Stadt Kothen

Verkehrsentwickiungsplan

—,44““_—‘—-“—- .-...]
i
i
: 1
I i Ta
"
= LI

|
l

1. Fortschreibung zum Individualverkehr 1999

i _rQ 1 Ingenieurgernexnscnaft Dr.-ing. Schubert, Hannover



Stadtverwaltiong Kathen Ne g

Auftraggeber:

Auftragnehmer:

Bearbeitung:

Stadt Kéthen

Verkehrsentwicklungsplan

1. Fortschreibung zum Individualverkehr 1999

Stadt Kéthen

Ing.- Gemeinschaft Dr.-Ing. Schubert

Am Friedenstal 1-3

D-30627 Hannover

Telefon 0511-57 1079

Fax 0511 -56 34 43

E-mail Schubert-Ing.Gem @T-Online.de

Dipl.-Ing. Gunter Knoche, Dipl.-Ing. G. Biesterfeldt
Dipl.-Ing. Th. Muller, Peter Contius

Hannover, im April 2000



Stadtverwaltmg Kothen Nr.9

Verkehrsentwicklungsplan Kéthen Seite 1

INHALTSVERZEICHNIS Seite

1. ZIEL UND GRUNDLAGEN DER UNTERSUCHUNG 2
2 VERKEHRSANALYSE 3
2.1 FlieRender Kfz-Verkehr 3
2.1.1 Ergebnis neuer Verkehrszdhlungen und Verkehrsentwicklung 3
2.1.2 Tageszeitliche Schwankungen und Lkw-Aufkommen 4
2.1.3 Verkehrsbeziehungen im heutigen StralRennetz 5
2.1.4 Analysebelastungen im StralRennetz 1997 6
2.2 Ruhender Kfz-Verkehr 7
2.2.1 Vorhandene Parkraumsituation 7
2.2.2 Auslastung der Stellplatzbereiche 8
2.2.3 Parkdauer in den Stellplatzbereichen 10
2.2.4 Ergebnisse der Befragungen im ruhenden Verkehr 10
2.3 Radverkehr 11
3 ZUSAMMENFASSENDE PROBLEMANALYSE ZUM VORHANDENEN
VERKEHRSNETZ 12
4 VERKEHRSPROGNOSE 12
5 PLANUNGSKONZEPT 14
5.1 Allgemeines 14
52 Planungskonzeption zum Strallennetz 15
5.2.1 Beschreibung der untersuchten Ausbauvarianten und
verkehrliche Wirkungen 15
5.2.2 Zusammenfassung der verkehrlichen Auswirkungen der
Planungsmalnahmen 20
5.3 Radverkehr 21
5.3.1 Ziele, Anspriiche, Bedarf 21
5.3.2 Randbedingungen durch die Anderung der StVO 23
5.3.3 Bestandteile eines Radverkehrsnetzes 24
5.3.4 Geplantes Radverkehrsnetz und MaRnahmen 27
5.4  Ruhender Verkehr 31
3.4.1 Aligemeine Grundlagen und Zielvorstellungen 31
5.4.2 Entwicklung eines Parkraumkonzeptes 32
5.4.3 Parkleitsystem 35
5.5  Verkehrsberuhigung und Gestaltung von Verkehrsanlagen 36
5.5.1 Mafnahmen zur flachenhaften Verkehrsberuhigung 36
5.5.2 Umgestaltung von Knotenpunkten zur Kreisverkehrsplatzen 38
5.5.3 Beispiele zur Umgestaltung von StraRenrdumen 41
6 ZUSAMMENFASSENDE EMPFEHLUNGEN ZUR UMSETZUNG DES
PLANUNGSKONZEPTES ZUM AUSBAU DES VERKEHRSNETZES 44
VERZEICHNIS DER TABELLEN 48
VERZEICHNIS DER ABBILDUNGEN 49 - 50

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Stadtverwaltung Ksthen Nr.o

Verkehrsentwicklungsplan Koéthen Seite 2

1. ZIEL UND GRUNDLAGEN DER UNTERSUCHUNG

Aufbauend auf dem laufenden Planverfahren zur B 6neu einschlieBlich der Ortsumgehung B
185 im Raum Kéthen hat uns die Stadt Kéthen beauftragt, die StraRennetzkonzeption im
Stadtbereich zu aktualisieren und den veranderten Bedingungen anzupassen. Eine Aktuali-
sierung der Verkehrsprognosen ist aufgrund des in den letzten Jahren weiter gewachsenen
Verkehrsaufkommens und der teilweise veranderten Strukturplanungen und der Neuaufstel-
lung des Flachennutzungsplanes der Stadt erforderlich geworden.

Neben der Anpassung der StraRennetzkonzeption ist auch eine Uberarbeitung des Radwe-
gekonzeptes und des Parkraumkonzeptes im Rahmen dieser Untersuchung vorgenommen

worden.

Grundlage der Untersuchung bilden neben dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt
aus den Jahren 1992/94 auch der stadtebauliche Rahmenplan fur das Sanierungsgebiet
Innenstadt von 1998.

Gleichzeitig sind neue Verkehrszéhlungen im gesamten Stadtgebiet durchgeftihrt und aktu-
elle Daten zur Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur der Stadt in die Untersuchung eingearbei-
tet worden.

Durch eine Aktualisierung der Verkehrsdaten konnten auch die Annahmen fir die Verkehrs-
prognose im VEP von 1992/94 mit Erreichen des 1. Prognosehorizontes 1998 tiberpriift
werden.

Die Stadtstruktur hat sich gegenutber der Analyse 1991 mit der Einrichtung neuer Wohnbau-
gebiete, der Weiterentwicklung von Gewerbegebieten und gréReren Einkaufsmarkten im
Westen und Osten der Stadt sowie weiteren Einkaufseinrichtungen im Zentrum und Dienst-
leistungsbereichen auf dem ehemaligen Flugplatz im Siiden der Stadt weiterentwickelt.

Daruber hinaus ist die Motorisierung der Bevélkerung im Raum Kéthen seit 1991 weiter stark
angestiegen. So wurden 1997 bereits 490 Pkw/1000 Einwohner registriert. Im Jahre 1991
lag die Motorisierung noch bei rd. 330 Pkw/1.000 EW.

Der Planungsraum der Bearbeitung entspricht der Untersuchung von 1992/94, wobei jedoch
die Einteilung der Verkehrszellen im Stadtgebiet auf jetzt 43 Bezirke noch verfeinert wurde
(Abbildung 1).

Das der Untersuchung zugrunde gelegte vorhandene StraRennetz kann Abbildung 2 ent-
nommen werden. Gegeniber dem Analysenetz aus der Untersuchung von 1992/94 sind die
zwischenzeitlich erfolgten Anderungen mit der ErschlieBung neuer Strukturbereiche, dem
Ausbau und der Sanierung einzelner Stralenabschnitte und Knotenpunkte in das Netz ein-
gearbeitet worden. Hierbei sind vor allem der Ausbau der Konrad-Adenauer-Allee im Westen
und die Quellendorfer StraRle als neue Verbindung zur B 183 im Osten der Stadt zu nennen.

vep.kétheO4a

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Stadtverwaltung K sthen Ny 9

Verkehrsentwickiungsplan Kéthen Seite 3

2. VERKEHRSANALYSE
2.1 FlieBender Kfz-Verkehr
2.1.1  Ergebnis neuer Verkehrszéhlungen und Verkehrsentwicklung

In der Zeit von Herbst 1996 bis Sommer 1997 sind an mehreren Querschnitten und Knoten-
punkten Verkehrsz&hlungen im Stadtgebiet von Kéthen durchgefihrt worden. Dartiber hin-
aus wurden die Zahlergebnisse der amtiichen StraRenverkehrszahlung im Land Sachsen-
Anhalt (DTV-Zahlung 1995) auf den klassifizierten Bundes-, Landes- und Kreisstraen im
Raum Kéthen im Rahmen der Untersuchung ausgewertet. Neben der Erfassung der Strom-
belastungen an 24 Knotenpunkten Uber 8 Stunden wurden auch Tagesganglinien Uber 24
Stunden auf 4 Stralenabschnitten mit Hilfe automatischer Zahlplatten erhoben.

Die im Rahmen dieser Untersuchung ausgewerteten umfangreichen Zahlungen kénnen aus
dem Zéhlstellenplan in Abbildung 3 entnommen werden.

Die Ergebnisse der Knotenpunktzahlungen sind nach erfolgter Hochrechnung tiber stati-
stisch abgesicherte Hochrechnungsfaktoren (auf der Grundlage spezifischer, straRentypab-
hangiger Tagesganglinien und der 24-Stunden-Zahlungen) als werktégliche Querschnitts-
belastungen an den Knotenpunkten ebenso wie die automatischen Zahlergebnisse in Abbil-
dung 4 dargestellt und in der Tabelle 1 aufgefiihrt.

In Abbildung 5 und Tabelle 2 sind die vergleichbaren Zahlergebnisse im Stadtgebiet von
1991 und 1997 gegenibergestellt, so daR hieraus die Verkehrsentwicklung in den letzten

6 Jahren abgeleitet werden kann.

Das Verkehrsaufkommen auf dem zur Stadt Kéthen zufilhrenden StraRen im Aulenbereich
ist in der Summe von 1991 bis 1997 um rd. 50 % sehr stark angewachsen.

Die B 183 im Sudosten der Stadt verzeichnet einen sehr starken Verkehrszuwachs in den
6 Jahren von rund 90 %. Hier fanden jedoch im Jahre 1991 durch verschiedene Sanierungs-
und UmleitungsmaBnahmen Verkehrsverlagerungen von der B 183 statt.

Das Verkehrsaufkommen auf der B 185 in der westlichen Stadtzufahrt ist dagegen nur um
rd. 20 % angewachsen. Im Innern der Stadt ist es zu Verkehrsverlagerungen durch Stra-
Renausbaumalnahmen und der Offnung der Leopoldstrafe fur Zweirichtungsverkehr ge-

kommen.

Das Verkehrsaufkommen ist im Stadtgebiet von 1991 (Analysejahr zum Verkehrsentwick-
lungsplan) bis 1997 um rd. 28 % angewachsen. Im Verkehrsentwicklungsplan war ein Zu-
wachs bis zum Jahre 1998 von 22 % prognostiziert worden. Aufgrund unterschiedlicher
Strukturentwicklungen im Stadtgebiet und auch groRraumiger Entwicklungen haben sich

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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jedoch die Verkehrszunahmen auf dem Straennetz der Stadt geringfligig anders ausge-
wirkt. So ist der Durchgangsverkehr durch das Stadtgebiet noch stérker angewachsen als
zunéchst vorausgesagt, und auch die Verkehrsstréme, die von auerhalb in die Stadt flie-
Ren, haben starker zugenommen.

Das héchste Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet wurde am Knotenpunkt 22 im Zuge der
B 183/Friedrich-Ebert-Strake mit 21.801 Kfz/Tag im Osten der Stadt erfalt. Der am stark-
sten belastete Strallenabschnitt liegt im Zuge der B 185 auf der Dessauer StraRe nérdlich
der Akazienstralle mit 16.322 Kfz/Tag.

Sehr hohe Belastungen sind auf der WeintraubenstralRe in der Innenstadt mit 12.575
Kfz/Tag und auf der Lohmannstrae mit 14.126 Kfz/Tag erfait worden. Uber die neu ge-
baute Konrad-Adenauer-Allee flieBen rd. 7.000 Kfz/Tag.

2.1.2 Tageszeitliche Schwankungen und Lkw-Aufkommen

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 fur die Dimensionierung des Strallennetzes von
Bedeutung. Im allgemeinen werden die 10 %-Werte des Tagesverkehrs als maRgebliche
Spitzenstunde ausgewiesen.

Die tageszeitlichen Schwankungen kénnen bei entsprechend hohen Spitzenbelastungen auf
stark belasteten Stralen zu erheblichen Stérungen im Verkehrsablauf filhren, auf schwach
belasteten Stralen sind die Auswirkungen gering.

Fur die mit automatischen Zahlplatten erfallten 4 Stralenziige Milhlen- und Friedrichstralle
im Zentrum und der Lohmannstrale und Fasanerieallee im Siiden bzw. Westen der Innen-
stadt sind die Tagesganglinien des Verkehrsaufkommens in den Abbildung 6 und 7 aufge-
tragen. Extreme Verkehrsspitzen treten nicht auf. So zeigen die StraRenabschnitte dhnliche
Belastungsverteilungen (ber den ganzen Tag mit kleineren Verkehrsspitzen morgens und
stérkeren Verkehrsspitzen nachmittags zwischen 16 und 17 Uhr, wo Berufsverkehr und Ein-
kaufsverkehr aufeinandertreffen.

Aus den Abbildungen kénnen neben den tageszeitlichen Schwankungen auch die Lkw-
Anteile und die Spitzenstundenanteile enthommen werden. Hiernach flieRen tiber die Loh-
mannstralle rd. 10 % Lkw-Verkehre, aber auch auf der Mihlenstrale sind noch rd. 9 % Lkw-
Verkehr erfalt worden. Die Spitzenstundenbelastungen liegen bei allen StraRenziigen unter
10 %.

Inzwischen ist auf der MuhlenstraRRe eine Tonnagebegrenzung eingerichtet worden, so daf
das Lkw-Aufkommen splrbar zuriickgegangen ist.

C—(Q) Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Weitere Angaben zum Lkw-Verkehr kdnnen der Tabelle 1, in der die Lkw-Anteile je Stra-
Renabschnitt aufgefiihrt sind, entnommen werden. Hiernach weisen die BundesstraRen-
zlge B 185 und B 183 die absolut héchsten Lkw-Aufkommen mit 1.600 bis 2.000, Lkw/Tag
bzw. einem Lkw-Anteil von tber 15 % auf. Einen sehr starken Lkw-Anteil von tUber 16 %

weist noch der Elsdorfer Weg auf.

2.1.3 Verkehrsbeziehungen im heutigen StraRennetz

Aufbauend auf den Ergebnissen der neuen Verkehrserhebungen und der aktuellen Struktur-
daten wurde eine neue Verkehrsmatrix flir das Jahr 1997 erstellt.

Das Raster der heutigen Verkehrsbeziehungen ist in der Tabelle 3 aufgefiihrt. Hiernach er-
geben sich folgende Anteile:

Verkehrsanteil
Durchgangsverkehr 8.860 Kfz/Tag = 7,7 %
Ziel- und Quellverkehr 44,584 Kiz/Tag = 38,6 %
inn
Summe Gesamtverkehr  115.448 Kfz/Tag 100,0 %

Insgesamt flieRen rd. 115.000 Kfz/Tag Uber das StraRennetz der Stadt Kéthen. Die reinen
Durchgangsfahrten stellen mit rd. 9.000 Kfz/Tag, wovon allein rd. 4.500 Kfz/Tag tber die
BundesstrafRen 183 und 185 in Nord-Stid und Ost-West-Richtung flieRen, eine nicht uner-

hebliche Gréenordnung dar.

Den grofiten Anteil am Verkehrsgeschehen im Stadtgebiet von Kéthen stellt jedoch der reine
innerstadtische Verkehr dar. So wird tiber jede 2. Autofahrt auf dem StraRennetz in Kéthen
von den Blrgern der Stadt selbst erzeugt, wobei der iberwiegende Anteil in einem Entfer-
nungsbereich unter 4 km stattfindet. Dieser Entferruingsbereich stellt auch fir den Radver-
kehr und OPNV eine annehmbare Entfernung dar.

Die Beziehungen des Durchgangsverkehrs sind fir die Planung von Umgehungsstrafien von
besonderer Bedeutung. Sie werden daher in der Abbildung 8 als Beziehungen zwischen
den Zufahrtsstralen zur Stadt (AuReneingaben in der Verkehrsmatrix) wiedergegeben.

Die Hauptbeziehungen laufen im Zuge der Bundesstrake 185 zwischen AuReneingabe 1 im

Westen und Aufeneingabe 4, 5 und 6 im Osten mit 3.300 Kfz/Tag in beiden Richtungen. Die
Durchgangsstréme in Nord-Stid-Richtung im Zuge der B 183 weisen dagegen nur eine Gro-

Re von 1.100 Kfz/Tag auf.

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Stadtverwaltung Kothen Nr.g

Verkehrsentwicklungsplan Kéthen Seite 6

2.1.4 Analysebelastungen im StraRennetz 1997

Als Grundlage fur die Verkehrsumlegung ist das zu berechnende StraRennetz mit den zwi-
schenzeitlich stattgefundenen Erweiterungen modellmaRig aufbereitet worden, wobei die
Stralenabschnitte nach StraRentypen und Kapazitatsaufnahmen festgelegt worden sind.

Die Netzberechnungen sind dann mit der neuen Programmversion ,Visum* eines in der Ver-
kehrswissenschaft anerkannten Gleichgewichtsumlegungsverfahrens durchgeftihrt worden.

Die Verkehrsbeziehungen sind nach vorgegebenen Anteilen schrittweise auf die jeweils be-
ste Route im Straennetz umgelegt worden. Beim ersten Umlegungsschritt werden die
Grundwidersténde der unbelasteteten Streckenabschnitte zur Routenwah! verwendet. Nach
jedem Umlegungsschritt werden die Streckenwidersténde belastungsabhingig neu ermittelt
und flr die Routenwahl des folgenden Umlegungsschrittes zugrunde gelegt. Nach AbschluR
aller Umlegungsschritte werden die Anteile der einzelnen Verkehrsbeziehungen auf den ein-
zelnen Routen noch einmal Uberpriift, bis sich fiir die verschiedenen Routen ein Gleichge-
wicht im Gesamtnetz einstellt. Es werden somit fir jede Verkehrsbeziehung im Planungs-
raum mehrere Alternativrouten im Netz gesucht und ausgewahlt.

