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1. ZIELSETZUNG UND ABLAUF DER UNTERSUCHUNG

Nach inzwischen erfolgter Umsetzung verschiedener Manahmen aus dem Verkehrsentwick-
lungsplan der Stadt Kéthen, u.a. mit

» Bau einer westlichen Entlastungsstrale (Konrad-Adenauer-Allee) bzw. Hauptzubringer
der westlichen Wohngebiete zum (ibergeordneten BundesstraBenzug B 185
(Bernburger Stra3e) in Verlangerung des StraRenzuges An der Riisternbreite

o weitgehender Ausbau einer 6stlichen Entlastungs- bzw. Verbindungsstrake zwischen
Damaschkeweg und Alte Strale

o Erweiterung der FuRgéngerzone durch Sperrung der Magdeburger Strafe in Nord-Siid-
Richtung

¢ neuen Parkraumeinrichtungen mit Tiefgarage Wallstrale und der 1998 fertiggesteliten
Parkpalette nérdlich der Barteichpromenade

ist es zu deutlichen Verkehrsverlagerungen im stadtischen StraBennetz gekommen. Die hier-
aus abzuleitenden Verkehrsentlastungen sind jedoch durch die gleichzeitig stattgefundene
enorme Verkehrszunahme aufgrund der allgemeinen Motorisierungs- und Mobilitatsentwick-
lung und der inzwischen umgesetzten StrukturmaBnahmen mit gréReren Wohn- und Gewer-
bebereichen sowie besonders verkehrserzeugenden Einkaufsmarkten neutralisiert bzw. so-
gar Uiberholt worden.

So ist das Verkehrsaufkommen im gesamten Stadtgebiet seit der Verkehrsanalyse 1991 zum
Verkehrsentwicklungsplan bis zum Zeitpunkt der jetzt neu erstellten Analyse im Jahre 1997
um rd. 30 % angewachsen. Nach wie vor flieRen durch den Bereich der Innenstadt noch er-
hebliche Verkehrsstréme (Weintraubenstralie = 13.000 Kfz/Tag), die sich in den néchsten
Jahren aufgrund der weiteren Verkehrszunahme noch verstéarken werden.

So sind neben den dringend notwendigen libergeordneten MaRnahmen mit einer Ost-VWest-
Umgehung im Zuge der B 185 auch weitere AusbaumaRnahmen im innerdrtlichen StraBen-
netz zur Verbesserung der Verkehrssituation und eines moglichst stadtvertraglichen Ver-
kehrsablaufes erforderlich.

Aufgrund der Stadt- und Netzstruktur ist daher im Rahmen des Verkehrsentwickiungsplanes
der Schaffung eines innerstédtischen Verkehrsringes hohe Prioritét eingerdumt worden. Uber
diesen Stadtring, der weitgehend tiber vorhandene Stralenziige verlduft und nur relativ ge-
ringe Ausbau- und Ergdnzungsmafinahmen erforderlich macht, sollen die Verkehrsstrome
entsprechend ihrer Ziele im Innenstadtbereich glinstig verteilt werden. Hiernach ist eine
schrittweise Herausnahme weiterer Verkehre aus der Innnenstadt mdglich.

Das im Verkehrsentwicklungsplan konzipierte StraBennetz im Kernbereich der Stadt Kéthen

mit der Ausweisung eines innerstadtischen Hauptverkehrsringes ist in Abbildung 1 darge-
stellt.
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Durch die hier untersuchte Verbindungsstrafe zwischen der Bernburger StraRe und der Joa-
chimallee kann eine wesentliche Liicke auf dem Innenstadtring geschlossen werden.

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie ist diese Planungsmafnahme auf ihre Umsetzbarkeit,
Eingriffe und Auswirkungen auf bestehende Strukturen im Bereich der Fachhochschule,
mdogliche Baukosten sowie ihre verkehrlichen Wirkungen auf das Gesamtnetz als auch der
Verkehrsablaufe an den entstehenden AnschluRknoten dieser StraRenverbindung untersucht
worden.

Grundlage dieser Untersuchung bilden detaillierte 6rtliche Begehungen und Strukturerfas-
sungen sowie aktuelle Verkehrsdaten aus der z.Zt. in Arbeit befindlichen Aktualisierung des
Verkehrsentwicklungsplanes.

2. VORHANDENE STADTEBAULICHE UND VERKEHRLICHE SITUATION IM
PLANUNGSBEREICH BERNBURGER STRASSE/JOACHIMALLEE

21 Struktur- und Verkehrsrdume

Knofenpunkt Bernburger StraBle / Lange StraBe / derzeitige Hochschulzufahrt

e nordlich der Bernburger StraRe mehrgeschossige, geschlossene Bebauung, z.T. mit
Vorgérten, im Eckbereich durch ansprechende neue Bebauung ergéanzt

¢ sidlich der Bernburger Strafte beidseitig der geplanten StraBe Grinflachen mit erhal-
tenswertem Baumbestand und Denkmal, zuriickliegende, dominierende historische Be-
bauung durch Hochschulgebdude

o Strallenzug der Bernburger StraRe im westlichen Abschnitt in beide Fahrtrichtungen
befahrbar, im 6stlichen Abschnitt nur stadteinwérts

