangerzone integrierte nérdliche Hallesche Stralle

— Ausbau von Parkplatzstandorten in der Innenstadt mit Ausweisung von Anwohnerparkbe-
reichen
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— die MaRnahmen zum Radverkehrsnetz sind bei den anstehenden StraRenbaumafnah-
men und Sanierungen entsprechend einzubringen

— attraktive Umgestaltung des Busbahnhofes

Mittelfristig (Zeitraum 10 Jahre) sind nach dem Ausbau bedeutender NetzmalRnahmen
weitere Umgestaltungen von Straenrdumen und Knotenpunkten vorzunehmen. Hierzu ge-
hért vor allem die Vervollstandigung des Innenstadtringes.

— Umbau des Knotenpunktes Lange StraRe/Bernburger Stralle mit Bau des Durchstiches
zur Joachimallee im Bereich des Hochschulgeldndes (hier sind dringend Abstimmungs-
gesprache zu flihren)

— Umgestaltung des Knotenpunktes Joachimallee/Friedensallee mit Erreichen einer Links-

abbiegespur
— Bau einer sudlichen Entlastungsstrae zwischen der L 145 und der B 183

— leistungsféahiger Ausbau der Lelitzer StraRe im AnschiuBBbereich an die Wiilknitzer
Stralle

— Vervollstandigung des Parkraumkonzeptes

—~ Neben dem Ausbau im Hauptverkehrsnetz sind zusitzliche flankierende MaRnahmen mit
einer flaichendeckenden Verkehrsberuhigung sowie einer Umgestaltung von StraBenrau-
men erforderlich. Hierzu sind detaillierte Einzelplanungen erforderlich.

— Das Innenstadtkonzept ist mit einem erweiterten flichendeckenden Fuginger- und ver-
kehrsberuhigten Bereich zu verwirklichen.

— Generell sind im Rahmen der StraRenraumsanierungen in der Innenstadt Manahmen
zur Verkehrsberuhigung einzubinden. Hier kénnen auch in spateren Phasen nach Uber-
prafung der eingetretenen Entwicklungen noch ergéanzende MaRnahmen, wie sie z.B. mit
Aufpflasterungen in einzelnen StraBenabschnitten vorgenommen werden.
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Langfristig ist anzustreben, das starke Gberdrtliche Verkehrsaufkommen aus dem Stadtge-
biet heraus auf Umgehungsmalnahmen zu verlagern. Hierzu sind entsprechende Schritte in
der Bundesverkehrswegeplanung zu forcieren. Der Bedarf und die Dringlichkeit dieser Maf-
nahme kann mit dieser Untersuchung aufgezeigt werden. Die Umgehungsproblematik im
Zuge der B 185 ist langfristig auf eine mégliche Stdvariante der B 6 neu im Raum Kéthen

anzupassen.

Wihrend die restriktiven Manahmen zur Verkehrsberuhigung Anderungen im Verkehrsver-
halten hervorrufen, werden insbesondere die vorgeschlagenen MaRnahmen zum Ausbau
des Radverkehrsnetzes und zu einem verbesserten Angebot im OPNV zu Veranderungen in
der Verkehrsmittelwah! (Modal-Spilit) filhren. Aufgrund der vorhandenen Strukturen und
Geografie in Kéthen kann z.B. erreicht werden, daB die Gberwiegend kurzen Fahrbeziehun-
gen im Stadtgebiet zu groen Teilen mit dem Fahrrad oder mit dem Bus, teilweise sogar zu
FuR, zuriickgelegt werden kénnen. Reduzierungen im hohen Kfz/VVerkehrsaufkommen in der
Innenstadt sind denkbar.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB die im Verkehrsentwicklungsplan empfoh-
lenen Manahmen zum Verkehrswegenetz der Stadt Kéthen unter der Voraussetzung der
dieser Untersuchung zugrunde gelegten Struktur- und Verkehrsentwicklung den Verkehrser-
fordernissen der Zukunft entsprechen werden. Trotzdem sind nach gewissen Zeitrdumen
und erfolgter Umsetzung erster Planungsmanahmen die eingetretenen Verkehrsverande-
rungen zu Uberpriifen und ggfis. Planungskorrekturen vorzunehmen. Hierzu gehért auch die
Einarbeitung der Ergebnisse der z.Zt. laufenden grofraumigen Untersuchung im Bundes-
fernstrallennetz mit der Planung einer B 6neu im Raum Kéthen. :
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Tabelle 2