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

Uber eine Plausibilitatskontrolle wurde die Genauigkeit der Rechenergebnisse einer Fehler-
berechnung unterzogen (Abbildung 9). Hierbei sind fiir 105 Streckenabschnitte im Pla-
nungsraum die entsprechenden Zahlwerte aus den Verkehrszdhlungen herangezogen wor-
den. Das Ergebnis der Korrelationsrechnung zeigt eine sehr gute Ubereinstimmung zwi-
schen Rechen- und Zahlwerten, wie aus der Abbildung entnommen werden kann. Die relati-
ve mittlere Abweichung zwischen Rechen- und Z&hlwerten betragt nur 6,7 %.

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung im vorhandenen StraRennetz 1997 (Netzfall 0) sind
als Analysebelastungen in den Abbildungen 10 und 11 fiir den AuRen- und Innenbereich
dargestellt.

Aus den Abbildungen gehen die starken Verkehrsbénder der Ortsdurchfahrten im Zuge der
Bundesstrallen mit Belastungen zwischen 9.000 und 16.000 Kfz/Tag hervor.

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Der Verlauf der Durchgangsstréme durch das Stadtgebiet zum Zeitpunkt der Analyse kann
der Abbildung 12 entnommen werden. Deutlich gehen aus der Abbildung die starken
Durchgangsstréme von rd. 4.500 Kfz/Tag im Zuge der Geuzer und Dessauer Strafle hervor

Aber auch Uber die Weintrauben- und FriedrichstralRe flieRen je 700 bis 800 Kfz/Tag Durch-
gangsstréme als Schleichverkehre durch die Innenstadt.

2.2 Ruhender Kfz-Verkehr
2.2.1 Vorhandene Parkraumsituation

Einen wesentlichen Bestandteil des Verkehrsnetzes bilden die Flachen flr den ruhenden
Verkehr, die Ausgangs- und Endpunkt einer Autofahrt darstellen. In der Regel treten gréRere
Probleme nur im Einzugsbereich von Innenstédten auf, wo zahlreiche Versorgungs- und
Dienstleistungseinrichtungen einen erheblichen Kunden- und Besucherverkehr erzeugen.
Die detaillierte Analyse des ruhenden Verkehrs ist daher auf den Innenstadtbereich zwi-
schen Theaterstralle, Weintraubenstrafle, Friedhofstralle und WallstralRe begrenzt worden.

Bei den Flachen fur den ruhenden Verkehr mufd zwischen den privaten Stellplatzen der Ein-
wohner und Beschéftigten und den 6ffentlichen Stellplatzen bzw. éffentlich zugénglichen
Besucher- und Kundenstellpldtzen am StralRenrand oder auf gesondert ausgewiesenen
Parkplatzen unterschieden werden.

Zur Beschreibung der Situation im ruhenden Verkehr wurden im Oktober 1996 umfangreiche
Erhebungen an einem Werktag und einem Samstagvormittag auf allen &ffentlichen und 6f-
fentlich zugénglichen Stellplatze im Untersuchungsbereich, die durch Auswertung von Be-
standspldnen und erganzenden Ortsbegehungen nach Lage und GréRe erfallt wurden,
durchgeflihrt. Nehen der Ermittlung von Stellplatzangebot, Auslastung, Anzahl der Parkvor-
gange und Parkdauer Uber eine Kennzeichenerfassung wurden mittels einer Befragung auch
die Angebotsbewertung, der Parkzweck, die Herkunftsraume etc. erhoben.

Das Stellplatzangebot in der Innenstadt von Kéthen kann der Abbildung 13 entnommen
werden. Insgesamt stehen dem ruhenden Verkehr im Untersuchungsbereich mit einem Ra-
dius von 400 m um den Marktplatz rd. 1.300 &ffentliche bzw. &ffentlich zugéngliche Stell-
platze am Stralenrand oder auf Parkplatzen zur Verfligung. Etwas Uber die Halfte der
Stellplatze befindet sich auf Parkplatzen oder im Parkhaus Wallstrafie. Teilweise fand auch
noch sogenanntes ,wildes Parken" auf Brachgrundstticken statt.

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Die Stralenrdume und Parkplatze im Stadtzentrum sind flr die Analyse des ruhenden Ver-
kehrs in insgesamt 36 Stellplatzbereiche eingeteilt worden, die ebenfalls der Abbildung 13

entnommen werden kénnen,

Nur etwa ein Drittel der Stellplatze (rd. 450) sind gebuhrenpflichtig. Zusétzlich weisen noch
eine geringe Anzahl eine Parkscheibenregelung auf.

Seit der Erhebung Ende 1996 sind weitere Anderungen im Parkraumangebot eingetreten,
die jedoch nicht neu analysiert wurden, was bei den folgenden Ergebnissen und Darstellun-
gen zu beachten ist. So beziehen sich diese Ergebnisse immer auf den Analysezeitpunkt
1996. Inzwischen ist z. B. das Parken auf dem Holzmarkt (Bereich 6 c) und stdlich der Mu-
seumsgasse (Bereich 5 c¢) nicht mehr vorhanden bzw. zugelassen.

2.2.2 Auslastung der Stellplatzbereiche

Die Belegung der Stellplatzbereiche ist tiber den Tag teilweise erheblichen Schwankungen
unterworfen und weist starke Unterschiede zwischen Werktagen und Samstagen auf. Aus
den Ergebnissen der Erhebungen wurden Belegungsganglinien flr jeden Stellplatzbereich
angefertigt, die in den Abbildungen 14 bis 19 dargestellt sind. In der Tabelle 4 sind die
Ergebnisse je Stellplatzbereich tbersichtlich als Parkraumanalyse aufgefiihrt. Insgesamt
wurden am Werktag innerhalb der 12-stindigen Z&hizeit rd. 4.500 abgestelite Kraftfahrzeuge
im Untersuchungsbereich erfaldt, woraus sich eine durchschnittliche Umschlagshéaufigkeit

von 3 Pkw/Stellplatz ergibt.

Die Annahme der einzelnen Stellplatzbereiche ist jedoch sehr unterschiedlich. Wahrend das
Parkhaus an der Wallstral3e jederzeit noch freie Stellplatze aufweist, kommt es in anderen
Bereichen zu deutlichen Uberlastungen.

Wie die Belegungsganglinie in Abbildung 14 zeigt, steht das Parkhaus im Mittel zu

Uber 60 % leer. Die maximale Auslastung von 51 % wird an Werktagen vormittags gegen
11% Uhr erreicht. Inzwischen ist die Auslastung des Parkhauses ,WallstraRe® angestiegen,
was zum einen auf die hdhere Anzahl von Dauerparkern u. a. mit dem Verkauf von Mo-
natstickets an Mitarbeiter der Stadt Kéthen resultiert, aber auch die Zahl der Kurzparker ist
von 1996 bis 1999 Uber 20 % angestiegen. Dennoch gibt es auch heute noch freie Stellplét-

ze im Parkhaus.

Starke Uberlastungen weisen die Baasdorfer Stralle (Bereich 4d), Museumsgasse (Bereich
5d), Holzmarkt (Bereich 6c), SchloRplatz (Bereich 13a) und Magdeburger Strafte (Bereich
14a) auf.

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Die zusammengefallte Auswertung Uber alle Stellplatzbereiche in der Innenstadt kann der
Abbildung 20 entnommen werden. Wahrend die Stellplatze in den Vormittagsstunden zu 84
% belegt sind, sinkt der Auslastungsgrad am Nachmittag auf 70 % ab. Am Samstagvormit-
tag wird eine maximale Auslastung von 45 % erreicht. Aus der Darstellung der Gesamtaus-
wertung aller Stellplatze kénnen weitere Ergebnisse zur Verteilung der Parkdauer und zu
Ordnungswidrigkeiten entnommen werden. So sind Uber 12 % der erfaten Fahrzeuge in der
Innenstadt ordnungswidrig im Park- und Halteverbot oder auf Gehwegen abgestellt.

Auf der Bérteichpromenade (Bereich 4b) und SchloRvorplatz (Bereich 13b) wurden je 20 bis
30 abgestellte Fahrzeuge erfaldt, obwohl hier keine Stellplatze vorhanden sind bzw. Parken

nicht erlaubt ist.

Die Abbildung 21 zeigt einen Uberblick Uber die maximale Auslastung in den untersuchten
Stellplatzbereichen am Werktag. Die Darstellung soll aufzeigen, wo im Untersuchungsbe-
reich einerseits zeitweise Uberlastungen auftreten und wo andererseits jederzeit freie Stell-
platze zu finden sind. Ein hoher maximaler Auslastungsgrad bedeutet nicht, daf? dieser
Stellplatzbereich sténdig Oberlastet ist.

Die meisten StraRenrdume und Parkplatze im direkten Umfeld des Marktplatzes weisen eine
hohe maximale Auslastung auf. Im Gegensatz dazu steht das Parkhaus an der WallstraRe
Uberwiegend leer. Hier muf} das zu planende Parkraumkonzept zu einer gleichméaRigeren
Annahme des vorhandenen Parkraumangebotes flhren.

Neben der maximalen Auslastung der Stellplatze selbst spielt auch der Zeitpunkt dieses Ma-
ximalzustandes eine Rolle fur die Analyse des Parkraumangebotes. So sind die Auslastun-
gen in den einzelnen Stellplatzbereichen zeitlich sehr unterschiedlich. Im Umfeld dvon
Dienstleistungs- oder Schulbereichen werden die maximalen Auslastungsgrade (iberwiegend
vormittags erreicht. Nachmittags tritt die gréte Stellplatznachfrage in den Bereichen auf, die
mehr far den allgemeinen Einkaufsveikehr von Bedeutung sind. Die zeitliche Verteilung der -
maximalen Auslastung ist in der Abbildung 22 dargestellt.

Die maximale Auslastung der Stellplatzbereiche an Samstagen, die der Abbildung 23 ent-
nommen werden kann, zeigt im wesentlichen fur alle Stellplatzbereiche geringere Ausla-
stungen als am Werktag.

Das Parkhaus WallstralRe ist samstags sogar maximal weniger als 50 % ausgelastet. Hier
hat sich die Belastung im Gegensatz zu werktags inzwischen nicht wesentlich veréndert, wie
den neuen Statistiken zu entnehmen ist.
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2.2.3 Parkdauer in den Stellplatzbereichen

Im Rahmen der Erhebungen am Werktag wurde im Untersuchungsbereich auch die Park-
dauer der abgestellten Fahrzeuge erfaldt. Auch hier sind erhebliche Unterschiede in Abhan-
gigkeit von der Art und Lage der einzelnen Stellplatzbereiche erkennbar.

Die mittlere Parkdauer in den Stellplatzbereichen schwankt werktags zwischen 0,9 und

3,7 Stunden. In den meisten Stellplatzbereichen liegt sie zwischen einer und zwei Stunden
und nur in den Randbereichen und auf den Parkplédtzen ohne Parkdauerbeschrankung wird
im Mittel langer als zwei Stunden geparkt. Naheres kann auch der Abbildung 24 und Ta-

belle 4 entnommen werden.

Aufgrund einer noch nicht umfassenden Bewirtschaftung der zentralen Parkplétze ist der
Anteil Dauerparker in der Innenstadt noch hoch. Relativ wenige Autofahrer belegen einen

groRen Teil des Parkplatzangebotes.

2.2.4 Ergebnisse der Befragungen im ruhenden Verkehr

Neben der Analyse der Auslastungen jedes Stellplatzbereiches konnten weitere Aufschitisse
fur die Planung des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt aus den Befragungsergebnissen
von rd. 500 befragten Verkehrsteilnehmern gewonnen werden. Die im folgenden beschrie-
benen Ergebnisse sind in den Abbildungen 25 und 26 dargestellt:

- erh6hter Parksuchverkehr mit Gber 25 % Anteil der Befragten
— Uber zwei Drittel stuft das Parkraumangebot als nicht ausreichend ein

— zwei Drittel beurteilt das OPNV-Angebot als unzureichend (schlechte oder keine
Verbindung, zu zeitaufwendig)
- im Widerspruch steht die Aussage, daf} die Entfernungen zur Benutzung des

Fahrrades als zu hoch eingestuft werden, obwohl ein groBer Teil der Parkplatznut-
zer aus einem Entfernungsbereich bis max. 4 km (Radfahrerpotential) kommen

~ etwa jeder zweite Autofahrer kommt von auBRerhalb der Stadt Kéthen vor allem
aus dem Landkreis Kothen, was auf eine hohe Anziehungskraft des Zentrums fiir

auswartige Besucher hinweist

ein Drittel gibt als Parkzweck Einkaufen an und ca. 24 % sind jedoch Berufs- und
Ausbildungspendler, also Dauerparker

etwa 30 % legt einen FuRweg von mehr als 200 m vom Parkplatz bis zum Ziel
zurlck

fast jeder 2. Befragte schlagt die Einrichtung von mehr Parkplétzen vor.
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Insgesamt weisen die Antworten auf eine fehlende Parkraumordnung und eine nicht ausrei-
chende Offentlichkeitsinformation tber das vorhandene Parkraumangebot hin.

2.3 Radverkehr

Fur den Radverkehr sind ausreichende und sichere Wegeverbindungen zwischen den
Wohngebieten und wichtigen Strukturzielen von grofier Bedeutung. Insbesondere die Er-
reichbarkeit der Schulstandorte muf gesichert sein, da insbesondere im Schiiler- und Stu-
dentenverkehr das Fahrrad ein Hauptverkehrsmittel darstellt. Ein gut ausgebautes Radver-
kehrsnetz ist aber auch eine wichtige Voraussetzung zur Erhéhung des Radverkehrsanteils
im allgemeinen Verkehr und somit einer méglichen Reduzierung des motorisierten Indivi-

dualverkehrs (MiV).

Seit der Verkehrsanalyse von 1991/92 ist das Radwegenetz in der Stadt Kéthen deutlich
weiter ausgebaut worden. So sind heute im Westen der Stadt durchgehende Radwegever-
bindungen Gber die Konrad-Adenauer-Allee bis zur August-Bebel-Strafie, aber auch im
Osten entlang der B 183 und der Merziener Strale. Auch im Stadtinneren sind Radwege

gebaut worden.

Dennach ist kein zusammenhéngendes Radverkehrsnetz vorhanden. So muR gerade auf
hochbelasteten Stra3en wie Lohmannstrae, Weintraubenstralle und Bernburger Strale der
Radverkehr noch auf der Fahrbahn gemeinsam mit den starken Kfz-Verkehrsstrémen abge-

wickelt werden.

In der Innenstadt fehlen dartber hinaus gréRere Fahrradabstellanlagen. Besondere Konflikte
bestehen bei der Fihrung der Radfahrer Uiber die stark belasteten und unzureichend ausge-
bauten Knotenpunkte. Die Radfahrer sind neben den FuRgéngern unter allen Verkehrsteil-
nehmern am starksten unfallgefahrdet.

Im Rahmen der durchgefiihrten aktuellen Verkehrszéhlungen wurde auch das Radverkehrs-
aufkommen in der Stadt Kéthen mit erfaltt. Die in Abbildung 27 dargesteliten Zahlenwerte
zeigen, dafl der Radverkehr in Kéthen - wie bereits 1991 ermittelt - eine erhebliche Bedeu-
tung hat. So wurden teilweise Gber 1.000 Radfahrer/Tag auf einzelnen Straenabschnitten
gezahit. Hier wirken sich der Schiler- und Studentenverkehr besonders stark aus. Auf der
Barteich- und der Siebenbriinnenpromenade erreicht der Radverkehrsanteil sogar Werte bis

30 %.

Die einzelnen Radverkehrswerte im Vergleich zu den Kfz-Verkehrsstarken sind des weiteren
der Tabelle 5 zu entnehmen. Uber die hier erfaten Zahlstellen im fur den Autoverkehr rele-
vanten Verkehrsnetz hinaus flieRen weitere Radverkehrsstréme auf nachgeordneten Stra-
Ben oder gesonderten Wegen. So kann davon ausgegangen werden, daR der Radverkehr
eine Grolenordnung von rd. 10 % Anteil am Gesamtverkehrsgeschehen im Stadtbereich
von Koéthen erreicht.
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In Stadten mit gut ausgebauten Radverkehrsnetzen im norddeutschen Flachland liegen die
Fahrradverkehrsanteile jedoch bei 15 % bis 20 %.

3. ZUSAMMENFASSENDE PROBLEMANALYSE ZUM VORHANDENEN
VERKEHRSNETZ

Die Verkehrsbelastungen im Straflennetz der Stadt Kéthen sind seit der letzten umfassen-
den Verkehrsanalyse von 1991 drastisch weiter gestiegen. So weisen mehrere zweispurige
Strallenziige Belastungen von Uber 12.000 Kfz/Tag mit teilweise hohen Lkw-Anteilen auf.