¢ grofzigig dimensionierte Fahrbahnen mit beidseitigen Gehwegen, z.T. schadhaft

¢ platzartig wirkender Knotenpunktsbereich mit unklar wirkender Verkehrsfithrung durch
Fahrbahnmarkierungen

e Zufahrt zum Hochschulgelande (iber stark eingegriinte Fahrgasse

Hochschulbereich

¢ beidseitig der Fahrgasse Nutzung der Bebauung als Hochschulgebaude, Freiflachen
z.T. als Parkplatze genutzt

» westlich der Fahrgasse erhaltenswerter Baumbestand

e Zufahrten teilweise von der Fahrgasse zum {ibrigen Bereich

o starke FuRgéangerquerbeziehungen aufgrund der Nutzungen

e Angaben zu Einzelnutzungen s. Abbildung 2



Knotenpunkt Fasanerieallee / Joachimallee / Hochschulzufahrten

¢ rechtwinklig abknickende StraBenfiihrung im Zuge Fasanerieallee / Joachimallee

» einseitiger Rad- und Gehweg im Norden bzw.Osten, z.T. durch Griinstreifen von der
Fahrbahn getrennt

¢ im Siidwesten angrenzend Griinanlage der Fasanerie mit erhaltenswertem Baumbe-
stand

e abgeriickte Bebauung mit Hochschulgeb&uden im weiteren Knotenpunktsbereich

¢ Hochschulzufahrten nach Norden bzw. Osten im Eckbereich

2.2  Verkehrsanalyse und Verkehrsprognose

Aufgrund umfangreicher neuer Verkehrszéahlungen und aktueller Strukturdaten konnte mit
Hilfe des Verkehrsumlegungsmodells das heutige Verkehrsgeschehen im Bereich der Innen-
stadt - bezogen auf das Analysejahr 1997 - weitgehend genau simuliert werden. Zuséatzlich
durchgefiihrte Plausibilitatsiiberpriifungen zeigen eine relativ geringe Fehlerabweichung von
nur 6 % zwischen Zahlergebnissen und modellmaRig ermittelten Verkehrsbelastungen im
gesamten StralRennetz der Stadt.

In Abbildung 3 sind die Verkehrsbelastungen im innerstédtischen StraRennetz zum Zeitpunkt
der Analyse 1997 dargestellt.

In den néchsten Jahren wird das Verkehrsaufkommen durch Mobilitéts- und Strukturentwick-
lungen weiter wachsen. So sind zunachst in einem Planungsgrundnetz ohne wesentlichen
weiteren Netzausbau - insbesondere ohne grofRrdumige UmgehungsstraRe - die zu erwar-
tenden Verkehrsbelastungen im Jahre 2010 prognostiziert worden und in Abbildung 4 dar-
gestellt. Das Verkehrsaufkommen wéchst noch um durchschnittlich 15 % an. Hiernach erge-
ben sich im Bereich der Innenstadt extreme Belastungen von 15.000 Kfz/Tag auf der Wein-
traubenstrale und bis max. 16.000 Kfz/Tag auf der Lohmannstralie.

3. PLANUNGSVARIANTEN FUR EINE STRASSENVERBINDUNG ZWISCHEN
BERNBURGER STRASSE UND FASANERIEALLEE UBER DAS GELANDE
DER HOCHSCHULE

3.1 Grundlegende Gedanken

Im Zuge der Untersuchung fiir eine VerbindungsstraRe zwischen Bernburger StraRe und Fa-
sanerieallee, die (iber das Gelédnde der Hochschule im Zuge einer bereits vorhandenen We-
geverbindung verlduft, wurden hinsichtlich der AnschluRknotenpunkte sowie des Verlaufs der
geplanten Verbindungsstrafie verschiedene Ausbauvarianten betrachtet.



Von besonderer Bedeutung ist die Uberquerbarkeit der VerbindungsstraRe auch zwischen
den Knotenpunkten, da zwischen den beidseitig angeordneten Hochschulbereichen starke
Fulkgéngerbeziehungen bestehen. Daher liegt der Schwerpunkt der Untersuchung in der Ge-
geniiberstellung von Varianten zur Hoéhenlage der Verbindungsstrae sowie einer méglichen
Fugangerquerung zwischen den anschlieBenden Knotenpunkten.

Aufierdem wurde ein Vorschlag zum Ausbau des Knotenpunktes Fasanerieallee / Joachimal-
lee / VerbindungsstraBe / Hochschulzufahrt entwickelt. Zur Gestaltung des Knotenpunktes
Bernburger Strafte / Lange StraRe / VerbindungsstraBe bestehen - abhéngig von der Ver-
kehrsfiihrung im tibergeordneten StraRennetz - vielféltige Mdglichkeiten, von denen einige im
Rahmen dieser Untersuchung als Beispiele dargestellt und untersucht sind. Uberlegungen
zur Anbindung des Hochschulgeléndes sind in die Untersuchung eingeflossen.

3.2  Varianten zum Streckenverlauf der VerbindungsstraRe

Der Streckenverlauf der geplanten Verbindungsstrafte entspricht in allen Varianten lageméa-
3ig weitgehend der vorhandenen Fahrgasse. Im mittleren Bereich wurde eine Verschiebung
um ca. 5 m nach Osten vorgenommen, um eine bessere Trassierung und einen méglichst

weitgehenen Erhalt des vorhandenen, raumbildpragenden Baumbestandes zu erméglichen.