UMFANG UND ANTEIL DES FAHRRADVERKEHRS INNERHALB DES STADTGEBIETES KOTHEN

Grundlage: Verkehrsz4hlung vom 30.10.1991
Angaben in Rad/Tag bzw. Kfz/Tag

Zihistelle
Nr Lage
1 B 185
2 Maxdorfer Str
3.1 Elsdorfer Weg
3.3 Dessauer Str. (Nordost)
4 Merziener Str
5.1 Prosigker Kreisstr (Nord)
6 Am Wasserturm
71 Lelitzer Str.
7.2 Walknitzer Str. (West)
8.1 Bernburger Str. (West)
8.2 Bernburger Str. (Stidost)
8.3 Lange Str.
8.1 Dessauer Str. (Nord)
10.1 Leopoldstr.
10.2 Dessauer Str (Stdwest)
10.3 Kastanienallee
104 Dessauer Str (Nord)
11.1 Akazienstr.
11.2 Friedr.-Ebert-Str. (SUdwest)
113 Am Hollander Weg
1.4 Friedr.-Ebert-Str. (Nordost)
12.1 Prosigker Kreisstr. (Nordwest)
12.2 Prosigker Kreisstr. (Studost)
123 Am Holldnder Weg
131 Leipziger Str. (Nordwest)
13.2 Lohmannstr.
133 Leipziger Str. (Stdwest)
16.1 Siebenbrickenpromenade
16.2 August-Bebel-Str. (West)
171 Sebastian-Bach-Str.
17.2 An der Rasterbreite (West)
173 Fr.-L-Jahn-Str.
174 An der Rasterbreite (Ost)
18.1 Joachimallee
18.2 Friedensallee (West)
18.3 Friedensallee (Ost)
19 Friedrichstr.
201 Dessauer Str.
20.2 Augustenstr. (Nord)
20.3 Weintraubenstr.
204 Augustenstr. (Sud)
20.5 Friedrich-Ebert-Str.
211 Hallesche Str. (Nord)
21.2 Eduardstr.
214 Friedhofstr.

Rad

130
37
159
139
207
23
52
51
29
184
516
353
338
153
461
88
587
180
1.593
661
1.155
388
302
218

624
442
965
831
1.919
2.050
1.020
987
689
1.471
1.856
569

beide Fahrtrichtungen

Kfz

10.391
5.600
4.810

10.300
4.580
6.880
3.681
2.670
4.290
6.629
3.200
4.790

12.110
2.750
2.020
1.020
5.370
9.490
6.830
8.140
7.480

11.170
9.500

10.630

6.180
11.860
11.600

4.450

8.870

4.020
11.540

1.570

8.950

7.570

3.590

5.880

9.340

Anteil am
Gesamtverkehr
1,3%
6,6%
3,3%
1,3%
4,5%
0,3%
1,4%
1,9%
0,7%
2,8%
16,1%
7.4%
2,8%
5,6%
22,8%
8,6%
10,9%
1,9%
23,3%
8,1%
15,4%
35%
3.2%
21%
71%
53%
3,8%
21,7%
9,4%
47.7%
17.8%
65,0%
11,0%
9,1%
41,0%
31,6%
6,1%