Trotz verschiedener Ausbaumalnahmen im Verkehrsnetz gibt es noch folgende Verkehrs-

probleme:

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

¢ Hohe Anteile Durchgangsverkehr auf angebauten StraBen mit zum Teil hohem Lkw-
Verkehrsaufkommen

» Schleichverkehr durch die Innenstadt aufgrund unzureichenden Ausbaus im Hauptver-
kehrsnetz, insbesonders eines in Teilbereichen nicht vollstédndigen Innenstadtringes

e Noch in Teilbereichen nicht an das Umfeld angepafte StraRenraum- und Knotenpunkts-
gestaltung

¢ Nach wie vor unzureichendes Angebot im innerstadtischen Busverkehr trotz neu einge-
richteter Stadtbuslinien und somit nur geringe Verkehrsanteile des OPNV

e Fehlen von Radwegen an Hauptverkehrsstraen und eines umfassenden Radverkehrs-
netzes

o Trotz verbessertem Angebot im ruhenden Verkehr in der Innenstadt fehlt ein Parkraum-
konzept zur Vermeidung von Parksuchverkehr

4, VERKEHRSPROGNOSE

Die Prognose baut auf den Annahmen tber die mégliche Entwicklung der Siedlungs- und
Wirtschaftsstruktur in der Stadt sowie des umgebenden Raumes und der Verkehrsstruktur

mit einer noch steigenden Motorisierung auf.

Im Rahmen dieser Untersuchung ist die weitere Verkehrsentwicklung tber ein Szenario mit
einem Prognosehorizont bis zum Jahre 2010 (entspricht auch dem Prognosezeitraum fir
den Bundesverkehrswegeplan) fiir den gesamten Planungsraum tber eine Modellprognose

abgeschatzt worden.
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Hiernach wurden nach Vorgaben der Stadt Veranderungen der Strukturpotentiale im Stadt-
gebiet angenommen. So sind ein geringfligiges Anwachsen der Einwohnerzahlen durch
neue Wohnbaugebiete, eine Erhéhung der Arbeitsplétze in den geplanten Gewerbeberei-
chen und zusétzliche Sonderstrukturen im Stadtkern der Prognoseberechnung zugrunde

gelegt worden.

Die in der folgenden Ubersicht aufgefithrten wesentlichen Strukturentwicklungen im Stadt-
gebiet von 1997 bis 2010 sind in die Verkehrsprognose eingeflossen, wobei einzelne MaR-
nahmen inzwischen umgesetzt oder z.T. begonnen worden sind.

MaRnahme Lage GroRe
Flichennutzung B-Plan Bezirk ha _Woh.n- Sonder-
Gewerbe | einheiten | strukturen

Wohn- und Geschaftshaus 29 1011 20 X
Kino X 1020 X
Freizeitzentrum 27 1064 X
Wohnen 10 1070 10
Wohnen 14 1070 10
Wohnen 15 1070 20
Gewerbegebiet 8 1082 6,5
Gewerbegebiet 9 1091 17,5
Gewerbegebiet 9 1093 15,0
Wohnen 4 1162 70
Wohnen 11 1171 80
Wohnen 8 1180 20
Wohnen 18 1180 100
Gewerbegebiet (Verdichtung) 3 1180
Gewerbegebiet (langfristige Planung) 24 1190 1,6
Gewerbegebiet (langfristige Planung) 25 1190 40
Umzug des Finanzamtes 20 1230 X
Wohnen 21/22 1230 200
Gewerbegebiet (groRflichige Betriebe) 23 1230 2,40

Summe Stadt Kéthen 68,5 530

Einen weiteren Zuwachs wird der Verkehr bis zum Jahr 2010 durch die noch steigende Mo-
torisierung und eine allgemeine Verkehrsentwicklung erfahren. Hierbei wurde eine Steige-
rung der Motorisierungsrate im Raum Kéthen auf 550 Pkw/1.000 EW angenommen.

Unter gleichzeitiger Berlicksichtigung einer geringen Fahrleistungsabnahme wird somit das
Verkehrsaufkommen aufgrund der Motorisierungsentwicklung und der angesetzten Struktur-
verdnderungen in den néachsten 13 Jahren von 1997 bis zum Jahre 2010 noch um ca. 16 %

zunehmen.

(O )
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Aufgrund der dargesteliten Prognoseansétze ergibt sich folgende GréRenordnung fiir das
klnftige Verkehrsaufkommen im Planungsraum der Stadt Kéthen bis zum Jahre 2010 (Ta-

belle 6): .
Verkehrsanteil Zunahme 1997

bis 2010
Durchgangsverkehr 10.110 Kfz/Tag = 7,6 % 14,1 %
Ziel- und Quellverkehr  51.486 Kfz/Tag = 38,6 % 15,5 %
In =
Gesamtverkehr 133.716 Kfz/Tag 100,0 % 15,8 %

Der Durchgangsverkehr wird insbesondere auf den beiden Bundesstrallen 183 und 185 in
Ost-West-Richtung weiter stark zunehmen. Hier ist mit weiteren Zunahmen nach dem Bau
der Umgehungsstralle B 6neu/B 185 durch gro3rdumige Verlagerungen zu rechnen, die
jedoch begrenzt bleiben werden.

Im Rahmen dieser Untersuchung ist eine vorsichtige Abschatzung der Verlagerungseffekte
fur die Uberregionalen Verkehrsbeziehungen auf der Grundlage der Verkehrsuntersuchung
zur B 6neu aus dem Jahre 1993 von Steierwald/Schénharting vorgenommen worden. Hier-
nach sind rd. 1000 Kfz/Tag Uberregionale Durchgangsstréme auf eine B 6neu in den Raum

Kéthen verlagert worden.

5. PLANUNGSKONZEPT

51 Allgemeines

Wie die Problemanalyse und die Ausblicke auf die weitere Verkehrsentwicklung zeigen, sind
trotz eines inzwischen erfolgten Ausbau bzw. einer Sanierung des Verkehrsnetzes in der
Stadt Kéthen weitere Planungsmafnahmen zu ergreifen.

Den Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung, den Planungen zum Radverkehrsnetz sowie dem
offentlichen Verkehr wird kiinftig ein wesentlich héherer Stellenwert beigemessen. Der not-
wendige motorisierte Individualverkehr muf} stadtvertraglich gefithrt und das hierzu erforder-
liche StralRennetz der weiteren Stadtentwicklung angepaft werden.

Die grof’e Anzah! der innerhalb der Stadt Kéthen abgewickelten relativ kurzen Wege lassen
insbesondere das Fahrrad als geeignetes alternatives Verkehrsmittel im innerstadtischen
Verkehr erscheinen. Hier missen im Rahmen einer Angebotsplanung MaRnahmen ergriffen
werden, um weiteren Bevolkerungsteilen das Radfahren ngherzubringen.

Das z. Zt. von betriebswirtschaftlichen Rahmenbedingungen gepragte OPNV-Angebot sollte
zu einem echten Stadtbuskonzept mit einem deutlich verbesserten Angebot ausgebaut wer-
den, das auch die geplante Stadtentwicklung berlcksichtigt. Dabei ist es von groRer Be-
deutung, das vorhandene Angebot dem potentiellen Kunden zu vermitteln und die Vorteile
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gegeniber dem MIV aufzuzeigen. In diesem Zusammenhang sind nicht nur ein verbessertes
Angebot sondern auch die Beschleunigung des Busverkehrs mittels Busspuren und entspre-
chender Signalsteuerung an Knotenpunkten besonders wichtig.

Im Hinblick auf die weitere Stadt- und Verkehrsentwicklung sind auch im StraRennetz noch
Ergédnzungen mit entsprechender Neuordnung einzelner Netzbestandteile erforderlich. Diese
sind jedoch auch in starkem Mafe von den Uberregionalen Planungen zum Bundesfernstra-
Rennetz abhangig. Grundsétzliches Ziel der Planungen ist die Blindelung des Verkehrs auf
den Hauptverkehrsstrallen, eine Entlastung der nachgeordneten Strallenrdume vom ge-
bietsfremden Verkehr sowie die Gewéhrlsistung eines nutzungsvertraglichen Geschwindig-
keitsniveaus. Angestrebt ist ein Stralennetz, das allen Verkehrsteilnehmern gerecht wird,
auf die nichtverkehrlichen Straflenraumnutzungen abgestimmt ist und vor allem gute Bedin-
gungen fur FuRganger und Radfahrer bietet.

Insbesondere im Stadtzentrum und auf den dort gefiihrten Hauptrouten sind durch weitere
Malnahmen die Bedingungen fur die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer zu verbessern
Veranderungen in der Flachenaufteilung der StralBenrdume zu Lasten des flieRenden oder
ruhenden Verkehrs sollten kein Tabuthema sein.

Zur besseren Steuerung und einer Begrenzung der Verkehrsstréme in die Innenstadt ist das
Parkraumkonzept anzupassen und ein Parkleitsystem einzurichten.

Die im folgenden vorgeschlagenen Planungsmafinahmen zum StralRen- und Radverkehrs-
netz sowie zum Parkraumkonzept sind aufeinander abzustimmen und durch weitergehende
Detailplanungen zu vertiefen. Die Einrichtung eines Stadtbuskonzeptes ist ebenfalls durch
eine vertiefende Untersuchung in Zusammenarbeit mit dem Landkreis Kéthen als Tréager des
OPNN-Angebotes und der Stadt Kéthen zu erganzen.

5.2 Planungskonzeption zum StraRennetz
5.2.1 Beschreibung der untersuchten Ausbauvarianten und verkehrliche Wirkungen

Im Rahmen dieser Untersuchung sind die verkehrlichen Auswirkungen mit Verkehrsverlage-
rungen und Entlastungen durch die geplanten AusbaumaRnahmen im Stadtgebiet und die
Verénderungen im Uberortlichen Netz im Zuge der Bundesstraien 183 und 185 aufzuzeigen.

Wie aus der Verkehrsanalyse ersichtlich, wird der gesamte Raum Kéthen von starken
Durchgangsstrémen in Ost-West-Richtung belastet. Hierauf ausgerichtet sind auch die Uber-
geordneten Planungen im Bundesfernstraennetz mit dem Bau einer B 6neu zwischen der
A 14 im Westen und der A 9 im Osten von Kéthen.

Flr den Abschnitt B 6neu im Raum Koéthen wird z. Zt. das Raumordnungsverfahren einge-
leitet. Die beiden Haupttrassenfihrungen im Raum Kéthen mit einer Nord- und einer Sud-
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umgehung sind in die Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan tibernommen worden
(Abbildung 28).

Neben den Ausbaumafinahmen im Ubergeordneten Bundesstrallennetz ist das gereits vor-
handene innerstadtische HauptverkehrsstraRennetz leistungsfahig insbesondere in den
Knotenpunkten auszubauen und durch Ergénzungsmafinahmen den neuen Anforderungen
entsprechend zu gestalten. Hierbei kommt insbesondere dem Ausbau eines innerstaditi-
schen Verkehrsringes zur besseren Verkehrsverteilung und Entlastung der Innenstadt eine

erhebliche Bedeutung zu.

Zun&chst sind die zu erwartenden Verkehrsbelastungen zum Prognosezeitpunkt 2010 im
vorhandenen geringflgig weiter ausgebauten Stralennetz ermittelt worden. Dieses soge-
nannte Planungsgrundnetz (Netzfall 1) beinhaltet geringe Erweiterungen und Ausbauab-
schnitte, wovon einzelne Mafinahmen inzwischen umgesetzt worden sind.

Netzfall 1 (Planungsgrundnetz) - Planungsmal3nahmen

— Durchbruch Stadtmauer (bereits erfolgt)

— Ausbau und Sanierung Ratswall und Antoinettenstrafie (bereits erfolgt)

— Ausbausanierung Siebenbriinnenpromenade und Barteichpromenade

- — Gewerbegebiets-Verbindungsstralle Merziener Stralle - Gnetscher Strale

— Ausbausanierung Kastanienstrafle in Verbindung mit Kreisverkehrsplatz zur
Leopold- und Dessauer Stralle

— Verkehrsberuhigung Marktplatz

— Kreisverkehrsplatz Dessauer Strale/Elsdorfer Weg

— Teile der Parkraumplanung

Die Einzelmanahmen in den folgenden Netzvarianten einschlieflich des Planungsgrund-
netzes sind in Abbildung 29 dargestellt.

Netzfall 1 - verkehrliche Wirkung (Abbildungen 30, 31)

Die Verkehrsbelastungen steigen im gesamten Stralennetz um durchschnittlich
16 % an. Sehr starke Verkehrsbelastungen weisen die Dessauer Stralle mit max.
18.000 Kfz/Tag und die LohmannstralRe mit max. 16.000 Kfz/Tag auf. Auch auf der

WeintraubenstraRe liegen rd. 15.000 Kfz/Tag.

Uber den ausgebauten Ratswall flieRen nach Bau des Freizeitzentrums rd. 2.000
Kfz/Tag. Die neue Verbindungsstrale Gnetscher Stralke - Merziener Strake nimmt

rd. 3.500 Kfz/Tag auf.

Durch den verkehrsberuhigten Ausbau des Marktplatzes nimmt dieser nur noch rd
1.000 Kfz/Tag gegentber vorher von Uber 2,000 Kfz/Tag auf.
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Zur Verbesserung der Verkehrsabldufe und zur Entlastung der innerstédtischen stark bela-
steten Strallenzlige sind die folgenden Ausbaumalinahmen bzw. Netzfélle untersucht wor-

Netzfall 2 bzw. 2A - Planungsmalinahmen
Ausbau des innerstadtischen Verkehrsringes im nordwestlichen LickenschluR zwi-

schen Bernburger Strafle und Fasanerieallee in zwei Varianten

— Neu- bzw. Ausbau einer Strallenverbindung Gber das Hochschulgelédnde
(Netzfall 2)

Im Netzfall 2 ist auch der Wiederanschiuf der Dessauer Stral3e an den inner-
stadtischen Ring im Knotenpunkt mit der Leopold- und Kastanienstralle als Alter-
native eingebaut. Die Dessauer Stralle wird jedoch untergeordnet als Erschlie-
Rungsstrale angebunden.

— Ausbau der sldlichen Antoinettenstralie in Einbahnrichtung mit Anschluf? an
Bernburger Stral’e und gleichzeitig Einflhrung der entgegegengesetzten Einbahn-
richtung von Norden nach Stiden Uber die parallel verlaufende Wolfgangstralle
(Netzfall 2A) (die Alternative eines Zweirichtungsverkehrs in der Antoinettenstra-

Be ist baulich nicht umsetzbar)

Netzfall 2 - Wirkungen (Abbildungen 32, 33)

Eine VerbindungsstralRe {iber das Hochschulgelédnde nimmt 8.000 bis 9.000 Kfz/Tag
auf, was insbesondere zu Verkehrszunahmen auf den westlichen und nérdlichen Ab-
schnitten des Innenstadtringes fihrt. Gleichzeitig gehen jedoch die Belastungen im
Bereich der Innenstadt splrbar zuriick. Auch auf der Wolfgangstralle reduziert sich

das Verkehrsaufkommen um Uber 50 %.

Der Anschluf® der Dessauer StralRe an den Innenring zieht 2.100 Kfz/Tag an. Durch
die untergeordnete Anbindung und die weitere verschwenkte und umwegige Fihrung
der Dessauer Stralle in Richtung Friedrichstralle treten hierdurch jedoch keine gré-
Reren Verkehrsverlagerungen mit zusatzlichen Schleichverkehren ein. Die Erreich-
barkeit des Abschnitts der Dessauer Strafle nordlich des Friedrichplatzes wird aber

vom Innenring aus ginstiger.

Netzfall 2A - Wirkungen (Abbildungen 34, 35)

Die in Einbahnrichtung ausgebaute Antoinettenstrae nimmt 3.300 Kfz/Tag auf. Der
Gegenrichtungsverkehr flief3t in gleicher GréRenordnung Uber die Wolfgangstralle.

Die SchlieRung des Innenstadtringes Uber das Einbahnsystem Antoinettenstra-
Re/Wolfgangstralle erzielt insgesamt geringere Verkehrsentlastungen in der Innen-

stadt als der Netzfall 2.
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Die folgenden Netzfélle bauen auf dem Netzfall 2 A mit dem Ausbau des Innenringes tber

die AntoinettenstraflRe auf,

Netzfille 3 und 4 - PlanungsmalRnahmen

— Bau einer Stidumgehung Kéthen im Zuge der B 6neu bzw. B 185 zunichst als
Teilumgehung aus Richtung Westen bis zur B 183 (Netzfall 3) und spéter als Ge-
samtverbindung von der A 14 Gber die B 183 hinaus bis zur A 9 (Netzfall 4).

— Ausbau des Guterseeweges insbesondere im Bereich der Briickenbauwerke

Netzfall 3 - Wirkungen (Abbildungen 36, 37)
Die Umgehungsstralle B 185 zieht zwischen rd. 7.000 und 12.000 Kfz/Tag an. Uber
den ausgebauten Guterseeweg flieRen knapp 9.000 Kfz/Tag.

Die Verkehrsbelastungen im Kernbereich der Stadt gehen spirbar zuriick, wie aus
der Darstellung der Differenzbelastungen zwischen Netzfall 2A (ochne Umgehungs-
stral’e) und Netzfall 3 (mit Umgehungsstrale) in Abbildung 38 entnommen werden

kann.