Ebenso sind in allen Varianten beidseitig der Fahrbahn groRziigig bemessene Gehwege vor-
gesehen, die auch fiir Radfahrer befahrbar sein sollten.

Unterschiede in den Varianten bestehen im wesentlichen in der Hohenlage der Fahrbahn und
in der Ausfiihrung und Anordnung der Uberquerungsstelle zwischen den Knotenpunkten.

Die Lénge der Strecke betragt zwischen den Knotenpunkten ca. 140 m.

Variante 1:
Niveaugleiche StraBenfiihrung mit Fahrbahnteiler als Uberquerungshilfe

Die Fiihrung der StraRe erfolgt in dieser Variante auf bestehendem Geldndeniveau. Beidsei-
tig sind breite Gehwege, auch fiir Radfahrer nutzbar, angeordnet. Abbildung 5 enthélt den
Lageplan zu dieser Ausbauvariante einschlieBlich einiger wesentlicher Querschnitte. AuRer-
dem wird durch die Einbindung von Ausbaumdglichkeiten fiir die Knotenpunkte mit dem
Ubergeordneten StralRennetz der Gesamtzusammenhang im StraRennetz verdeutlicht.



Die Kosten der MaRnahme betragen nach Uberschlaglicher Ermittlung fiir

den Umbau der Knotenpunkte

Bernburger Str./ Lange Str./ Verbindungsstr. 600.000,-- DM
Fasanerieallee / Joachimallee / Hochschulzufahrt / Verbindungsstr 440.000,-- DM
Ausbau der Verbindungsstrae 410.000,-- DM
Installation von 2 koordinierten Knotenpunktlichtsignalanlagen 250.000,-- DM

d.h. insgesamt ca. 1,7 Mio DM,
zuztglich evtl. UmstukturierungsmaRnahmen auf dem Hochschulgeldnde

Zur Abwicklung der FuBgéngerbeziehungen auf dem Hochschulgeléande sind als héhenglei-
che Uberquerungshilfe zwischen den Knotenpunkten prinzipiell eine FuRgéangerlichtsignalan-
lage, ein FuRgéngeriiberweg ("Zebrastreifen") oder ein Fahrbahnteiler denkbar und hinsicht-
lich ihrer Realisierbarkeit untersucht worden.

FuBgéngerlichtsignalanlage (F-LSA):

Eine F-LSA stellt i.A. die sicherste Flihrung der FuBganger dar. lhre Schaltung miiRte in der
gegebenen Situation mit den LSA an den Knotenpunkten koordiniert werden. Wegen der
geringen Absténde der LSA reduziert dies die Verkehrsqualitét an den Knotenpunkten und im
Zuge der Verbindungsstrae. Fiir querende FuBgénger ergibt sich i.d.R. eine betréchtliche
Wartezeit, die voraussichtlich zu hdufigen MiRachtungen der Lichtsignalregelung und damit
zu Gefahrdungen fir alle Verkehrsteilnehmer flihren wiirde.

FuBgéngeriiberweg (FU):

Die Anlage eines FuRgéngeriiberweges ("Zebrastreifen") ist entsprechend den aktuellen
Richtlinien bei dem auf der Verbindungsstrake zu erwartenden Kfz-Aufkommen - ohne Fahr-
bahnteiler - nicht mehr zuléssig. Auch die Anlage eines FU mit Fahrbahnteiler ist nicht
zweckmafig. Durch die Bevorrechtigung der FuRganger gegentiber dem Kfz-Verkehr kann es
aufgrund der hohen Anforderung an die Aufmerksamkeit der Kfz-Fiihrer in diesem StraRen-
zug leicht zu Konfliktsituationen zwischen FuRgéangern und Kraftfahrzeugen kommen.

Fahrbahnteiler als Uberquerungshilfe:

Fahrbahnteiler gelten als universell einsetzbare Uberquerungshilfen, mit denen gute Erfah-
rungen gesammelt wurden. Sie miissen fiir den Kfz-Verkehr auch bei ungtinstigen Sichtver-
haltnissen gut erkennbar sein. Daher ist in der vorliegenden Variante eine groRziigige Di-
mensinierung der Mittelinsel mit Pflanzung von kleinkronigen Bédumen auf den Inselképfen
vorgesehen. Die erwiinschte Torwirkung in diesem StraRenabschnitt kann durch Bdume im
Ostlichen Seitenraum noch weiter unterstiitzt werden. Die Steuerung der Fahrzeugstrdome



durch die Knotenpunktsignalisierung 1&Rt zwischen den Fahrzeugpulks ausreichende Zeitliik-
ken fir die Uberquerung jeweils einer Fahrspur entstehen. Auf der Insel selbst ist Platz fiir
eine groRRere Anzahl wartender FuRganger, auch mit Fahrréddern.

Vorschlag zur Anordnung einer Uberquerungshilfe:

Nach Abwégung der Wirkungen der verschiedenen Méglichkeiten von Uberquerungsstellen
flir FuRgéanger ist bei einer niveaugleichen Fiihrung der StraRe eine sorgfiltig gestaltete Mit-
telinsel am besten geeignet.