wihrend der Zdhlung Baustellenbereich

N

894
978
1.418

6.990
3.210
7.590

12,8%
30,5%
18,7%
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Tabelle 3

VERKEHRSUMFANG UND VERKEHRSZUSAMMENSETZUNG INNERHALB DES STADTGEBIETES KOTHEN

Grundlage: Verkehrszahlung vom 30.10.1991
Angaben in Kfz/Tag

Zihlstelle Richtung 1 { elnwirts ) Richtung 2 ( auswirts ) belde Fahrtrichtg.
Nr. Lage Pkw Lkw Bus | Zwr. I Kfz Pkw Lkw Bus Zwr. Kfz Kfz [AntLk %
1 |[B185 4,429 614 29 68[ 5140) 4.494 648 33 75 5.250] 10.391| 1.262| 12,1
2 |Maxdorfer Str 2117 441 15 48| 2620] 2392 504 18 66 2.980 5.600 945| 16,9
3.1 |Elsdorfer Weg 1.988 449 21 51 2510f 1.819 418 14 49 2.300 4810 867| 18,0
3.2 |Dessauer Str. (Sud) 4.315 609 73 113] 5.110] 4.229 583 91 117 5.020] 10130( 1.192| 11,8
3.3 |Dessauer Str. (Nordost) 4.309 636 61 84] 5.080] 4.390 643 86 91 5.210h 10.300| 1.279| 12,4
4 |Merziener Str. 1.947 253 22 99| 2320 1.903 245 26 96 2270] 4590 498| 10,8
5.1 |Prosigker Kreisstr (Nord) 2409 293 31 45| 2.780] 3.616 353 3 100 4,100 6.880 646 9.4
5.2 |Prosigker Kreisstr. (Sud) 2.390 293 26 91] 2800] 2.512 241 26 50 2.830 5,630 534 95
5.3 |Industriestr. 1.592 79 7 22| 1.700 290 68 7 5 37OI 2.070 147 71
6 |Am Wasserturm 1.644 147 20 40] 1.850] 1.621 137 23 50 1 .830' 3.681 284 77
7.1 |Lelitzer Str. 1.191 42 18 | 1.290L 1.274 56 12 38 1380] 2670 98| 37
7.2 |Walknitzer Str. (West) 1.908 142 28 62) 2.140f 1.902 166 21 61 2.150 4.290 308| 7,2
7.3 |Walknitzer Str. (Ost) 1.405 137 13 46] 1.600§ 1.337 127 1 46 1.520] 3.121 263| 84
8.1 |Bemburger Str. (West) 2.312 105 22 81] 2.520] 3.557 396 61 95 4110 6.629 502| 7.8
8.2 [Bemburger Str. (Sadost) 2.937 133 25 105§ 3.200 3200 133] 4,2
8.3 |Lange Str. 4182 424 64 120 4.790“ 4.790 424| 8,8
9.1 |Dessauer Str. (Nord) 5.690 758 98 183 6.730| 4.687 465 99 130 5.380f 12110 1.223| 101
9.2 |Dessauer Str. (Sudwest) 5.199 538 31 152) 5920 5920 538| 91
9.3 |Akazienstr. 2.609 470 72 80] 3.230] 6817 706 100 177 7.800f 11.030] 1.175| 10,7
10.1 |Leopoidstr. 2171 513 10 56] 2750 2.750 513| 18,7
10.2 |Dessauer Str (Sodwest) 1.560 189 3 58] 1.810 161 39 1 9 210 2.020 228| 113
10.3 |Kastanienallee 785 193 15 28] 1.020 1.020 193] 18,9
10.4 |Dessauer Str (Nord) 4.375 834 25 135“ 5.370 5.370 834| 155
11.1 |Akazienstr. 3.662 398 51 100f 4210] 4613 479 101 87 5280 9.490 876| 92
11.2 |Friedr.-Ebert-Str, (Sudwest) 2.309 95 74 82§ 2.560f 3.870 156 123 121 42701 6.830 251 37
11.3 |Am Hollander Weg 3.871 380 32 126f 4.410] 3.274 341 29 86 3.730] 8.140 722| 889