Netzfall 4 - Wirkungen (Abbildungen 39, 40)

Bei Weiterfihrung der B 6neu bis zu A 9 im Osten in Richtung Dessau verlagern sich
weitere Verkehrsstréme vom vorhandenen StralRennetz im Bereich Kéthen auf die
Neubautrasse, die jetzt bis zu 15.000 Kfz/Tag Verkehrsbelastungen aufnimmt.

Es kommt jetzt zu weiteren Verkehrsentlastungen im Stadtgebiet (5. Differenzbela-

stungen in Abbildung 41).

Netzfélle 5 und 6 - PlanungsmalRnahmen

— Anstelle einer Stidumgehung Kéthen im Zuge der Neuplanung der B 6 ist eine
Nordumgehung vorgesehen, wobei wiederum zunachst nur eine Teilumgehung
zwischen der B 185 westlich und 6stlich Kéthen untersucht worden ist (Netzfall 5).

Eine Weiterfihung im Osten bis zur A 9 (Netzfall 6) verlauft zunédchst als Ostum-
gehung zwischen der B 185 und der L 136, um dann stdlich Merzien den gleichen
Trassenverlauf bis zur A 9 wie die Variante ,Stidumgehung" (Netzfall 4) aufzuneh-

men.

— Ausbau des Glterseeweges wie in Netzfall 3/4
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Netzfall 5 - Wirkungen (Abbildungen 42, 43) _
Die Nordumgehung B 185 zieht Belastungen zwischen 6.000 und 8.000 Kfz/Tag an,
was zu den entsprechenden Entlastungen im vorhandenen Stralennetz fuhrt. Auf
den Ost-West-Achsen im Kernbereich der Stadt - insbesonder auf der Weintrauben-
und der Lohmannstrae - verbleiben jedoch noch sehr hohe Verkehrsbelastungen

von 14.000 Kfz/Tag.

So zeigen auch die Differenzbelastungen in Abbildung 44 deutlich geringere Entla-
stungswirkungen als bei der Planvariante einer Sidumgehung.

Netzfall 6 - Wirkungen (Abbildungen 45, 46)

Bei Weiterfuhrung der Nordumgehung Kéthen bis zur A 9 im Osten nimmt die
B 6neu im Bereich Kéthen bis rd. 10.000 Kfz/Tag auf, was zu weiteren Entlastungen

im Stadtgebiet fuhrt.

Die stérksten Entlastungen erfahrt der nérdliche StraRenzug Geuzer StralRe - Leo-
poldstralle - Dessauer StralRe um 3.500 bis 5.000 Kfz/Tag. Die Weintrauben- und
Lohmannstrale werden jedoch nur relativ gering um 500 bis 1.000 Kfz/Tag entlastet

(siehe Differenzbelastungen in Abbildung 47).

Netzfall 7 - Planungsmal3nahmen
Aufbauend auf einer durchgehenden Studumgehung Kéthen im Zuge der Neuplanung
der B 6 im Netzfall 4 sind zuséatzliche verkehrslenkende oder -ddmpfende MaRnah-
men zur weiteren Verkehrsreduzierung in der Innenstadt in das Netz eingearbeitet
worden. Hierzu gehdren gezielte Verkehrslenkungen auf dem Innenstadtring, der
Ausbau der Langen StraRe fur Zweirichtungsverkehr und eine Umgestaltung der
WeintraubenstraRe zur Geschéftsstralte mit Tempo 30 km/h.

Netzfall 7 - Wirkungen (Abbildungen 48, 49)
Die im Zweirichtungsverkehr ausgebaute Lange Strale erhalt rd. 11.000 Kfz/Tag,
und die umgebaute Weintraubenstralle weist nur noch eine Verkehrsbelastung von
rd. 5.500 Kfz/Tag auf. Gleichzeitig steigen die Belastungen auf dem gesamten Innen-
stadtring, und zusétzlich werden weitere Verkehrsstréme auf die Stidumgehung ver-
lagert, die jetzt bis zu 16.000 Kfz/Tag aufweist.

Wie die Differenzbelastungen zwischen den Netzfillen 7 und 4 in Abbildung 50 zei-
gen, kénnen durch diese zusatzlichen Mafnahmen weitere Verkehrsreduzierungen in
der Innenstadt (z.B. Weintraubenstrale bis minus 7.000 Kfz/Tag) bei gleichzeitig
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noch vertréglichen und leistungsfahig abwickelbaren Verkehrsbelastungen auf dem
Innenstadtring erreicht werden.

5.2.2 Zusammenfassung der verkehrlichen Auswirkungen der Planungsmafnahmen

Wie die Verkehrsanalyse zum heutigen StraRennetz gezeigt hat, sind die Verkehrsbelastun-
gen im Bereich der Stadt K&then in den letzten Jahren weiter stark angestiegen.

Nach den im Rahmen dieser Untersuchung aktualisierten Verkehrsprognosen flieen tber
die Geuzer und Dessauer Stralle im Zuge der B 185 im Jahre 2010 ohne Vorhandensein
einer Umgehungsstrale zwischen 15.000 und 18.000 Kfz/Tag. Auch auf dem Ubrigen Stra-
Bennetz kommt es zu unvertraglichen Belastungen. So weisen die Lohmannstrafie bis zu
16.000 Kfz/Tag und die Weintraubenstrafle bis zu 15.000 Kfz/Tag auf.

Der weitere Strallennetzausbau im Bereich Kéthen mit dem Neubau der B 6 als Umge-
hungsstralle fir die B 183 und B 185 und dem Ausbau eines inneren Stadtringes und der
Gewerbegebietsverbindungsstrale im Osten sowie des Ausbaues des nérdlichen Stralen-
zuges Glterseeweg/Elsdorfer Weg ist durch einen stufenweisen Ausbau umzusetzen.

Vor allem durch den Bau einer B 6neu im Stiden von Kéthen und der SchlieBung des Innen-
stadtringes im Nordwesten kénnen die notwendigen stadtebaulichen Akzente mit einem Ver-
kehrsberuhigungskonzept Innenstadt in der Planvariante 7 verwirklicht werden.

Wie der Vergleich der Planvarianten zur B 6neu zeigt, bringt eine Stidumgehung wesentlich
groRere Verkehrsentlastungen im Stralennetz der Stadt Kéthen als eine Nordumgehung.
Diese Trasse ermdglicht auch in Verbindung mit dem Ausbau des Glterseeweges im Nor-
den der Stadt und dem Ausbau des Innenstadtringes eine weitergehende Verkehrsentla-
stung in der Innenstadt.

Der Variantenvergleich zeigt jedoch auch die deutlich gréBeren verkehrlichen Wirkungen der
SchlieBung des Stadtringes durch die innenstadtnahe Verbindung tiber das Hochschulge-
l&nde. Da diese Trasse jedoch auf erhebliche Widerstande in der Durchsetzbarkeit stoRt, ist
zumindest die SchlieBung des Ringes Uber den Ausbau der siidlichen Antoinettenstraie in
Verbindung mit einer in Einbahnrichtung ausgewiesenen WolfgangstralRe anzustreben.
Durch zusétzliche verkehrslenkende Maflnahmen kann die verkehrliche Bedeutung dieses
Teilabschnittes des Innenstadtringes aufgewertet werden.

Die erheblichen Entlastungswirkungen auf den innerstéadtischen Stralkenabschnitten nach

dem gesamten Netzausbau werden noch einmal in der Darstellung der Differenzbelastungen
des Planungsnetzfalles 7 zum Planungsgrundnetz in Netzfall 1 (Abbildung 51) verdeutlicht.
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In der folgenden Zusammenstellung werden die Verkehrsentiastungen auf wesentlichen
StraRenabschnitten im Stadtbereich bei ausgebautem Strallennetz wiedergegeben:

maximale Verkehrsreduzierung in
StraRenabschnitt Kfz/Tag
absolut %

Geuzer StralRe 4,858 32,0
Bernburger Stralle (Zufahrt Innenstadt) 4.050 57,0
Leopoldstralie 2.400 25,0
Dessauer Stralle 3.150 17,5
Kastanienstralle 2.850 34,5
Fr.-Ebert-Stralle (Unterfihrung) 3.600 29,0
Weintraubenstralle 9.500 64,0
Friedhofstrale 6.700 54,0
Hallesche Stralle 4.300 50,0
Lohmannstralle 2.950 18,0
Prosigker KreisstraRe (westlich Knoten mit B 183) 5.900 44,0
Merziener Stralle 3.700 30,0

Die empfohlene Ausbaukonzeption fur das Straennetz im Bereich der Stadt Kéthen ist in
Abbildung 52 dargestellt. Hieraus kénnen auch die Netzfunktionen der einzelnen Stral3en-
zlige entnommen werden, wobei fiir die Stadt vor allem die Ausweisung des kinftigen ver-
kehrsbedeutenden Netzes mit Hauptverkehrsstraflen und verkehrswichtigen innerértlichen
Stralen von Bedeutung ist.

Wahrend die dringend notwendige Umgehungsstralle im Zuge der B 6neu mit ihrer stdli-
chen Trassenflihrung dem kinftigen StraBennetz im Bereich der Stadt Kéthen der Vorzug
gegeben wird, ist der geplante Innenstadtring mit einer FUhrung tber Antoinettenstralie und
WolfgangstralRe konzipiert. Im geplanten Strallennetz sind weiterhin die Ausbaumafinahmen
Siebenbrinnenpromenade, Kastanienstralle, Glterseeweg, Lange Stralle und die Umge-
staltung der Weintraubenstralle dargestellt.

Mit den zusétzlich vorgesehenen Knotenumbaumaflnahmen, die im Abschnitt 5.5.2 naher
beschrieben werden, ist auch der WiederanschluR der siidlichen Dessauer StralRe an den
Innenstadtring in das geplante Stralennetz aufgenommen worden. Wahrend durch diese
MaRnahme eine bessere Erreichbarkeit dieses Abschnittes der Dessauer Stralte vom Innen-
ring gegeben ist, wird unnétiger Schleichverkehr in Richtung Innenstadt durch die vorhande-
ne Verkehrsflhrung der Dessauer Strale weitgehend vermieden.

5.3 Radverkehr

5.3.1 Ziele, Anspriiche, Bedarf

Das Fahrrad ist als umweltfreundliches Verkehrsmittel insbesondere flr die relativ kurzen
Wege innerhalb des Stadtgebietes von Kéthen sehr geeignet. Im Hinblick auf den schon
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vorhandenen Bedarf und die weitere Entlastung der StraBenrdume von Kfz-Verkehr missen
zusétzliche Anstrengungen unternommen werden, ein umfassendes und attraktives Radver-
kehrsnetz zu gestalten. Dabei sind nicht die bereits bestehenden Anspriiche maRgebend,
sondern es ist eine konsequente Angebotsplanung zu betreiben. Erste Schritte zum Ausbau
eines Radverkehrsnetzes hat die Stadt Kéthen in den letzten Jahren bereits ergriffen.

Die maligebenden Quell- und Zielpunkte flr den Radverkehr sind die

e Wohnquartiere,

¢ Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen,
o Freizeiteinrichtungen,

o Arbeitsplatzstandorte,

e Schulen und

¢ Verwaltungsstandorte.

Im Rahmen einer stadtvertraglichen Verkehrsplanung ist die Realisierung eines fahrrad-
freundlichen Verkehrskonzeptes anzustreben. Aufbauend auf dem zu planenden Rad-
verkehrsnetz ist eine konsequente Férderung des Radverkehrs durch eine Kombination un-
terschiedlichster Malnahmen erforderlich, wobei die Belange des Radverkehrs den Belan-
gen des motorisierten Individualverkehrs zumindest gleichberechtigt gegentibergestellt wer-

den muissen.

Als Ziele fur Kéthen sind anzustreben:

¢ Angebot eines flichendeckenden Radverkehrsnetzes, das eine sichere, bequeme
und umwegarme Erreichbarkeit der Ziele gewahrleistet,

e dem objektiven und subjektiven Sicherheitsbedurfnis entsprechende Gestaltung der
Radverkehrsrouten, die das Auftreten von Konfiiktsituationen minimiert,

s ausreichende Breite der Radverkehrsanlagen und Gewdéhrleistung einer ganZJahrl-
gen Nutzbarkeit durch laufende Unterhaltung,

e ausreichendes Angebot von sicheren Fahrradabstellanlagen an den wichtigsten
Zielpunkten, u.a. im Stadtzentrum und am Bahnhof,

e Herausgabe einer Radwegekarte als Information fiir die Benutzung des umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel sowie
« Offentlichkeitsarbeit in Blirgerschaft, Verwaltung und Politik, die das Fahrrad als

umweltgerechtes Verkehrsmittel und den Radfahrer als Verkehrsteilnehmer mit al-
len Pflichten und Rechten, die ihm die StraBenverkehrsordnung zuweist, ins 6ffent-

liche Bewuftsein riickt.

Als flankierende MafRnahmen sind fur die Férderung des Radverkehrs Geschwindigkeits-
déampfung im Kfz-Verkehr und - in Bereichen mit ausgepragter Nutzungskonkurrenz - die
Bewirtschaftung des Parkraumes von besonderer Wichtigkeit.
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5.3.2 Randbedingungen durch die Anderung der StVO

Die Anderung der StVO, auch unter dem Begriff ,Radverkehrsnovelle” bekannt, soll die Si-
cherheit des Radverkehrs verbessern sowie die Verwendung des umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittels Fahrrad férdern. Bisher versuchsweise gehandhabte Regelungen werden bun-
desweit vereinheitlicht und verkehrsrechtlich abgesichert. Eine Ubersicht (iber die wichtig-
sten Neuregelungen der StVO und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift gibt die folgen-

de Aufstellung:

* Radfahrer mlissen Radwege benutzen, wenn die jeweilige Fahrtrichtung entsprechend
gekennzeichnet ist. Andere, nicht beschilderte rechte Radwege drfen sie benutzen,
kénnen aber auch auf der Fahrbahn fahren. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
mussen jedoch bestimmten Mindestanforderungen gentigen.

o Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr missen - Kinder bis zum vollendeten 10
Lebensjahr kdnnen auf dem Gehweg fahren.

e Durch entsprechende Zusatzzeichen kénnen Einbahnstrallen mit einer zuléssigen

Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h und geringem Kfz-Verkehr versuchsweise bis zum
31.12.2000 fur Radfahrer in Gegenrichtung ohne zuséatzliche bauliche MaRnahmen

freigegeben werden.

-Am rechten Fahrbahnrand von innerértlichen Verkehrsstraen kénnen Schutzstreifen
fur Radfahrer (,Angebotsstreifen") markiert werden.

e Sonderfahrstreifen fur Linienbusse kénnen flr Radfahrer freigegeben werden.

Fdr die Stralenverkehrsbehdrden ist insbesondere die Neuregelung der Benutzungspflicht
von Bedeutung. Damit ergibt sich die Notwendigkeit, das vorhandene Radwegenetz nach
den in der Verwaltungsvorschrift festgelegten Kriterien hinsichtlich der Benutzungspflicht und

dem sich daraus ergebenden Ausbaustandard zu Uberprifen.

e i.d.R. nicht erforderlich, wenn die Verkehrsbelastung unter 5.000 Kfz/Tag liegt oder
der Stra3enabschnitt zu einer Tempo-30-Zone gehort,

e u.U. erforderlich, wenn die Verkehrsbelastung zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/ Tag
liegt, z.B. bei hohem Lkw-Verkehr (oft ist auch noch bei diesen Verkehrsstérken der

Mischverkehr vertretbar),

e i.d.R. erforderlich, wenn die Verkehrsbelastung Uber 10.000 Kfz/Tag liegt und die
zulédssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h betragt,

e unerldBlich, wenn die Verkehrbelastung tUber 20.000 Kfz/Tag liegt oder die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h Uiberschreitet.

Aulerorts sind Radverkehrsanlagen bei Verkehrsstarken unter 2.500 Kfz/Tag und einer
zulgssigen Hoéchstgeschwindigkeit unter 70 km/h entbehrlich, bei Verkehrsstérken Uber

5.000 Kfz/Tag dagegen i.d.R. erforderlich.
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Zusatzlich zu bericksichtigen sind das Unfallgeschehen, die verflgbare Flache im Stra-
Renraum unter Berlcksichtigung aller Nutzungsanspriiche, die Bedeutung der Strecke
im Radverkehrsnetz, die Starke und Zusammensetzung des Radverkehrs etc.

So mussen benutzungspflichtige Radwege fiir Einrichtungsverkehr eine lichte Breite von
mindestens 1,50 m aufweisen. Auch bei Radfahrstreifen sollte der Mindestwert von 1,50
m inclusive Markierung nur bei maRigem Rad- und Kfz-Verkehr angesetzt werden. Die
Mindestbreite fir gemeinsame Ful- und Radwege betragt innerorts 2,50 m und auRer-
orts 2,00 m. Innerorts ist zu priifen, ob eine Aufthebung der Benutzungspflicht durch die

Beschilderung ,Gehweg / Radfahrer frei“ vorzuziehen ist.