Wirkung der niveaugleichen Flhrung auf den Kfz-Verkehr:

Die Verbindungsstrae hat in dieser Variante - dhnlich wie die vorhandene Fahrgasse - eine
geringe Lé&ngsneigung von ca. 1,3 % von Siiden nach Norden. An den LSA ist diese Léngs-
neigung flr haltende und anfahrende Fahrzeuge unproblematisch. Die Sichtverhaltnisse sind
zwischen den Verkehrsteilnehmern sehr gut. Zufahrten fiir Kfz von der Verbindungsstraie
auf das Hochschulgelénde soliten nicht vorgesehen werden (auRer Notdienste).

Gestalterische und funktionelle Einbindung in das Hochschulgeldnde:

Die StraRe beansprucht in der dargestellten Variante einschlieRlich der Gehwege eine Fliche
von ca. 2030 gm. Damit verringert sich die fiir die Hochschule verfiighare Flache um ca. 1070
gm. Der vorhandene Baumbestand kann fast vollsténdig (Ausnahme: vor den Lichtsignalan-
lagen) erhalten werden. Die optische Trennwirkung der StraRe ist relativ gering. Die Uberque-
rungsmaéglichkeit fiir FuRgénger ist als behinderungsarm und daher komfortabel einzustufen.

Variante 2:
StraBenfiihrung in Tieflage mit FuBgéngerbriicke als Uberquerungshilfe

Bauliche Gestaltung

Bei einer Tieflage der Fahrbahn ist vorgesehen, die Gehwege auf dem bisherigen Geldnde-
niveau unabhéngig von der Fahrbahn zu fiihren. Der Lageplan ist fiir diese Variante der Ver-
bindungsstraRe in Abbildung 6 dargestellt. Die Fahrbahn erhlt eine Léangsneigung von max.
5 %, vor den Knotenpunkten betrégt die Ladngsneigung 2,5 %. Damit 13Rt sich im Bereich zwi-
schen den Hauptgeb&duden eine Tieflage der Strake von ca. max. 2,4 m erreichen, wie auch
dem Hohenplan in Abbildung 7 zu entnehmen ist. Ein Querschnitt im Bereich der FuRgén-
gerbriicke ist in Abbildung 8 dargestelit.

Die Kosten der MaRnahme einschlieflich ca. 400.000 DM fiir Ingenieurbauwerke sowie Um-
bau und Signalisierung der AnschluBknoten belaufen sich auf ca. 2,1 Mio DM, zuziiglich evil.
UmstukturierungsmaRnahmen auf dem Hochschulgeladnde.



Die Fahrbahn verlduft auf einer Lédnge von ca. 95 m in Tieflage und ist in diesem Bereich mit
Stitzwénden und je 1 m breitem Sicherheitsstreifen zwischen Fahrbahn und Stiitzwanden zu
versehen. Fir FuBgénger ist in dieser Variante eine Briicke im Bereich der Hauptgeb&ude
vorgesehen. Um eine lichte Durchfahrthéhe von ca. 4,7 m fiir Lkw unter der Briicke zu errei-
chen, missen die Fulganger noch einen Hohenunterschied von ca. 2,8 m iiberwinden.

Auswirkungen auf die Fithrung der FuBgénger:

Die FuRgénger haben einen betrachtlichen Héhenunterschied zu iiberwinden, was i.d.R. als
unangenehm angesehen wird. AuRerdem entspricht die - baulich glinstigste - Lage der FuR-
géngerbriicke zwischen den Hauptgebauden nicht der Lage der HauptfuRgéngerbeziehun-
gen, die sich weiter siidlich befindet.

Auswirkungen auf den Kfz-\erkehr:

Die Kraftfahrzeuge befinden sich vor den Lichtsignalanlagen jeweils in einer Steigungsstrek-
ke. Probleme beim Anfahren sind daher, besonders bei ungiinstigen Witterungsverhéltnissen
nicht auszuschlieBen. Die Sichtverhéltnisse sind im Bereich der Stiitzwénde z.T. reduziert.

Gestalterische und funktionelle Einbindung in das Hochschulgelédnde:

Die StraRe einschlieRlich der Nebenanlagen beansprucht in dieser Variante ca. 2.350 qm,
d.h. auf dem Hochschulgelénde entfallen ca. 1.390 qm gegeniiber dem bisherigen Zustand
bzw. 220 qm im Vergleich mit Variante 1. Aufgrund der gréReren StraRenbreite sowie der
Stiitzmauern kdnnen die Badume im nordlichen Abschnitt der StraRe nicht erhalten werden.
Insgesamt hat die Strale auf die umliegenden Bereiche durch die optische Dominanz der
baulichen Elemente (breite Strale in Tieflage, Stiitzmauern, Gelander, Briicke) eine hohe
Trennwirkung. Fiir die Gestaltung der FuBgangerbriicke sind durchaus optisch ansprechende
Varianten denkbar, die aber i.d.R. mit Mehrkosten verbunden sind und durch die zu bertick-
sichtigenden Richtlinien beschréankt werden.

Variante 3:
StraBenfiihrung in Hochlage mit FuBgéngertunnel als Uberquerungshilfe

Bauliche Gestalfung

In dieser Variante ist - wie auch bei einer Tieflage der StraRe - vorgesehen, die Gehwege
entlang der StraRe auf bestehendem Geléndeniveau anzulegen. Die Variante ist als Lage-
plan in Abbildung 9 enthalten. Die Fahrbahn erhélt eine Langsneigung von max. 4 % bzw.
2,5 % vor den Knotenpunkten. Im Bereich zwischen den derzeitigen Freiflachen IRt sich
damit eine Lage der Fahrbahn von ca. 1,6 m liber dem derzeitigen Gelénde erreichen. Ein-
zelheiten sind dem Hoéhenplan in Abbildung 10 zu entnehmen. Ein Querschnitt im Bereich
des Fugéngertunnels ist in Abbildung 8 dargestellt.