11.4 |Friedr.-Ebent-Str. (Nordost) 3.383 251 39 88] 3.760] 3.382 219 24 95 3.720 7.480 470| 63
12.1 |Prosigker Kreisstr. (Nordwest) 5.215 437 37 170 5.860' 4734 461 14 101 5310] 11.170 89a| 8,0
12.2 |Prosigker Kreisstr. (Studost) 3.946 556 49 108] 4.660] 4.276 431 30 1 041 4.840 9.500 987| 104
12.3 |[Am Hollander Weg 4.188 615 39 108] 4.950f 4.986 478 44 172 5680] 10.630| 1.093| 10,3
13.1 |Leipziger Str. (Nordwest) 2919 216 20 85| 3.240] 2711 101 42 87 2.940 6.180 317| 51
13.2 |Lohmannstr. 5586 429 84 151] 6.250] 5.116 316 32 146] 5610] 11.860 744 63
13.3 |Leipziger Str. (Sadwest) 5.411 503 69 137] 6.120] 5.108 173 49 150] 5.480] 11.600 676| 5,8
14.1 |Baasdorfer Str. 1.170 1.210 2.380
14.2 |Lohmann - Str. (West) 4870 4.880 9.750
14.3 |Am Wasserturm 1.840 1.890 3.830
14.4 |Lohmann - Str. (Ost) 5.000 4.880] 9.880
15.1 |Hallesche Str. 2,950 2.830 5.780
15.2 | August-Bebel-Str. 4710 4,510 9.220
15.3 |Edderitzer Str. 1 .QOUi 2.050 3.950
15.4 |Lohmann - Str, (Ost) 4760 4,830 9,590
16.1 |Siebenbrickenpromenade 2.075 163 65 37] 2340] 1.851 186 43 29 2.110 4.450 349] 7.8
16.2 |August-Bebel-Str. (West) 4180 95 51 103] 4.430] 4.147 142 48 102] 4.440] 16.870 237| 2,7
16.3 |August-Bebel-Str. (Ost) 4,640 189 12 1 OBI 4950] 4.812 232 33 112 5.190f 10.140 421] 42
17.1 |Sebastian-Bach-Str 1.491 43 27 g0] 1.650 2.202 58 10 101 2.370 4,020 101 25
17.2 |An der Rasterbreite (West) 4992 145 52 161 5350] 5.759 189 4 202y 6190] 11.540 334 29
17.3 |Fr -.-Jahn-Str. 707 10 33 750 787 12 21 820 1.570 22| 1.4
17.4 | An der Rusteroreite (Ost) 4177 122 50 101] 4.450] 4.151 152 58 140  4.500 8950 274 31
18.1 |Joachimallee 3113 277 34 136] 3.560] 3.639 217 47 107 4.010 7570 494 6,5
18.2 |Friedensallee (West) 1.379 98 15 58] 1.550] 1.838 109 34 60 2.040 3.590 207| 5.8
18.3 |Friedensallee (Ost) 2717 106 6 90} 2.920) 2.636 178 14 132) 2.960f 5.880 284| 48
19 |Friedrichstr. 4356 153 24 87] 4.620 4506 81 63 700 47200 9.340 234| 25
20.1 [Dessauer Str
20.2 |Augustenstr. (Nord) =
20.3 [Weintraubenstr ( wihrend der Zihlung Baustellenbereich )
20.4 |Augustensir (Sod)
20.5 |Friedrich-Ebert-Str.
21.1 |Hallesche Str (Nord) 3173 143 5 89] 3410 3203 293 14 70] 3.580 6990 436| 6,2
21.2 |Eduardstr 1.563 54 a7 67] 1720 1372 34 18 66 1.490 3210 a7l 2,7
21.3 |Hailesche Str (Sud) 2,796 101 9 74] 2980 2.533 376 30 30 2970 5.950 477 80
21.4 |Friedhofstr. 3.236 222 39 93] 3.590f} 3.727 109 44 120§ 4000 7.590 331 44
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