5.3.3 Bestandteile eines Radverkehrsnetzes

Zur Fuhrung des Radverkehrs werden verschiedene Mdglichkeiten unterschieden, zu denen
die Verwaltungsvorschrift zur StVO detaillierte Aussagen beinhaltet. Sie werden nachfolgend

kurz erlautert:

¢ Radfahrstreifen:
= markierte Flache auf der Fahrbahn, entsprechend beschildert und mit Benutzungs-

pflicht fir Radfahrer,
= komfortable Flihrung des Radverkehrs,
= i.d.R. verkehrssicher, da der Radfahrer sich im direkten Blickfeld des Kfz-Verkehrs

befindet,
= Gefahr der Fremdnutzung z.B. durch Parken nur schwer auszuschlief3en,
= kostenglnstig und zweckmaiig bei breiten Fahrbahnen, entsprechenden Aufstell-
mdoglichkeiten an den Knotenpunkten und mehrfacher Anwendung im Stadt-gebiet,
= etwa gleicher Platzbedarf wie bei Radwegen,
= Risiko der Uberbreit wirkenden Fahrbahn mit Auswirkungen auf die Kfz-Ge-

schwindigkeiten.

¢ Radwege:
= baulich und durch Beschilderung gekennzeichnete Fléache auf Gehwegniveau mit

Benutzungspflicht flir Radfahrer,
= bei gutem baulichen Zustand der Radwege komfortable und sichere Fuhrung, i.d.R
durch alle Verkehrsteilnehmer gut akzeptiert,

= Zweirichtungsverkehr méglich, aber nur bei entsprechender Notwendigkeit (z.B.
dichte Folge von Zielen auf einer Seite), ausreichender Breite und besonderen

Mafnahmen an Knotenpunkten etc. zweckmaRig,
=> relativ hoher Anspruch an die bauliche Qualiltat,
= an Hauptverkehrsstralen i.d.R. angewandte Radverkehrsfiihrung.
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» Kombinierte Rad-/Gehwege:
= gemeinsam von FuRgdngern und Radfahrern genutzte Fldche auf Gehwegniveau,

entsprechend beschildert und mit Benutzungspflicht fir Radfahrer,
= zweckmaRig bei beengten Strallenraumabmessungen und geringem FuRgénger-

bzw. Radverkehrsaufkommen,
= im Bereich von Zufahrten Beeintrachtigung der Sichtkontakte mit der Folge von

Konfliktsituationen méglich.

¢ "Andere Radwege":
= Flachen auf Gehwegniveau, die baulich als Radweg zu erkennen sind aber keine

Beschilderung aufweisen,
= keine Benutzungspflicht fir Radfahrer, d.h. die Benutzung der Fahrbahn ist eben-

falls erfaubt,
= Angebotskennzeichnung durch Piktogramme zweckmaBig,
= bei méligem Kfz-Verkehr und ebener Fahrbahn gute Radverkehrsfihrung, da zligig
fahrende Radfahrer die Fahrbahn benutzen kénnen und weniger sicheren Radfah-

rern der Seitenraum zur Verflgung steht.

¢ Radverkehrsschutzstreifen (Angebotsstreifen):
= markierte, aber nicht beschilderte Flache auf der Fahrbahn chne formelle Benut-

zungspflicht fir Radfahrer,
= i.d.R. geringere Breite als Radfahrstreifen,
= durch den Kfz-Verkehr Uberfahrbar,
= beidseitig anwendbar bei Fahrbahnbreiten von 7,0 m bis 8,5 m,

= Kennzeichnung durch Piktogramme,
= zweckmalig bei Verkehrsstarken bis 10.000 Kfz/Tag und geringem Lkw-Anteil in

Kombination mit einem Halteverbot am Fahrbahnrand.

¢ Seitenstreifen:
= markierte Fldche auf der Fahrbahn ohne Benutzungspflicht,

= Angebotsverdeutlichung durch Piktogramme méglich, dann Kombination mit einem

Halteverbot zweckma&Rig.

» Gehweg/"Radfahrer frei"
= Benutzung des Gehweges durch Radfahrer bei vorsichtiger Fahrweise erlaubt,

= zweckmaRig als Alternative zu kombinierten Rad-/Gehwegen bei geringem Rad-
verkehr und ausreichender Gehwegbreite,

= Regelung durch entsprechende Beschilderung.
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o Fahrradstrafien:
= durch Beschilderung ausgewiesen,
= ggf. Kfz-Verkehr mit niedrigen Geschwindigkeiten durch Zusatzzeichen érlaubt,

= zweckmaRig in Straften mit Dominanz des Radverkehrs und zur Geschwindigkeits-
beeinflussung, z.B. im Bereich von Schulen.

Definitionsgemal besteht ein Radverkehrsnetz nicht nur aus den vorab beschriebenen We-
gen, die Uber eine Radverkehrsregelung verfligen und damit dem Radfahrer besonders an-
geboten werden. Auch Fahrbahnen und gesonderte Wege auflerhalb des StralRennetzes fir
den Kfz-Verkehr sind ein wesentlicher Bestandteil des Netzes und sollten daher die Bedin-
gungen zur notwendigen Verkehrssicherheit und zum gewtnschten Komfort erfiillen.

Im folgenden werden zusétzliche Bestandteile des Radverkehrsnetzes aufgeftihrt.

Die Fuhrung der Radfahrer Uber verkehrsarme Strallen mit geringen Kfz-Belastungen und
wenig Stérungen durch ruhenden Verkehr oder (ber Wege in Griinbereichen kann eine
sinnvolle Alternativroute fiir stark belastete Strallen, in denen keine Radverkehrsanlage
eingerichtet werden kénnen, darstellen oder als ergénzende Radverkehrsverbindung an-

geboten werden.

¢ Auch die Mitbenutzung von FuBgéngerbereichen durch Radfahrer - evil. nur zeitlich be-
grenzt - kann eine zweckmafige Ergédnzung in der Innenstadt darstellen.

Auf folgende Planungsgrundsiétze sei noch besonders hingewiesen

¢ In Tempo-30-Zonen sollte der Radverkehr weitgehend auf der Fahrbahn mitgeftihrt wer-
den, da Radverkehrsanlagen, die den Charakter von Vorfahrtsstrallen suggerieren, bei
Vorfahrt von rechts unbedingt vermieden werden sollten.

e Ein besonderes Augenmerk ist auf die Flihrung der Radfahrer in Knotenpunktsbereichen
zu richten. Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radverkehr sind von ho-
her Bedeutung. In Stralenrdumen mit Bordsteinradwegen und ruhendem Verkehr am
Strallenrand ist deshalb sicherzustellen, dal vor Knotenpunkten und wichtigen Grund-
stlckszufahrten das Parken auf einer Lange von mindestens 20 m unterbunden wird. In
besonders kritischen Bereichen bzw. bei hohem Parkdruck kénnen ggf. bauliche MaRk-
nahmen (z.B. Gehwegverbreiterungen, Poller etc.) unterstiitzend erforderlich werden.

e Zur sicheren Flhrung der Radfahrer sind kompakte Knotenpunkte zu bevorzugen, da sie
vom Kfz-Verkehr nicht mit Uberh&hter Geschwindigkeit befahren werden. Zlgig gefuhrte
Rechtsabbiegefahrbahnen mit Dreiecksinseln flihren dagegen zu einer Gefahrdung der
Radfahrer und sollten nach Mdéglichkeit signalisiert werden.

¢ In Hauptverkehrsstrallen mit straRenbegleitenden Radverkehrsanlagen sind die Radfah-

rer an den Knotenpunkten direkt (nicht abgesetzt) zu filhren und die Furten mit 0,25 m
breiter Blockmarkierung zu begrenzen. Die Bordsteinabsenkungen sind generell ohne
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»Ansicht* auszubilden. An Knotenpunkten mit nachgeordneten ErschlieRungsstraen
kommen auch Teilaufpflasterungen mit Radwegtiberfahrten in Frage, die die Vorfahrt des
Radverkehrs gegentiber den ab- bzw. einbiegenden Kraftfahrzeugen besonders verdeut-
lichen und zu einem niedrigen Geschwindigkeitsniveau fihren. '

Die Benutzung linker Radwege in Gegenrichtung ist mit besonderen Gefahren verbunden
und deshalb aus Griinden der Verkehrssicherheit grundsétzlich nicht erlaubt. Links an-
gelegte Radwege kénnen allerdings im Einzelfall auch in Gegenrichtung freigegeben wer-
den. Davon soll auRerorts bei nur einseitig angelegten Radwegen in der Regel und inner-
orts nur in besonderen Ausnahmeféllen Gebrauch gemacht werden.

5.3.4 Geplantes Radverkehrsnetz und MaRnahmen

Bei der Planung des Radverkehrsnetzes ist in einem ersten Schritt eine Priifung der Erfor-
dernisse der Benutzungspflicht von Radwegen durchgeflihrt worden. Im Bereich der Stadt
Kéthen kommt es insbesondere darauf an, bei der Neuplanung von Radwegen die neuen

Vorschriften der StVO zu beriicksichtigen.

DarUber hinaus sind im vorhandenen Radwegenetze der Stadt Kéthen einige Abschnitte
enthalten, deren Benutzungspflicht und teilweise sogar genereller Bedarf nicht mehr gege-
ben ist, wie z.B. die Radwege in der LudwigstraBe. Bei der hier zu entwickelnden Netzpla-
nung werden diese Abschnitte nur nachrichtlich (ibernommen oder weitgehend nicht beriick-
sichtigt. Die Entscheidung zum Verbleib dieser Wege wird auf der Grundlage der Bereisung
der Radwege vom Friihjahr 1998 durch die zustandigen Verkehrsbehérden getroffen.

Im Rahmen dieser Untersuchung sind die einzelnen StraRenabschnitte unter Beachtung der
Kfz-Verkehrsstarke und der Geschwindigkeiten, des Lkw-Anteils und der stralRenrdumlichen
Situation in drei Kategorien in Bezug auf die Fiihrung der Radfahrer unterteilt worden.

Die 1. Kategorie berlcksichtigt die StraRenabschnitte, in denen benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen in jedem Fall anzustreben sind. Dazu gehéren die tbergeordneten
Hauptverkehrsstralen im Zuge der Bundes- und Landesstralen sowie der Abschnitte des
innerstédtischen Verkehrsringes und weiterer innerértlicher Hauptverkehrsstralen. Eine
Trennung des Kfz- und Radverkehrs wird hier als ,erforderlich* angesehen.

In die 2. Kategorie fallen Stralenabschnitte mit deutlich geringeren Kfz-Belastungen unter
5.000 Kfz/Tag an, die jedoch wichtige Verbindungs- oder ErschlieBungsfunktionen gréferer
Strukturbereiche Gbernehmen. In diesen StraRenziigen sind teilweise schon Radwege vor-
handen. Hierzu gehdren die Straenverbindungen im dstlichen Gewerbegebiet zwischen

B 183 und Merziener StralRe, Ratswall und Antoinettenstrale als Zubringer zum Freizeitzen-
trum, die Lelitzer Strale zur Anbindung gréRerer Wohnbereiche, Bernburger Straflle,
Springstralle und Hallesche Strale als Zubringer zum Zentrum, siidliche Ederitzer StraRe
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als Zubringer zum Strukturgebiet ,Alter Flugplatz®, Sebastian-Bach-StralRe und éstliche
FriedrichstralRe als kurze Verbindungsabschnitte des Hauptverkehrsnetzes.

In diesen Stralenabschnitten ist eine Trennung des Kfz- und Radverkehrs anzustreben,
wozu eine Benutzungspflicht angeordnet werden kann. Wahlweise kénnen die Radverkehr-
sanlagen auch als ,andere Radwege" unbeschildert bleiben bzw. als ,Gehweg, Radfahrer

frei” ausgewiesen werden.

In den anderen, hier nicht angefiihrten StraRenrdumen der 3. Kategorie wird eine Trennung
des Kfz- und Radverkehrs fir nicht erforderlich - und auch nicht fur sinnvoll - gehalten.

Die Abbildung 53 zeigt die StraRenabschnitte der Stadt Kéthen, in denen Radverkehrs-
malRnahmen und weitgehend Benutzungspflicht vorzusehen sind.

Unter Beriicksichtigung der Planungsgrundsatze und der Ergebnisse der Uberpriifung der
Benutzungspflicht ist das in Abbildung 54 dargestellte geschlossene Radverkehrsnetz flr
die Stadt Kéthen entwickelt worden. Neben der Neuanlage von Radverkehrsanlagen bein-
haltet das Radverkehrsnetz insbesondere die Einbeziehung verkehrsarmer Straften und
gesonderter Wege im Grlinbereich als wichtige Netzbestandteile. Aufgrund der teilweise
beengten Straflenrdume kénnen nicht Uberall Radwege untergebracht werden. Hier miissen
in der.Weiterbearbeitung der Einzelmallnahmen geeignete Lésungsmdglichkeiten aufgezeigt

werden.

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

Neben den in den letzten Jahren gebauten Radverkehrsanlagen sind die in der Abbildung
dargesteilten Malhahmen zur Ergdnzung des Radverkehrsnetzes in folgenden wesentlichen

StraRenzigen durchzuflhren:

¢ Bau von beidseitigen Radwegen an der Siebenbriinnenpromenade (Ausbaupla-
nung liegt vor)
Radverkehrsanlagen auf den Ostlichen Abschnitten des Innenstadtringes Kastani-
en- und Bahnhofstrale.

e Bau eines Radweges in der sldlichen Antoinettenstrale.

e Radverkehrsanlagen auf den nérdlichen und stdlichen Abschnitten des Innen-
stadtringes Leopold- und Lohmannstrafle

e Radverkehrsanlagen durch die Innenstadt tiber Friedrich-Ebert-Stralke, Weintrau-
benstralRe, Friedhofstralle und Hallesche Stralle.
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e Ausweisung einer durchgehenden Radwegeverbindung im Zuge der Baasdorfer
Stralle von der Lohmannstrale bis zur Barteichpromenade Uber Radverkehrsan-
lage bzw. Fihrung auf der Fahrbahn. '

* Radverkehrsanlagen auf den Zubringern im Zuge der Geuzer Strale, Bernburger
Strale sowie Wilknitzer Stralle, Edderitzer Stralle und im nérdlichen Abschnitt
der Prosigker Kreisstrale

¢ Luckenschluf3 der Radwege auf der B 183 im Bereich AkazienstraRe, auf der
K 274 ,Am Wasserturm“ und der geplanten Verbindungsstralle Gnetscher StraRe -
Merziener Stralle sowie stdliche Maxdorfer Strale und nérdliche Konrad-
Adenauer-Allee

» Fortfihrung der Radwege auf den klassifizierten StralRen Uber die Kernstadt hin-
aus bis zur nachsten Ortslage wie (GroRBpaschleben, Elsdorf, Porst, Merzien, Klein-
Wiilknitz und Baasdorf in der Zustandigkeit der jeweiligen Baulasttréager.

o Zuséatzlich sind Radverkehrsflihrungen entgegengesetzt zur Einbahnstralke nach
der StVO in verkehrsarmen Straflen ochne gesonderte BaumaRnahmen bei Fahr-
bahnbreiten von > 3,50 m wie Magdeburger Strafle, nérdlicher Abschnitt der Leip-
ziger StralRe und Springstralle zuzulassen. In dem ebenfalls in Einbahnrichtung
ausgewiesenen 6stlichen Abschnitt der Bernburger Stral3e sollte ein Radfahrstrei-
fen entgegengesetzt eingebracht werden.

e Darlber hinaus besteht in der Miihlenstrale und Lange Stralle ein Radwegebe-
darf, der sich aber aufgrund der beengten Strallenrdume z. Zt. nicht umsetzen
|&Rt. Hier sind langfristig MaRnahmen zur sicheren Flhrung der Radfahrer neu zu

Uberdenken,

Ansonsten kénnen die Radfahrer weitgehend sicher Uber verkehrsarme Straen (mit Tempo
30 km/h ausgelegt) oder tiber verkehrsberuhigt auszubauende Straflen - insbesondere im
Innenstadtbereich - sowie Uber ein Netz gesonderter Wege im Griinbereich gefiihrt werden.
Im Innenstadtbereich ist eine Radfahrerlaubnis in einzelnen FuBgéngerbereichen ggfl. zeit-
lich begrenzt vorzusehen. Hier kénnte der FuRgéngerbereich zwischen Magdeburger Strale,
Buttermarkt und Holzmarkt sowie die Schulstrafle fiir Radfahrer freigegeben werden.

In Verbindung mit dem verkehrsberuhigt zu gestaltenden Marktplatz und mehrerer FuRweg-
verbindungen (teilweise mit Anlieferverkehr) nach Stiden z.B. Uiber Brandgasse und Briicke
Uber Bérteich (Villa Wittig) und nach Norden tber Lachsfang und Hopfengasse, die fiir den
Radverkehr ausgewiesen werden, wird das Zentrum auch fur die Radfahrer sehr gut er-
schlossen.

Parallel zur Leopoldstrafe sollte eine Ful- und Radwegeverbindung vom Ratswall Gber
Huhnerkropf und Wulkendorfer Weg bis zur Verkntipfung mit den FuB-/Radwegen im Zuge
des Ausbaus der Kastanienstrale hergestelit werden.
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Im zentralen Innenstadtbereich sind auf dem Marktplatz und im Bereich der FuRgangerzone
grélere und komfortable Fahrradabstellanlagen auszuweisen.

Auch auf dem Bahnhofsvorplatz ist die Fahrradabstellaniage zum Umstieg vom Fahrrad auf
die Schiene als komfortable Bike- and Ride-Anlage mit Uberdachung auszubilden.