Die Kosten der MaRnahme einschlieflich ca. 300.000 DM fiir die Ingenieurbauwerke sowie
den Umbau und die Signalisierung der AnschluBknoten belaufen sich auf ca. 2,0 Mio DM,
zuzuglich evtl. UmstukturierungsmalRnahmen auf dem Hochschulgelénde.

Die Hochlage der Fahrbahn erstreckt sich auf eine Lénge von ca. 95 m. Im Lageplan ist die
Anlage mit einer begriinten B6schung dargestellt, denkbar ist aber auch die Anordnung von
Stitzmauern. Zwischen Fahrbahn und Béschung bzw. Stiitzmauer sind jeweils Sicherheits-
streifen anzuordnen. Um im Fu3géngertunnel eine lichte Hohe von 2,8 m zu erreichen, haben
FuRgénger noch eine Tiefe von ca. 2,2 m unter bestehendem Geldndeniveau zu lber-
winden.

Auswirkungen auf die Fiihrung der Fu3génger:

Gegenliber Variante 2 haben die FuBgénger einen geringeren Hohenunterschied zu tiber-
winden. Eine Unterflihrung fiir die FuBgénger ist zudem auch komfortabler zu gestalten und
bietet bessere Gestaltungsmadglichkeiten. Es ist aber auf gute Sichtverhéltnisse und ausrei-
chende Beleuchtung zu achten.

Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr:

Die Fahrbahn hat vor den Knotenpunkten in dieser Variante jeweils ein Langsgefélle. Bei
ungiinstigen Witterungsverhéltnissen sind aufgrunddessen Probleme beim Halten vor der
LSA nicht auszuschlieRen.

Gestalterische und funktionelle Einbindung in das Hochschulgelénde:

Die Stra3e einschlieRlich der Nebenanlagen beansprucht in dieser Variante ca. 2.930 qm,
d.h. auf dem Hochschulgelénde entfallen ca. 1.970 gm gegeniiber dem bisherigen Zustand
bzw. 930 qm im Vergleich mit Variante 1. Aufgrund der Breite des gesamten Straenraum-
querschnittes und der Hochlage der Straf3e kann ein Teil der Baume im mittleren Abschnitt
der StralRe nicht erhalten werden. Die Stra3e hat eine relativ hohe Trennwirkung und erzeugt
aufgrund der Hochlage eine héhere Larmbelastung fiir die Umgebung.

3.3  Verkehrliche Wirkungen der Verbindungsstrafe

Fiir die von der Trassierung her unterschiedlich entwickelten Varianten sind die verkehrlichen
Wirkungen im Stralennetz aufgrund der relativ kurzen Trassenlédnge und der in allen Varian-
ten weitgehend gleichen Knotenanschliisse an das vorhandenen StraRennetz fast identisch.

Die verkehrliche Wirkung wird daher nur fiir eine h6hengleiche Verbindungsvariante, jedoch
mit unterschiedlichem anschlieBenden Netzausbau im Bereich des Stadtringes

¢ vorhandene Einbahnrichtung im Zuge der Langen Stralle
¢ Zweirichtungsverkehr Lange Strafte und Bernburger Strae bis kurz vor Wallstralze
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fur zwei Netzausbaustufen betrachtet. Die prognostizierten Verkehrsbelastungen in der

1. Netzausbaustufe mit der geplanten Verbindungsstrae und dem vorhandenen Einbahnsy-
stem gehen aus der Abbildung 11 hervor. Die Verbindungsstrae nimmt 8.150 Kfz/Tag auf,
was zu Verkehrsverlagerungen und -entlastungen im innerstadtischen StraRennetz fiihrt.

Bei Ausweisung der Langen Stral3e im Zweirichtungsverkehr zieht die Verbindungsstralke
weiteren Verkehr an, was auch zu weiteren Verlagerungen und Entlastungen fiihrt. Die Ver-
bindungsstrale nimmt jetzt 8.950 Kfz/Tag auf (Abbildung 12). Gleichzeitig steigen jedoch die
Belastungen auf der Langen Stral3e auf iiber 15.000 Kfz/Tag an. Hier wird sich jedoch eine
splirbare Verkehrsreduzierung nach Verwirklichung einer grordumigen Umgehungsstrae
ergeben.

Aus der Darstellung der Differenzbelastungen zwischen dem geplanten StraRennetz (Netz-
fall 3) mit dem Planungsgrundnetz (Netzfall 1) in der Abbildung 13 kdnnen die Verkehrsent-
lastungen im Bereich der Innenstadt, aber auch die Zunahmen auf den nordlichen und westli-
chen Abschnitten des Innenstadtringes entnommen werden. So werden die stark belasteten
InnenstadtstraBenziige WeintraubenstraBe/Miihlenstrae, Lohmannstrae und Friedrichstra-
e um rd. 3.500 Kfz/Tag entlastet.

Diese Entlastungseffekte kénnen noch durch zuséatzliche verkehrslenkende und -beruhigende
MaRnahmen in der Innenstadt mit Parkraumkonzept und Parkleitsystem erheblich vergroRert
werden. Voraussetzung fiir eine stérkere Verkehrsannahme des innerstadtischen Ringes sind
auch AusbaumaBnahmen im groRraumigen Verkehrsnetz im Raum Kothen, so daR das stéd-
tische StraRennetz weitgehend von iiberértlichen Durchgangsstromen in Ost-West-Richtung
entlastet wird.

Fir die Beurteilung der Verkehrsablaufe an den beiden AnschluBknoten der geplanten Ver-
bindungsstralie sind die maximal zu erwartenden Verkehrsstrome des Netzfalles 3 mit Zwei-
richtungsverkehr auf dem gesamten innerstédtischen Ring zugrunde zu legen.

4, MOGLICHKEITEN ZUM AUSBAU DER KNOTENPUNKTE

4.1 Knotenpunkt Bernburger StraBe / Lange StraBe / Verbindungsstrafe

Fir den Ausbau dieses Knotenpunktes sind verschiedene Méglichkeiten denkbar. Sie sind im
wesentlichen abhéngig von der geplanten Verkehrsfilhrung im HauptverkehrsstraRennetz. In
den hier betrachteten Varianten wurde davon ausgegangen, daB alle Knotenpunktséste in
beide Fahrtrichtungen befahrbar sind. Dies stellt gegenliber Einbahnregelungen die héheren
Verkerhrsbelastungen dar. Der Knotenpunkt wird lichtsignalgeregelt.
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In der Abbildung 5§ ist eine Knotenpunktsform dargestellt, in der ein moglicht groRer Abstand
der VerbindungsstraBe zum Denkmal und damit der weitgehende Erhalt des Baumbestandes
erreicht werden. Dieser Knotenpunkt verfiigt mit 2 Aufstellspuren in der Langen StralRe aber
nur Gber eine begrenzte Leistungsfahigkeit (DurchlaRfahigkeit).

Fur die Dimensionierung von Verkehrsflachen ist die Belastung der Spitzenstunde mafige-
bend. Die unter den vorab beschriebenen Randbedingungen zu erwartenden Spitzenstun-
denbelastungenfir den Prognosezeitpunkt 2010 sind in der Abbildung 14 dargestellt. Die
Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist in Abbildung 15 enthalten. Es
zeigt sich, daB bei diesen hohen Verkehrsbelasstungen fir eine Freigabe der bisherigen Ein-
bahnstrae fur beide Fahrtrichtungen in der Langen Strake ein 3-spuriger Aufstellbereich vor
der Lichtsignalanlage notwendig ist.

Diese Ausbaumdglichkeit ist in der Abbildung 16 als Variante A mit einer weiteren Aufstell-
spur in der Langen Strale und einer etwas giinstigeren Trassierung dargestellt. Diese Varian-
te verflgt (ber eine héhere Leistungsfahigkeit, aber der Erhalt der Bdume im nérdlichen Be-
reich der VerbindungsstraRe ist kaum moglich.

Die Abbildung 17 mit einer weiteren Knotenvariante B zeigt, daR auch ein Kreisverkehr-
splatz geometrisch realisierbar ist. Wesentlicher Vorteil hierbei ist der Verzicht auf eine LSA,
jedoch ist die Leistungsféhigkeit begrenzt, so daR der Bau eines Kreisverkehrsplatzes sich
erst nach dem Bau groRréumiger EntlastungsmaRnahmen fur das innerstidtische Strafen-
netz von Kéthen verwirklichen lieBe. Die Leistungsféahigkeitsberechnung fiir diesen Planfall ist
der Abbildung 18 zu entnehmen.

Die Kosten fur den Umbau des Knotenpunktes zum Kreisverkehrsplatz belaufen sich auf ca.
600.000,-- DM. Die Kosten fir eine Lichtsignalanlage (ca. 150.000,-- DM) entfallen jedoch
beim Umbau zum Kreisverkehrsplatz.

4.2  Knotenpunkt Fasanerieallee / Joachimallee / Verbindungsstrate /
Hochschulzufahrt

In den 3 untersuchten Varianten fiir eine Verbindungsstrake zwischen Bernburger Strake
und Fasanerieallee zeigt sich, daR bei einer Hoch- oder Tieflage der StraRe der AnschluR des
Hochschulgeléndes von dieser Strae aus nicht moglich ist. Auch bei einer gelandenahen
Lage sind Zufahrten nicht zu empfehlen. Daher sind die Flachen der Hochschule neu an das
dffentliche StraBennetz anzubinden. Fiir die Bereiche westlich der Verbindungsstrae kommt
hierfir die bestehende Zufahrt im Bereich Fasanerieallee / Joachimallee mit veranderter
Trassierung infrage.
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Danach ergibt sich fiir den Prognosezeitpunkt 2010 das in Abbildung 19 dargestelite Ver-
kehrsaufkommen fiir die Spitzenstunde, das fiir die Dimensionierung des Knotenpunktes
mafgebend ist. Die Leistungsfahigkeitsberechnung in Abbildung 20 belegt, daRk bei dem in
der Abbildung 5 dargestellten Ausbau eine gute Leistungsfahigkeit bei Installation einer
Lichtsignalanlage gewahrleistet ist.