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

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

Mit dem empfohlenen Radverkehrsnetz wird den Radfahrern in Kéthen - soweit bei den vor-
handenen Straenraumbreiten méglich - eine weitgehend umwegfreie und sichere Fiihrung
angeboten. Das Gesamtnetz &Rt sich sicher erst mittelfristig realisieren; groRe Teile wie
Uberquerungshilfen und Ausweisung von Griinwegen zum Radfahren kénnen jedoch un-
mittelbar umgesetzt werden.

Die EinzelmafRnahmen sind schrittweise auf der Grundlage von detaillierten Einzelplanungen
umzusetzen. Die in den Abbildungen 55 und 56 aufgezeigten Gestaltungsvorschlage fir
die Lohmannstrale und die Weintraubenstrafle stellen mégliche Lésungen fir Radver-
kehrsflihrungen in problematischen Stralenabschnitten dar, wobei die Fahrbahnen zugun-
sten der Radverkehrsanlagen reduziert werden.

Fur die Lohmannstralle werden in der Abbildung 55 Alternativen zur Querschnittsaufteilung
aufgezeigt, wobei der vorhandene Baumbestand weitgehend erhalten werden kann. Nur in
einer Alternative mit etwas breiterer Fahrbahn sind geringe Eingriffe in die Vorgarten auf
einer Seite erforderlich. Die Variante 1 kann mit der Ausweisung von Radfahrstreifen durch
Ummarkierung ohne UmbaumaRnahmen erfolgen. Sie stellt somit bereits eine kurzfrisiige

[ 3sung dar. Die hierbei inkauf zu nehmende geringfligige Einschréankung der Fahrbahnbreite
auf 6,00 m ist auch fur den flieBenden Kfz-Verkehr auf der Lohmannstralle noch vertretbar.
Auch der Begegnungsfall Bus/Bus kann bei geringfiigigen Einschrankungen sicher abgewik-
kelt werden, zumal mit dem eben ausgefiihrten Radfahrstreifen bzw. sogar nur des 0,25 m
breiten Trennstreifens eine geringe Inanspruchnahme durch das Lichtraumprofil des Busses
ohne Sicherheiteinbule mdglich ist. Diese Straenraumausbildung wird heute in einzelnen
Stadten bei hohen Kfz-Belastungen und Busverkehr praktiziert. Die dargestellten Quer-
schnitte entsprechen ansonsten auch der EAE 85/95 bzw. EAHV 93.

Fur die Weintraubenstralle wird noch im Kapitel 5.5.3 ein genereller Umgestaltungsvor-
schlag unter Berticksichtigung des Radverkehrs aufgezeigt.

Bei anstehenden Strallensanierungen oder -erneuerungen sollten dariiber hinaus Radver-
kehrsmalinahmen unbedingt berticksichtigt werden. Dabei sollten die glnstigen Méglichkei-
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ten der Finanzierung des Radwegebaus Uber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) genutzt werden.

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

5.4 Ruhender Verkehr
5.41 Allgemeine Grundlagen und Zielvorstellungen

Das Parken in unseren Innenstadten stellt einen besonderen Problembereich fiir die Stadt-

entwicklung dar. Der notwendigen ErschlieBung der Innenstadt durch das Verkehrsnetz so-
wohl fir Bewohner, Beschéftigte als auch Besucher und Einkaufer steht ein erhéhter Bedarf
an Parkplatzflachen gegeniiber. Geparkte Fahrzeuge und die durch Parkstidnde induzierten
Verkehre beeintrachtigen die Aufenthaltsméglichkeit, Bewegungsfreiheit und Sicherheit der

Innenstadtbewohner und -besucher.

Die Stadtentwicklungsplanung mul} daher das Ziel eines flr die Stadt und ihre Bewohner
vertraglichen Verkehrsgeschehens beinhalten. Hierunter ist auch eine zielgerichtete Steue-
rung des Autoverkehrs méglichst auf kurzen Wegen zu ihren Parkplatzzielen in der Innen-
stadt zu verstehen. Ansatz hierzu bietet neben einer Verlagerung bestimmter Verkehrsbe-
dirfnisse vom Pkw auf alternative Verkehrsmittel wie Bus und Fahrrad die Entwicklung eines

Parkraumkonzeptes als geeignetes Steuerungselement.

Insbesondere Klein- und Mittelstddte haben dabei gegentiber GroRistddten einen Nachhol-
bedarf, Parkraumkonzepte nicht zur Befriedigung der steigenden Nachfrage sondern unter
dem Gesichtspunkt der stadtebaulichen \iertraglichkeit zu entwickeln. Dabei zeichnet sich
das Parken in Klein- und Mittelstadten im Vergleich zu GroRstadten durch eine Reihe cha-

rakteristischer Merkmale aus:

o der Parkdruck ist geringer, so daf restriktive Malnahmen weniger bewirken,

o der OPNV ist schwacher ausgebildet, wodurch die Alternative zur Autobenutzung
schwieriger plausibel gemacht werden kann,

e Klein- und Mittelstadte stehen stark in Konkurrenz zu benachbarten GroRstadten, so
daf der Einzelhandel die Pkw-Erreichbarkeit als wichtiges Standortkriterium sieht und

e die Zentren der Klein- und Mittelstadte spielen fir die tagliche Versorgung eine grofze
Rolle, was die Autobenutzung begtinstigt.

So ist auch in der Stadt Kéthen das vorhandene Parkraumangebot an die speziellen Beduirf-
nisse der Stadt anzupassen. Hierbei ist auch zu beriicksichtigen, daR trotz verschiedener
Neuanlagen von Parkrdumen das Parken noch auf Abbruchflachen stattfindet. Nach weitge-
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hender Verkehrsberuhigung in der Innenstadt mit der Schaffung attraktiver StraRenraume
tbt der ruhende Verkehr einen wesentlichen EinfluR auf den Ablauf des Verkehrsgesche-
hens und auf das Stadtbild selbst aus. Hierbei kommt es zu Konflikten unterschiedlicher An-
spriche. Die fehlende Koordinierung flihrt zu Parksuchfahrten und Uberlastungen in Einzel-

bereichen, wahrend vorhandene gréRere Parkplatzangebote teilweise nicht ausreichend
genutzt werden. Gleichzeitig beansprucht eine nicht unerhebliche Anzahl von Dauerparkern

zentrale Parkstandorte in der Innenstadt.

Im Einzugsbereich der Kéthener Innenstadt zwischen Wallstrafte und Weintraubenstralle
sind Uber rd. 1.250 6ffentliche bzw. éffentlich zugangliche Steliplatze vorhanden. Diese wer-
den von Anwohnern, Berufstatigen (Pendlern) und Innenstadtbesuchern belegt. In den Spit-
zenzeiten an Werktagen liegt die maximale Auslastung im Gesamtbereich der Innenstadt
zwar nur bei rd. 84 %, aber manche Bereiche weisen dabei deutliche Uberlastungen auf. Ein

Konzept zur Neuordnung des Parkraumangebotes ist daher dringend erforderlich.

Die Grundlage der Parkraumkonzeption bilden folgende Ziele:
e Zielgerichtete Steuerung des in die Innenstadt flieRenden motorisierten Individual-
verkehrs unter Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit der Innenstadt,

¢ optimale Ausnutzung des vorhandenen Parkraumangebotes durch Konzentrierung
des Parkbedarfs auf gréRere Parkeinrichtungen und gleichzeitiger Entlastung kriti-
scher bzw. sensiblerer Stralenrdume vom ruhenden Verkehr,

¢ Reduzierung des Parksuchverkehrs,

e Verlagerung von Langzeitparkern an den Innenstadtrand oder auf andere Ver-
kehrsmittel,

o Starkung der Wirtschaftskraft der Innenstadt durch ein gréfieres Angebot an Kurz-
zeitstellplatzen,

e ausreichendes Stellplatzangebot flr Anwohner und Kunden,

o umfeldvertragliche Anbindung der Stellplatzanlagen an das StraRennetz und

5.4.2 Entwicklung eines Parkraumkonzeptes

Die Innenstadt von Kéthen verfligt heute Gber eine dem Bedarf weitgehend angemessene
Anzah! von Stellplatzen. Ein groRer Teil dieser Stellplatze wird jedoch von Dauerparkern
(Berufstatigen) belegt und steht so den Kunden und anderen Innenstadtbesuchern nicht zur
Verflgung. Zum Teil werden immer noch Parkvorgénge auf Abbruchflachen abgewickelt.
Diese Flachen stehen kinftig teilweise nicht mehr zur Verflgung. Ein Stellplatzdefizit liegt
auch im privaten Bedarf der Innenstadtbewohner vor, wie die Erhebungen zum stédtebauli-
chen Rahmenplan von 1998 ergaben. Auch hierdurch findet ein Verdrangungsprozef von

Dauerparkern auf das éffentliche Stellplatzangebot statt.
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Das vorgesehene Parkraumkonzept beinhaltet eine geringe Erhthung des Stellplatzange-
botes durch den Bau neuer Parkraumeinrichtungen (Parkhaus, Parkplatz) bei gleichzeitigem
Entfall der heute noch genutzten Abrikflachen als Parkplatze und einzelne Parkflédchen so-
wie Strallenrandstellplatze aus Griinden der Beeintrachtigung des Stadtbildes und des Stra-

Renumfeldes.

Zur Steuerung des ruhenden Verkehrs ist ein Konzept erforderlich, das den vorhanden
Parkraum auf die verschiedenen Nutzergruppen bedarfsgerecht verteilt. Die Bewirtschaftung
der Stellplatze ist dabei ein wirksames Instrument zur Beeinflussung der Parkdauer. Damit
besteht u.a. die Méglichkeit, die Benutzung von Parkplétzen und Parkh&usern, die flr den
Besucher in der Regel mit ldngeren FuBwegen verbunden sind, attraktiv zu machen und die
StraBenrandstellplatze weitgehend fir "echte" Kurzzeitparker und Wirtschaftsverkehr zur
Verfugung zu halten.

Die Einflhrung einer auf die Stadtbedurfnisse angepaliten Parkraumbewirtschaftung hat in
verschiedenen Stadten nicht zu den oft prognostizierten Abwanderungen der Einkaufer ge-
fihrt. Eher ist das Gegenteil eingetreten, da jetzt qualifizierte Parkplatze fur die Besucher
der Innenstadt weitgehend jederzeit zur Verfigung stehen und nicht durch Dauerparker

blockiert sind.

Auch flur Kéthen wird daher vorgeschlagen, die Bewirtschaftung des Parkraumes zu Ge-
schéftszeiten auf alle Stralenrandstellplatze und 6ffentlichen bzw. éffentlich zuganglichen
Parkplatze in der Innenstadt auszuweiten, wobei eine Aufteilung in 2 Parkzonen vorgeschla-

gen wird.

In der 1. Parkzone, die den zentralen Bereich zwischen Stiftstrale und Barteichpromenade
sowie die Wallstralle und den Barplatz umfaRt, ist eine finanzielle Bewirtschaftung mit einer
Parkdauerbegrenzung am Strafenrand von maximal 2 Stunden vorgesehen.

Die 2. Parkzone erstreckt sich Uber angrenzende Bereiche wie Poststralle, Friedrichstralle,
Weintraubenstralle, Dr.-Krause-Stralle, Mihlenstralle, Baasdorfer Stralte und die nérdliche
Springstrafie. Hier ist eine zeitliche Begrenzung mit Parkscheibenregelung vorgesehen.

Die privaten Kundenparkplatze sind in das Bewirtschaftungssystem zu integrieren, da eine
Belegung durch Dauerparker nicht im Interesse des Einzelhandels sein kann. Hier sind Ab-
stimmungsgesprache mit den Eigentimern notwendig.

Auch fur die vorhandenen bzw. geplanten Parkh&user bzw. Tiefgaragen ist eine Bewirt-
schaftung vorzusehen, wobei die Tarife jedoch nicht Gber den Tarifen der StraRenrandstell-
platze liegen durfen. Gleichzeitig kann in diesen Parkraumeinrichtungen ein gewisses Kon-
tingent flr private Dauerparker angeboten werden.
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Fur die aus der Innenstadt verdrangten Dauerparker ist zusatzlicher Parkraum am Innen-
stadtrand zu schaffen. Mégliche Flachen bieten sich hier im Bereich der Bernburger Strafie
am ,Magdeburger Tor" an. Lt. B-Plan-Entwurf fur dieses Gebiet (B-Plan Nr. 19 ,Lange Stra-
Re" — Stand: Mai 2000) sind in diesem Bereich ca. 100 Stellplatze maéglich. Zusatzlich ist ein

Standort sldlich der Innenstadt zu suchen.

Fur die Anwohner und ggf. einzelne Gewerbetreibende sind Sonderregelungen zu schaffen,
die von den Betroffenen bei der Stadt beantragt werden kénnen. Zu unterscheiden ist zwi-
schen zwei Arten von Anwohnerbevorrechtigungen - dem , Trennungs” - und dem ,Mi-

schungsprinzip®:

Trennungsprinzip: Bestimmte Bereiche (Quartiere, Strallen, Stellplétze) sind ausschlieRlich
far Anwohner reserviert, der Rest ist fur alle Parkenden geblhrenpflich-

tig.

Vorteile: Klare Zuordnung, kein Parksuchverkehr in Wohnquartieren,
Anwohner finden (fast) immer eine Parkméglichkeit.
Nachteile: Einige Parkstédnde sind tagsutber leer.

Mischungsprinzip: An ein und demselben Parkstand gelten unterschiedliche Regelungen,
Anwohner mit Berechtigungsausweis kénnen ohne Beschrénkung par-

ken - alle anderen parken gebUhrenpflichtig.

Vorteile: Flexible Handhabung, hohe Auslastung der Parksténde.
Nachteile: Parksuchverkehr in Wohnstrallen, Anwohner konkurrieren

mit anderen Nutzern.

Zur Kennzeichnung der Anwohnerparkbereiche kann eine positive Beschilderung als
.Parkplatz” (Z. 314) mit Zusatzschild ,Anwohner mit Parkausweis Nr. ..." (Z. 1044-30) oder
eine negative Beschilderung als ,eingeschrénktes Halteverbot" (Z. 286) bzw. ,eingeschrank-
tes Zonenhalteverbot (Z. 292) mit Zusatzschild ,Anwohner mit Parkausweis Nr. ... frei*

(Z. 1020-32) gewahlt werden.

Reine Anwohnerparkbereiche hach dem Trennungsprinzip sollten nicht zu gro ausgewiesen
werden. Hier bietet sich zundchst der nérdliche Abschnitt der AribertstralRe an. Eine weitere
kleine Anzahl von Anwohnerparkplédtzen wird am stdlichen Rand des SchloBplatzes vorge-
halten. Ansonsten ist innerhalb der Innenstadt das Mischungsprinzip zu empfehlen wie z.B.
in der Wallstrale. Generell sind hier vertiefende Untersuchungen durchzufithren. Die Stadt

Kéthen hat zum Anwohnerparken bereits Uberlegungen angestellt

Einen Uberblick tber das vorgeschlagene Parkraumkonzept kann der Abbildung 57 ent-

nommen werden. Durch Neubebauung und Umgestaltung von Pldtzen und StralRenrdumen
entfallen ein groRerer Teil des heutigen Stellplatzangebotes. Durch den Bau von Parkhau-
sern bzw. Tiefgaragen an der Ritterstralle/Schloflstralle, Kleine Badergasse/Brauhaus und
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in der Poststralle sowie eines gréReren Parkplatzes an der Lindenstralle wird der notwendi-
ge Ausgleich geschaffen. Den rd. 500 entfallenden Stellpldtzen stehen etwa 550 neu ge-

schaffene in gréReren Parkierungsanlagep gegenuiber.

Durch eine neu ins Gespréch gebrachte Planung mit dem Bau eines weiteren Parkhauses
am Brauhausplatz durch einen privaten Investor mit einer Kapazitét von rd. 170 Stellplatzen
wirde sich das Angebot weiter erhéhen. Generell muf jedoch hierbei das gesamte Par-
kraumangebot im Bereich Lindenstralle — Brauhausplatz — Badergasse koordiniert und auf-
einander abgestimmt werden, so dal es hier nicht durch ein Uberangebot mit mehreren ein-
zelnen Zufahrten zu Problemen in der Verkehrsabwicklung und der Beeintréchtigung des

StraRenumfeldes kommt.

Fur einzelne Strallen laufen z. Zt. MaBnahmen zur Sanierung und Umgestaltung der Stra-
Renrdume (z. B. Barteichpromenade, WallstralRe). Hierbei wird auch das tatsachliche Stell-
platzangebot festgelegt, so daB es zu geringen Anderungen gegentiber der Stellplatzdar-
stellung in Abbildung 57 kommen kann.

Das Parkraumkonzept mufl auf Akzeptanz in der Offentlichkeit stoRen, wozu eine Diskussion
im politischen Raum notwendig ist. Wichtig ist die positive Formulierung der Planungsziele.
Es geht nicht darum, das Parken zu reglementieren oder gar tiber Parkgebithren Einnahmen
zu erwirtschaften. Das Ziel liegt vielmehr in einer héheren Aufenthaltsqualitét in den StraRen-
raumen und der Verbesserung der Parkchancen, insbesondere flir Einkdufer und Besucher
der Innenstadt von Kéthen. Gleichzeitig soll jedoch auch die Einsicht fiir einen Umstieg auf
alternative Verkehrsmittel vor allem der Berufspendler geweckt werden. Wichtig fiir die Wirk-
samkeit des Bewirtschaftungssystems ist eine weitreichende und konsequente Uberwa-

chung.