5. BEWERTUNG DER PLANUNGSVARIANTEN
51 GesamtmaBRnahme

Die dargestellten Auswirkungen der untersuchten Varianten fiir den h6henméagigen Verlauf
der VerbindungsstraRe zeigen, daR die héhenungleiche Fiihrung von FuRgéngern und Kfz-
Verkehr in beiden Féllen deutliche Nachteile fiir alle Verkehrsteilnehmer mit sich bringt. Au-
Rerdem sind diese Varianten gegeniiber einer geldndenahen Fiihrung aller Verkehrsarten mit
deutlich hdheren Kosten und einer starkeren Trennwirkung der Strale verbunden.

Es kann daher nur empfohlen werden, die VerbindungsstraRe niveaugleich mit einem groR-
ziigigen, gut erkennbaren Fahrbahnteiler als Uberquerungshilfe auszubauen.

Die Inanspruchnahme des Hochschulgelandes ist bei dieser Ausbauvariante am geringsten.
Auch die Querungsmdglichkeiten sind gut und ausreichend gesichert. Dariiber ist eine un-
problematische Verkehrsabwicklung an den Knotenpunkten zu erwarten. Die Beeintréchti-
gungen des Hochschulbetriebes kénnen durch eine zusétzliche Geschwindigkeitsbegrenzung
des StraRenabschnittes auf 30 km/h und eine koordinierte Signalschaltung der beiden An-
schluRknoten minimiert werden. Mit den prognostizierten 8.500 Kfz/Tag und einem Lkw-Anteil
von max. 5 % kdnnen noch relativ vertragliche Verkehrsverhaltnisse erreicht werden.

5.2 Knotenpunkte

Fir die Knotenpunkte mit dem libergeordneten StraBennetz ist bei Ausbau der Verbindungs-
strale eine Lichtsignalregelung notwendig.

Der Ausbau des Knotenpunktes im Zuge der Bernburger Strale ist dabei abhéangig von der
vorgesehenen Verkehrsfiihrung und der daraus resultierenden notwendigen Leistungsfahig-
keit. Flexibel zu handhaben ist hinsichtlich der Verkehrsfiihrung ein Kreisverkehrsplatz, der
aber nur tiber eine begrenzte Leistungsfahigkeit verfiigt.
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Fiir den Knotenpunkt im Zuge der Fasanerieallee / Joachimallee ist der Ausbau einer lichtsi-
gnalgeregelten Kreuzung die grundlegende Empfehlung. Hier sind durch die Anlage der Fa-
sanerie und die vorhandene Bebauung klare rdumliche Grenzen vorgegeben, so daf ein al-
ternativer Kreuzungsausbau als Kreisverkehrsplatz nur mit Eingriffen moglich ist.

6 ALTERNATIVE MOGLICHKEITEN DER VERKEHRSFUHRUNG EINES
INNENSTADTRINGES AUSSERHALB DES GELANDES DER HOCHSCHULE

Ein wesentlicher Teil des Verkehrsaufkommens, das iiber die hier untersuchte Verbindungs-
strae zwischen Bernburger StralRe und Fasanerieallee als Abschnitt eines innerstéadtischen
Verkehrsringes abgewickelt werden soll, wird heute von der Wolfgangstrale bewdltigt. Diese
Stralde ist aufgrund der vorhandenen Wohnbebauung unter den Gesichtspunkten der Um-
feldqualitat nicht als HauptverkehrsstraBe geeignet. Keinesfalls sollte sie ein noch héheres
Verkehrsaufkommen zu bewiéltigen haben als die zur Zeit rd. 3.000 Kfz/Tag. Dariiber hinaus
stellt diese Stra3enverbindung auch eine sehr umwegige, unakzeptable Verkehrsflihrung fiir
die SchlieBung des Innenstadtringes dar.

Daher werden nachfolgend Alternativen zur Verkehrsfiihrung qualitativ betrachtet

6.1 Verkehrsfiihrung iiber die AntoinettenstraBe als verbesserte
Planungsnullvariante

Im Rahmen der Untersuchung wurden die Auswirkungen beleuchtet, die eine Fithrung der
Verkehrsstrome durch die Antoinettenstrale statt liber die Wolfgangstralte bewirkt. Die
AntoinettenstraRe ist heute als Sackgasse von der Fasanerieallee ausgewiesen. Durch Off-
nung des Stralenzuges zur Bernburger StraRe wird gleichzeitig eine Verbindung tGber den
nordlichen Abschnitt der Antoinettenstrae zum Wohngebiet an der Bernhard-Kellermann-
StralRe und in Weiterfiihrung liber den inzwischen ausgebauten Ratswall zum Sport- und
Freizeitzentrum hergestellit.

Die zu erwartenen Prognosebelastungen im StraBennetz sind bei dieser Netzvariante der
Abbildung 21 zu entnehmen. Die gedffnete Antoinettenstrale erhélt eine Verkehrsbelastung
von knapp 4.000 Kfz/Tag. Entlastet wird hierdurch vor allem die Wolfgangstrate. Im Zuge der
innerstadtischen hochbelasteten Straenziige zeigen sich jedoch nur sehr geringe entlasten-
de Wirkungen (Abb. 22).
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Die flir die Bemessung des Knotenpunktes mit der Bernburger Strale maRgebenden Ver-
kehrsstrome in der Spitzenstunde sind in Abbildung 23 aufgetragen. Ohne Lichtsignalanlage
ist danach fiir den Knotenpunkt langfristig keine ausreichene Leistungsfahigkeit vorhanden
(Abbildung 24). Die Leistungsféahigkeitsberechnung fiir den Knotenpunkt mit Lichtsignalanla-
ge wurde in Abbildung 25 aufgefiihrt. Der Abbildung ist auch die notwendige Fahrspurauftei-
lung zu entnehmen.