5.4.3 Parkleitsystem

Die Fuhrung des Zielverkehrs in die Innenstadt mit Hilfe eines Parkleitsystems soll zu einem
besseren Auffinden der Parkpléatze, zur gleichméRigeren Auslastung des vorhandenen
Parkraumangebotes und zur Reduzierung des Parksuchverkehrs beitragen.

Von den prinzipiellen Méglichkeiten eines statischen Parkleitsystems mit Wegweisertafeln
und halbdynamischen oder volldynamischen Systems mit elektronischer ,frei*- bzw. ,be-
setzt"-Anzeige oder Anzeige der Zahl freier Parkplatze kommt firr die Stadt Kéthen in erster
Linie eine statische Wegweisung fur die gréReren Parkplatzanlagen infrage.

Das Parkleitsystem ist im wesentlichen fiir den ortsunkundigen Autofahrer von Bedeutung.

Mit Hilfe einer BegriRungstafel, die an allen ZufahrtsstraBen zum Stadtzentrum angebracht
werden sollte, wird der Zielverkehr auf das Parkleitsystem aufmerksam gemacht. Der Infor-
mationsgehalt der BegriiBungstafel ist auf das notwendigste zu beschrénken, da der Auto-

fahrer im Vorbeifahren nur begrenzt Informationen aufnehmen kann.

.
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In das Parkleitsystem werden etwa 6 gréRere Parkraumeinrichtungen mit mindestens 50
Stellpldtzen und einer Gesamtkapazitat von Uber 800 Stellplatzen integriert, fur die folgende

Begriffe vorgeschlagen werden:

o Tiefgarage Wallstrafte =  Parkhaus Markt (~ 230 Stellplatze)
» Parkplatz Stadtmauerdurchbruch und

Parkdeck Kreissparkasse =  Parkhaus Sparkasse (~ 70 Stellplatze)
¢ Tiefgarage Ritterstrale =  Parkhaus Rathaus (~ 140 Stellplétze)
e Tiefgarage Kleine Badergasse =  Parkhaus City (~ 70 Stellplatze)
o Parkhaus Poststralie =  Parkhaus Post (~ 250 Stellplatze)
o Parkplatz Lindenstralle =  Parkplatz Schlof (~ 50 Stellplatze)

Gegebenenfalls kénnen noch der mégliche Parkplatzstandort am Magdeburger Turm, sowie
das ggf. noch zuséatzlich geplante Parkhaus am Brauhausplatz in das Parkleitsystem mit
aufgenommen werden. Hierdurch wirde sich die Gesamtkapazitat auf Gber 1.000 Stellplatze

erhéhen.

Ab der Begruflungstafel wird der radial nach Kéthen einstrahlende Verkehr mittels Parkleit-
tafeln auf dem Hauptverkehrsnetz zu den Stellplatzanlagen gefiihrt. Die Abbildung 59 zeigt
die genaue Flhrung im Stadtgebiet und die Standorte der Beschilderung. Zur Reduzierung
der Schilderanzahl auf das notwendige MalR werden die Stellplatzanlagen so lange wie mog-
lich als ,P-Zentrum-Nord* bzw. ,P-Zentrum Sud* zusammengefallt. Erst nach der ersten
oder zweiten Aufsplittung in verschiedene Richtungen erscheinen die einzelnen Standortna-
men. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf} ein einmal in die Wegweisung aufgenommener Be-
griff bis zur Erreichung des Ziels weiter angezeigt werden muB.

An der Geuzer Stralle, der Dessauer StralRe und der Prosigker Kreisstralle wird weiterhin
die Errichtung von Informationstafeln mit Stadtplan, Hotel- und Firmenflhrer, etc. vorge-
schlagen. Dazu ist fir den Kfz-Verkehr eine Haltemdoglichkeit im Seitenraum zu schaffen.

5.5  Verkehrsberuhigung und Gestaltung von Verkehrsanlagen
5.5.1 MaBnahmen zur flichenhaften Verkehrsberuhigung

Neben den Malnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Stadtzentrum ist ein beson-
deres Augenmerk auf eine méglichst flichenhafte Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten

zU richten.

Folgende Ziele sollen erreicht werden:

e Erhdhung der Verkehrssicherheit durch Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten und
damit Anpassung des Geschwindigkeitsverhaltens der Kraftfahrer an die besonderen
Sicherheitsbedlrfnisse von Fulgéngern und Radfahrern,
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e Verhinderung gebietsfremden Verkehrs in Wohngebieten,

Fuhrung des Ziel- und Quellverkehrs der Wohngebiete auf dem kirzesten Weg zur
n&chstgelegenen Hauptverkehrs- oder Sammelstralle, ‘

e Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, z.B. durch Ausweisung von Mischflachen oder
Schaffung von zusétzlichen Freirdumen und

¢ Reduzierung der Umweltbelastung durch geringere Larm- und Abgasemissionen.

Verkehrsberuhigungsmaflnahmen in einzelnen StraBenrdumen durfen jedoch nicht zu La-
sten anderer Stral3en gehen. Sie missen i.d.R. in einem zusammenhangenden Bereich -
z.B. einer Tempo-30-Zone - flachendeckend vorgenommen werden. Entsprechend den ge-
nannten Zielen kommen verkehrslenkende und gestalterische MalRnahmen infrage, die eine
Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs und eine Drosselung der Fahrweise bewirker:.

Die Stadt Kéthen hat bereits einzelne Wohngebiete als Tempo-30-Zonen ausgewiesen.

Entsprechend den Vorschldgen im Verkehrsentwicklungsplan von 1994 ist das Konzept zur
flachenhaften Verkehrsberuhigung auf das gesamte Stadtgebiet auszudehnen. Hierbei sind
generell die neuen Wohngebiete von vonherein bereits verkehrsberuhigt zu gestalten.

Folgendes Gesamtkonzept zur Verkehrsberuhigung ist vorgesehen:

o Ausweisung eines vorfahrtsberechtigten Hauptverkehrsnetzes zur Aufnahme des Uber-
geordneten Verkehrs - i.d.R. mit 50 km/h befahrbar (Vorbehaltsnetz),

¢ Einrichtung von Tempo-30-Zonen im gesamten nachgeordneten Stralennetz,
+ flankierende bauliche MalBhahmen in besonders sensiblen Bereichen und

» weitergehende Umgestaltung einzelner Stralenrdume in verkehrsberuhigte Bereiche
(Verkehrszeichen StVO 325 bzw. 326).

Untersuchungen zum Geschwindigkeitsverhalten haben gezeigt, dal die Ausweisung von
Tempo-30-Zonen ohne flankierende Manahmen zwar i.d.R. schon zu einer Reduzierung
des Geschwindigkeitsniveaus fihrt, die angestrebte 30 km/h-Marke allerdings nur selten
erreicht wird. Vor allem in Stralenrdumen, die durch die Gestaltung den Eindruck vermitteln,
dal} wesentlich schneller gefahren werden kann, wird die erlaubte Geschwindigkeit kaum
eingehalten. In solchen Féllen sind zusatzliche optische und bauliche Mainahmen zur Ge-
schwindigkeitsddmpfung zu empfehlen.

Einfache "flankierende" MaRnahmen kénnen in einer ersten Stufe sein:
e Entfernung von Mittelmarkierungen,
¢ Verdnderung der Vorfahrtssituation,
e Einfarbung des Fahrbahnbelags an Knotenpunkten oder markanten Stellen,

» Aufbringung von 30 km/h-Markierungen in regelmafRigen Abstanden,

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Stadtverwaltung Kéthen Nr.o

Verkehrsentwicklungsplan Kéthen Seite 38

* Neuordnung des ruhenden Verkehrs am Fahrbahnrand oder

¢ Einengung der Fahrbahn mit provisorischen Elementen (Poller, Pflanzkiibel etc)

In einer zweiten Stufe sind bauliche MalRnahmen in Erwagung zu ziehen:
e Umgestaltung der Gebietszufahrten durch Schaffung von Tor- oder Eingangssitua-
tionen,
e Fahrbahnverengungen und -verschwenkungen oder

¢ Aufpflasterungen oder Materialwechsel an markanten Punkten.

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

5.5.2 Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehrspldtzen

Die Gestaltung von Knotenpunkten als kleine Kreisverkehrsplatze ist als moderne Form der
Verkehrsplanung auf zunehmendes Interesse gestoflen. Die Entscheidung zur Anlage eines
Kreisverkehrsplatzes kann jedoch erst nach Priifung einer Reihe von betrieblichen, verkehr-
stechnischen und gestalterischen Kriterien erfolgen, da nicht jeder Knotenpunkt fur den Be-

trieb als Kreisverkehrsplatz geeignet ist.

Grundsétzlich weist der Kreisverkehrsplatz gegentiber anderen Knotenpunktformen einige
im folgenden aufgeftihrte Vorteile auf, wenn die abzuwickelnden Verkehrsstréme bestimmte

Kapazitdtsgrenzen nicht liberschreiten.

Verkehrssicherheit:

Erfahrungen in Deutschland und in Europa zeigen, daf3 kleine Kreisverkehrsplétze beson-
ders sichere Anlagen sind. Gerade die schweren Unfélle mit Personenschéden werden im
Vergleich zu Einmindungen und Kreuzungen durch Kreisverkehrsplétze deutlich reduziert.

Leistungsfahigkeit:

Kreisverkehrsplétze sind leistungsfahiger als Kreuzungen oder Einmiindungen ohne Licht-
signalanlagen. In vielen Féllen sind sie auch leistungsféhiger als Kreuzungen mit Licht-
signalanlagen, insbesondere bei einer Signalsteuerung mit mehr als zwei Phasen. Die Ka-
pazitdtsgrenzen liegen in Abhéngigkeit von den Randbedingungen zwischen 15.000 und
25,000 Kfz/Tag in der Summe aller Zufahrten.

Wirtschaftlichkeit:

Erfahrungen zeigen, dal3 beim Neubau als Kreuzung und beim Neubau als Kreisver- kehr-
splatz in etwa die gleichen Kosten entstehen. Den am Kreisverkehrsplatz eingesparten Ko-
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sten fir die Fahrbahnen kénnen héhere Aufwendungen fiir die attraktive Gestaltung der An-
lage gegentiberstehen. Ein entscheidender Vorteil fiir die Kreisverkehrsplétze sind oft einge-
sparte Investitions- und Betriebskosten fiir eine Lichtsignalanlage. Fiir die Verkehrsteilneh-
mer stellt sich die verbesserte Wirtschaftlichkeit von Kreisverkehrsplétzen in der Einsparung
von Wartezeiten, vor allem in Schwachverkehrszeiten, dar.

Umweltvertréqlichkeit:

Kreisverkehrsplétze versiegeln i.d.R. weniger Flédche als leistungsféhig ausgebaute Einmiin-
dungen oder Kreuzungen mit gesonderten Abbiegespuren. Erfahrungen zufolge sind Kreis-
verkehrsplétze insbesondere zu Zeiten schwacher Verkehrsbelastung auch mit geringfiigig
gunstigeren Lérm- und Schadstoffemissionen verbunden. Ursache dafiir sind die geringeren
Fahrgeschwindigkeiten, die gleichméBigere Fahrweise sowie die kiirzeren Wartezeiten und
die vermiedenen Haltevorgénge.

Einsatzmdglichkeiten:

Ein Kreisverkehrsplatz bietet die Méglichkeit, unterschiedliche StraBentypen miteinander zu
verbinden. Da auch die Anbindung unterschiedlich vieler Zufahrten méglich ist, ist ein Kreis-
verkehrsplatz vielseitig einsetzbar.

Orientierung:

Ein Kreisverkehrsplatz dient der Orientierung im Stra3enverkehr. Fiir den Ortsfremden ist er
ein leicht erkennbarer Markstein auf seiner Fahrt. Dadurch, dal3 der Kreis notfalls mehrfach
befahrbar ist, wird dem Ortsunkundigen leicht eine zweite Chance zum richtigen Abbiegen
gegeben.

Gest e Qualitét:

Durch den Umbau einer Kreuzung oder Einmiindung zum Kreisverkehrsplatz wird bei Be-
achtung der einfachsten Planungsgrundsétze eine Aufwertung im Erscheinungsbild des
Knotenpunktbereichs und seiner Umgebung erfolgen. Die Bindung der Biirger an ihr Woh-
numfeld kann so verbessert werden.

Akzeptanz bei der Bevélkerung:

Untersuchungen belegen, da3 der Umbau von Kreuzungen und Einmiindungen zu Kreisver-
kehrsplétzen von der Bevélkerung im allgemeinen sehr positiv aufgenommen wird. Aus ver-
kehrlicher Sicht finden inshesondere die erhGhte Verkehrssicherheit sowie die gréRere Lei-
stungsféhigkeit, verbunden mit den geringeren Wartezeiten, nachdriickliche Zustimmung.
Die insgesamt positive Einstellung der Bevélkerung kann durch eine attraktive Gestaltung
und durch anhaltende Pflege der Anlage erhéht werden.

Trotz der dargelegten Vorteile ist in jedem Fall vor dem Umbau einer Kreuzung oder Ein-

mundung zu einem Kreisverkehrsplatz zu prifen, ob inshesondere die Verkehrssicherheit
nennenswert verbessert werden kann und ob die erreichbaren Verbesserungen den nicht

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Stadtverwaltung Kthen Nr 0

Verkehrsentwicklungsplan Kéthen Seite 40

unerheblichen Kostenaufwand rechtfertigen. MuR ein Knoten ohnehin zur Verbesserung der
Leistungsféhigkeit umgestaltet und mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet werden, dann ist
in jedem Fall der Ausbau zu einem Kreisverkehrsplatz als Alternative mit in Erwagung zu

ziehen.

Auch im Stadtgebiet von Kéthen sind einige Knotenpunkte vorhanden, wo eine Umgestal-
tung in einen Kreisverkehrsplatz aus Grlinden der Verkehrssicherheit, des Verkehrsablaufs,

der Wirtschaftlichkeit oder der Gestaltung in Erwagung zu ziehen ist.

So ist fir den bereits heute hoch belasteten Knotenpunkt im Zuge der B 185 - Dessauer
Stralle/Elsdorfer Weg der Ausbau zu einem Kreisverkehrsplatz vorgesehen. Der Knoten-
punkt weist ohne Lichtsignalanlage keine ausreichende Leistungsfahigkeit mehr auf, so daf
es hier zu Verkehrsstaus insbesondere fir die Linkseinbieger vom Elsdorfer Weg kommt.

Unter Analysebelastungen ergibt der Knoten eine gute Leistungsfahigkeit nach Umbau zu
einem Kreisverkehrsplatz, sowohl mit den erhobenen Zahlwerten im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplanes als auch mit den Zahlwerten des beauftragten Entwurfsbiiros von

1998.

Zum Prognosezeitpunkt 2010 ist jedoch ohne Erweiterung des Strallenetzes im Bereich der
Stadt Kéthen die Grenze der Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrsplatzes erreicht. Bis zu
diesem Zeitpunkt sollten ergdnzende MalRnahmen mit Entlastungs- oder Umgehungsstrale
im Raum Kéthen im Bau sein, so daB die kurzfristige Umgestaltung des Knotenpunktes zum
Kreisverkehrsplatz aus Sicht des Verkehrsentwicklungsplanes eine sinnvolle Maf3nahme
darstellt.

Auch flr die weiter folgenden Knotenpunkte im Zuge der Dessauer Stralle mit der Akazi-
enstrale und der Leopoldstralle/Kastanienstralle bietet sich die Umgestaltung in einen
Kreisverkehrsplatz an. Auch hier sind ieine ausreichenden Leistungsféhigkeiten mehr gege -
ben. Insbesondere kann der Knotenpunkt der Dessauer Stralle mit der Leopoldstrafie und
Kastanienstrafle als ein wesentlicher Eckknoten auf dem innerstadtischen Ring durch die
Ausbildung zum Kreisverkehrsplatz eine ansprechende, stadtbildpragende Gestaltung er-
halten. Hierbei besteht auch zusatzlich die Méglichkeit, die nach Stiden heute vom Knoten-
punkt abgehéngte Dessauer Stralle wieder an den Kreisverkehr ohne wesentliche EinbufRe
in der Leistungsfahigkeit anzuhangen.

Wie die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen in den Abbildungen 59, 60 zei-
gen, kdnnen beide Knoten mit guten bis ausreichenden Leistungsfahigkeiten zum Kreisver-
kehrsplatz umgestaltet werden. Nach dem Bau einer Umgehungsstrae B 6neu / B 185neu
reduzieren sich die Belastungen in beiden Knoten, so dass sich die Leistungsfahigkeiten im
Kreisverkehr weiter verbessern.

Der im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplan entworfene Gestaltungsvor-
schlag eines Kreisverkehrsplatzes flr den Knoten Dessauer Stralle/Kastanienstrafie/
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Leopoldstralie ist in die inzwischen erstellte Entwurfsplanung eingeflossen. So ist in dem
hier erstellten Bericht zusatzlich ein Gestaltungsvorschlag fir den Knoten Dessauer Stra-
e/Akazienstralle als Kreisverkehrsplatz in Abbildung 61 aufgetragen. Aufgrund der 6rtli-
chen Gegebenheiten und der relativ gleichmaRigen Verkehrsstréome auf den 3 Knotenasten
eignet sich dieser Knoten ideal zum Umbau in einen Kreisverkehrsplatz.