Insgesamt stellt auch diese verbesserte Planungsnullvariante keine akzeptable Lésung zur
Schlietung des Innenstadtringes dar. Durch die auch in dieser Netzvariante noch umwegige
Fiihrung des tangierenden Innenstadtverkehrs {iber die Antoinettenstrale bei gleichzeitig
vorhandener geringer Fahrbahnbreite aufgrund der angrenzenden Bebauung tragt diese
StraBenverbindung kaum zur Verkehrsentlastung der Innenstadt bei. Gleichzeitig erhélt je-
doch die Antoinettenstraen eine mit ihrem Wohncharakter unvertraglich hohe Verkehrsbe-
lastung von knapp 4.000 Kfz/Tag.

6.2 Bau einer StraBenverbindung 6stlich des Hochschulgelindes

Eine mégliche StralRenverbindung zwischen Bernburger Strafle und Joachimallee unmittelbar
Ostlich des Hochschulgeléandes und westlich eines vorhandenen groReren Gebdudekomple-
xes verlduft tiber eine FuBweg- und Griinverbindung. Der Einmiindungsbereich in die Bern-
burger Stral3e liegt ca. 120 m siiddstlich des Knotenpunktes mit der Langen StraRRe, so daR
hier ein verkehrstechnisch sehr ungiinstiger Knotenpunktsversatz auf dem angestrebten In-
nenstadtring entsteht. Auch der westliche Verkniipfungspunkt dieser StraRenverbindung mit
den Innenstadtring in Richtung Siiden iiber die Joachimallee ist fahrgeometrisch ungiinstig.
An beiden Endknoten sind erhebliche Eingriffe in vorhandene Griinbereiche erforderlich.

Insgesamt stellt auch diese Planungsvariante unter Beriicksichtigung der verkehrstechni-
schen Probleme in der Verkehrsabwicklung, der relativ umwegigen Verkehrsfiihrung und er-
heblicher Eingriffe in Grinbereiche und Grundstiicke keine sinnvolle Alternative zur Schlie-
Rung des Innenstadtringes dar.

7. FAZIT DER UNTERSUCHUNG UND AUSBAUEMPFEHLUNGEN

Als Fazit der Untersuchung ergibt sich, daf® nur eine Straenverbindung zwischen Bernbur-
ger Strafte und Fasanerieallee (iber den Bereich des Hochschulgelédndes eine sinnvolle Pla-
nungsvariante zur SchlieBung eines Innenstadtringes darstellt. Alle weiteren denkbaren und
untersuchten Alternativen liber andere Strallen aulRerhalb des Geléndes der Hochschule
zeigen verkehrstechnische Probleme in der Verkehrsabwicklung, dariiberhinaus sind die ge-
winschten Entlastungswirkungen im Innenstadtbereich durch den Ausbau eines Innen-
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stadtringes zu gering und die Umsetzung dieser Alternativen bringt erhebliche Emmissionen
auf die angrenzende Wohnbebaung oder in Griinbereiche.

Unter Abwégung der Vor- und Nachteile denkbarer Ausbauformen einer Verbindungsstralle
Uber das Hochschulgelénde im Zuge einer bereits vorhandenen privaten Fahrgasse kann nur
ein gelandenaher Ausbau dieser StraBenverbindung mit einer héhengleichen Uberque-
rungsstelle fir FuBgénger die notwendigen Randbedingungen fir eine verkehrssichere Ab-
wicklung, ausreichende Querungsmaglichkeiten fir die starken FuRgangerstréme und Mini-
mierung der Emissionen auf die angrenzende Bebauung erfillen. Diese Variante wird daher
auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten zum Ausbau empfohlen. Zur weiteren Minimie-
rung der Emissionen und der Erhéhung der Verkehrssicherheit solite eine Geschwindigkeits-
begrenzung von 30 km/h ausgewiesen werden.

Die Knotenpunkte der VerbindungsstraRe mit der Bernburger StraRe und der Fasanerieallee
mussen im Zuge der BaumaRnahme als vollsténdige 4-armige Kreuzungen ausgebaut wer-
den. Unter den Aspekten der Verkehrsqualitét, vor allem aber der Verkehrssicherheit fir
FuBgéanger und Radfahrer sind Signalregelungen notwendig.

Wabhrend fur den Knoten der Verbindungsstrae mit der Bernburger Strake der Ausbau eines
Kreisverkehrsplatz eine Alternative ohne weitere Eingriffe und etwas geringeren Kosten als
eine auszubauende und signalgeregelte Kreuzung darstellen kann, ist fiir den Knoten mit der
Fasanerieallee ein Kreisverkehrsplatz nur mit - mdglicherweise relativ geringen - Eingriffen in
Grinbereiche umsetzbar. Der weitere Ausbau des Knotens mit der Bernburger StraRe ist in
Abhéngigkeit von der Verkehrsflihrung im umgebenden Strakennetz vorzunehmen.
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