5.5.3 Beispiele zur Umgestaltung von StraRenrdumen

Neben den bereits in den Abbildungen 55 urid 56 aufgezeigten Lésungsvorschlagen zur
Unterbringung von Radverkehrsanlagen im Zuge der Lohmannstralie als hochbelasteter
Abschnitt des innerstaddtischen Ringes und der ebenfalls starker belasteten Weintrauben-
stralle wird fur diesen zuletzt genannten Strallenzug eine generelle Umgestaltung zur At-
traktivitdtssteigerung dieser Haupteinkaufsstrale im Stadtzentrum nach Fertigstellung des
Innenstadtringes und erster Abschnitte der Umgehungsstral3e — ggf. aber auch schon

friher - vorgeschlagen.

Auf der Grundlage der Katasterkarten i.M. 1:1000 und der Analyse der stadtebaulichen und
strallenrdumlichen Situation und der Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstra-
Ren (EAE 85/95) ist ein Gestaltungskonzept zur stérkeren Berlicksichtigung der FulRganger
und Radfahrer und der nichtverkehrlichen Nutzungen in Abbildung 62 entwickelt worden.

StraRenraumgestalt;

e breite Fahrbahn ohne rdumliche Gliederung
o beidseitiges Parken am Fahrbahnrand, teilweise auf dem Gehweg
» ausreichende Gehwegbreiten, teilweise eingeschrénkt durch parkende Fahrzeuge

e Kkeine Radverkehrsanlagen
¢ im nérdlichen Knotenpunkt tberdimensioniert wirkende Fahrbahnflache

¢ beidseitig durchgehende Wohn- und Geschéftsbebauung
e keine Begriinung

Straflenrdumliche Nutzungsanspriiche:

e innerdrtliche verkehrsbedeutende Strale mit Verbindungs- und Erschlieflungs-

funktion im Stadtzentrum
e heute sehr hohes Kfz-Verkehrsaufkommen (> 12.000 Kfz/Tag)
¢ Bestandteil des Linienbusnetzes
* wichtige Radverkehrsroute mit hohem Radverkehrsbedarf
o starker FuRgangerverkehr mit linienhaftem Uberquerungsbedarf und Aufenthalts-

anspruch
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Bild 1: Weintraubenstralle
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Probleme nd Manael:

Kfz-Verkehr beeintrachtigt im starken Male nichtverkehrliche Nutzungen, FuR-
ganger und Radfahrer und erzeugt stérende Emissionen '
Probleme bei Fahrbahnlberquerung, insbesondere in den beiden Endknoten mit
der Dessauer Strafte und am Béarplatz

eingeschrénkte FuRwegflache durch parkende Fahrzeuge

in groRem Male Durchgangsverkehr als gebietsfremder Schleichverkehr
nutzungsunvertragliche Kfz-Geschwindigkeiten

nicht ansprechendes Strallenbild mit Einschréankungen der Aufenthaltsqualitat
fehlendes Griin im Strallenraum.

die Parkraumsituation hat sich inzwischen durch die Einrichtung zusatzlicher pri-
vater Besucherstellplatze auf einzelnen Hofbereichen anliegender Grundstiicke
etwas entspannt; dabei ist jedoch zu beachten, daB innerhalb der genannten Stra-
Renzlge Objekte z. Zt. ungenutzt sind und deshalb perspektivisch mit weiterem
Steliplatzbedarf zu rechnen ist.

MaRnahmenvorschliqge:

Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes zugunsten beidseitiger Radwege
Reduzierung der Verkehrsfldche im Knoten mit Dessauer Straf’e durch Platzge-

staltung

Begriinung im Stralenraum

Gliederung des gesamten StraRenraumes mit begrenzter Ausweisung von Park-
buchten

Ausweisung einer Geschéftsstralle mit 30 km/h

stérkere Nutzung der Hofgrundstticke fiir Besucher- oder Beschaftigtenparkplatze

Wirkungen:
=> nach Ausbau des innerstédtischen Verkehrsringes und der Umgehungsstralie

kann die Kfz-Belastung auf der Weintraubenstralle durch entsprechende Maf-
nahmen um Uber 50 % reduziert werden (max. 5.000 bis 6.000 Kfz/Tag)

=> gestalterische Aufwertung des gesamten Stralenzuges mit Verbesserung der

Aufenthaltsqualitat

= Erhéhung der Verkehrssicherheit durch deutliche Flachengliederung und redu-

zierte Kfz-Geschwindigkeiten

= verbesserte Uberquerbarkeit

= gutes Angebot flir Radfahrer

= Reduzierung des 6ffentlichen Stellplatzangebotes von 21 auf ca. 12, die dann je-

doch als Kurzzeitstellplatze bewirtschaftet werden sollten, so dal ein gréRerer
Umschlag pro Stellplatz erreicht wird.

= durch die gleichzeitig starkere Nutzung der Hofgrundstticke fUr den ruhenden Ver-

kehr ist ein gréBeres Parkplatzangebot zu schaffen.
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6 ZUSAMMENFASSENDE EMPFEHLUNGEN ZUR UMSETZUNG DES PLANUNGS-
KONZEPTES ZUM AUSBAU DES VERKEHRSNETZES

Die vorliegende Untersuchung stellt aufbauend auf den Empfehlungen des Vekehrsentwick-
lungsplanes 1994 ein den Bedlrfnissen angepalites Planungskonzept dar. Auf der Grundla-
ge aktualisierter Verkehrs- und Strukturdaten der Stadt Kéthen werden aufeinander abge-

stimmte und sich ergdnzende MaflRinahmen
e zum Radverkehr,
e zum Straflennetz und

e zur Neuordnung des ruhenden Verkehrs sowie

e zur Stralenraumgestaltung

empfohlen, Die MaRnahmen dienen in ihrer Gesamtheit zur Verbesserung der Bedingungeil
fur die nichtverkehrlichen Nutzungen, die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer und einem
stadtvertraglichen motorisierten Individualverkehr.

Wie die Problemanalyse und die weitere Verkehrsentwicklung aufzeigen, reichen die inzwi-
schen durchgefiihrten Aus- und UmbaumaRnahmen im Stralennetz noch nicht aus, um ei-
nen insgesamt stadtvertréglichen Verkehrsablauf zu erzielen. Unter Beachtung der geplan-
ten Strukturentwicklung missen gezielt verschiedene MalRnahmen ergriffen und aufeinander

abgestimmt werden.

Aufgrund des schon erfolgten Ausbaus des Strallennetzes und der bereits in Planung be-
findlichen B 6neu sind noch Ergdnzungsmaflnahmen notwendig, die zum Teil auch mit der
liberregionalen Planung zur B 6neu verknUpft sind. Insbesondere ist der Ausbau bzw. der
Lickenschlul} des innerstadtischen Verkehrsringes zu nennen.

Aber auch nach der Fertigstellung der B 6neu verbleiben hochbelastete Stralenabschnitte
und Knotenpunkte im Kernbereich der Stadt. Hier verlaufen fast ausschlieflich Verkehrsbe-
ziehungen zur Innenstadt, die Gberwiegend von den Blrgern der Stadt selbst erzeugt wer-
den. Hier muB vorrangig ein Umdenken in der Verkehrsmittelwahl angestrebt werden.

So kdnnen in erster Linie MaRnahmen zum Ausbau eines echten Stadtbusverkehrs und des
Radverkehrsnetzes zu einer starkeren Annahme der umweltfreundlichen Verkehrsmittel bei-
tragen. Aufgrund der vorhandenen Strukturen in Kéthen kann erreicht werden, daR die

Uberwiegend kurzen Fahrbeziehungen innerhalb der Kernstadt zu noch gréfReren Teilen auf

das Fahrrad verlagert werden.

Der offentliche Verkehr im Stadtgebiet von Kéthen muf zu einem fir den Benutzer attrakti-

ven Stadtbussystem ausgebaut werden, um héhere Modal-Split-Anteile im OPNN zu errei-

chen. Ein Stadtbuskonzept nach heutigen Vorstellungen geht deutlich tiber das vorhandene
innerstédtische Linienangebot hinaus. Nur durch héhere und dichtere Bedienungen, gute
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Umsteigebedingungen, kiirzere Fahrzeiten, Komfort in der Ausstattung und eine benutzero-
rientierte, transparente Angebotsdarstellung kénnen die Verkehrsteilnehmer zum Umstieg
vom Pkw auf den Bus bewegt werden. Der Erfolg solcher Stadtbuskonzepte kann bereits in
mehreren Klein- und Mittelstadten Deutschlands, der Schweiz und in Osterreich begutachtet

werden.

Ein Ausbau des Stadtbuskonzeptes setzt jedoch auch ein stérkeres Engagement der Stadt
Kéthen mit einer ggf. finanziellen Beteiligung an diesem Verkehrssystem voraus. Dazu ge-

hort auch eine intensive Offentlichkeitsarbeit.

Die Ergebnisse der Parkraumanalyse haben gezeigt, dall in der Innenstadt von Kéthen ins-
gesamt ein ausreichendes Angebot an 6ffentlich zuganglichen Stellpldtzen vorhanden ist.
Das noch nicht optimierte Parkraumangebot fiihrt jedoch einerseits zu Uberlastungen in Ein-
zelbereichen - andererseits werden Stellplatzanlagen kaum genutzt oder durch Dauerparker
dem qualifizierten Besucher- und Einkaufsverkehr entzogen. Mit dem weiterentwickelten
Parkraumkonzept und dem geplanten Parkleitsystem wird eine weitere Verbesserung der

Situation im ruhenden Verkehr erwartet.

Die wichtigsten vorgeschlagenen MaRnahmen des gesamten Planungskonzeptes werden im
folgenden noch einmal zusammengefalit aufgefthrt. Folgende schrittweise Umsetzung wird

empfohlen:

SofortmaRnahmen:
» Ausweisung der vorhandenen Radverkehrsanlagen entsprechend den Vorschriften
der neuen StVO

» Planungsaufnahme zur Schlieung des innerstédtischen Verkehrsringes mit dem
Ausbau der Antoinettenstralle (Entwurfsbearbeitung),

kurzfristig:

o Ausbau der Gewerbegebietsverbindungsstralle zwischen Merziener StralRe und
Gnetscher Stralle

e Ausbausanierung Siebenbriinnenpromenade mit Radverkehrsanlagen
e Umgestaltung des Knotenpunktes Dessauer Strafle/Elsdorfer Weg in einen Kreis-
verkehrsplatz.

o Sanierung der KastanienstralRe mit Umgestaltung des Knotenpunktes zur Leopold-
und Dessauer Stralde in einen Kreisverkehrsplatz

¢ Ausbau und Anschluf? der stidlichen Antoinettenstralle in Einbahnrichtung zur
SchlieBung des Innenstadtringes; die gegenlaufige Einbahnrichtung wird Uber die

Wolfgangstalle ausgewiesen
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» Umsetzung des Parkraumkonzeptes mit einer Erweiterung der Bewirtschaftung und
Neugestaltung gréBerer Parkraumeinrichtungen bei gleichzeitigem Entfall verschie-
dener heute genutzter Brachflachen sowie einzelner Stralenrandstellplitze

o Erstellung eines Parkleitsystems und eines Verkehrsleitsystems flr den Innen-
stadtring

¢ Intensiver Neu- und Ausbau von Radverkehrsanlagen auch als gesonderte Fuf3-
und Radwegeverbindungen

e Erstellung einer Prioritatenliste fiir Tempo-30-Zonen mit Einbau punktueller, kosten-
gunstiger Verkehrsberuhigungsmafinahmen im gesamten Stadtgebiet

o Entwicklung eines zukunftsorientierten Stadtbuskonzeptes mit Fahrplanerstellung,
Wirtschaftlichkeitsanalyse etc. als Gemeinschaftsprojekt zwischen Landkreis
Kéthen als Trager des OPNN und der Stadt Kéthen

mittelfristig

e Ausbau des nérdlichen Glterseeweges
e Umgestaltung der WeintraubenstraBe zur Geschéftsstrafle
e Vervollstdndigung des geplanten Radverkehrsnetzes,

e Umgestaltung weiterer Knotenpunkte in einen Kreisverkehrsplatz, wie z. B. Knoten
Dessauer Str. / Akazienstr.

e Teilabschnitt der B 6neu als Slidumgehung Kéthen zwischen der B 185 im
Westen und der B 183 im Siidosten

o Bedarfstiberprifung und Ausweisung méglicher weitere Dauerparkstandorte
am Innenstadtrand

langfristig:

o Weiterflihrung der B 6neu nach Osten bis zur A 9

o Umgestaltung der Langen Stralle fir Zweirichtungsverkehr einschlieflich des Kno-
tenpunktes mit der Bernburger StraRe und Uberpriifung der Option einer Verbin-
dungsstrafle zwischen Bernburger Strale und Joachimallee

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daf} die bereits im Verkehrsentwicklungsplan
1994 empfohlenen Mafthahmen zum Verkehrswegenetz der Stadt Kéthen mit den im Rah-
men dieser aktualisierten Untersuchung angepaften Entwicklungsstufen den Verkehrserfor-

dernissen der Zukunft entsprechen werden.
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Bei Verwirklichung der in mehreren Stufen umzusetzenden Ausbaukonzeption fur den Indi-
vidualverkehr in den nachsten 10 bis 15 Jahren ist mit einem insgesamt stadtvertraglichen
Verkehrsgeschehen zu rechnen, wie die Belastungsergebnisse des Netzfalles 7 aufgezeigt
haben. Nach gewissen Zeitrdumen und der Umsetzung weiterer Planungsmalnahmen so-
wie méglicher anderer Strukturentwicklungen sind die eingetretenen Anderungen in den
Verkehrsabldufen zu Uberprifen und ggf. Planungskorrekturen zur Anpassung des Ver-
kehrsnetzes an die Stadtentwicklung vorzunehmen. Hierzu kann auch eine erneute Be-
darfstberprifung einer Verbindungsstrae zwischen Bernburger Strafl’e und Joachimallee

gehdren.

Grundsatzlich muB die hier entwickelte Ausbaukonzeption fiur den Individualverkehr im Ver-
kehrsnetz der Stadt Kéthen um den Baustein eines verbesserten OPNV-Angebotes ergénzt

werden.

e ...‘r-"-‘~; - Y . .
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57 Ruhender Verkehr - Parkraumkonzept Innenstadt Kéthen
58 Parkleitsystem Innenstadt
59 Knotenpunkt Kastanienstralle / Dessauer Stralle / LeopoldstralRe
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Tabelle 1

Blatt 1

Umfang und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs

Grundlagen: Verkehrszahlungen vom 5. Juni 1997
Angaben in Kfz/Tag

Zihlstelle Fahrtrichtung 1 (vom Knoten ) Fahrtrichtung 2 ( zum Knoten ) Querschnittbelastungen
Nr. [Lage Pkw | Lkw | Bus 'Z"v‘:: S“’;'f‘z’"e Pkw | Lkw | Bus ;_":: S“I:f‘zme'sué‘:je AL":fJ' %
1.1 |B 185 West 5,163 961 26 64 6.214 5.163 943 25 59 6.190 | 12.404 1.904 15,3
1,2 |Konrad-Adenauer-Allee 2.981 269 22 50 3.322 2,575 265 23 41 2.904 6.226 534 8,6
1.3 |B 185 Ost 5,175 842 38 68 6.123 5.581 | 864 38 82 6.565 ]| 12.688 1.706 13,4
2.1 |L 145 Maxdorfer Str. Nord 2.401 229 21 60 2711 2.374 220 26 66 2.686 5.397 449 8,3
2.2 |L 145 Maxdorfer Str. Sad 3.161 273 29 69 3.532 3.180 286 24 60 3.550 7.082 559 7.9
2.3 |Gutersee Weg 2,757 328 5 33 3.123 2.765 324 5 36 3.130 6.253 652 10,4
3.1 |B 185 Dessauer Str. Nordost 6.247 1.039 98 58 7.442 6.257 1.010 88 71 7.426 | 14.868 2.049 13,8
3.2 |K 2084 Elsdorfer Weg 3.148 632 8 40 3.828 3,110 955 10 30 3.805 7.633 1.287 16,9
3.3 |B 185 Dessauer Str. Sud 6.820 1.137 88 79 8.124 6.848 1.143 96 75 8.162 | 16.286 2280 14,0
4.1 |L 136 Merziener Str. West 5.061 332 40 97 5.530 5.105 328 40 85 5558 | 11.088 660 6,0
4.2 |Alte Str. 690 62 10 762 660 71 17 748 1.510 133 8.8
4.3 |L 136 Merziener Str, Ost 5.242 337 40 91 5.710 5.228 332 40 96 5696 | 11.406 669 5,9
5.1 |[B183 Nord_ 4,406 826 26 38 5.296 4.487 768 28 43 5326 | 10.622 1.594 15,0
5.2 |B 183 Sud 4,565 765 25 43 5.398 4.492 816 26 41 5375| 10773 1.681 14,7
5.3 |Damaschkeweg 772 118 4 14 908 764 125 1 ih| 901 1.809 243 13,4
6.1 |K2074 Am Wasserturm Nord| 2.862 106 27 55 3.050 2.828 121 26 46 3.021 6.071 227 3.7
6.2 |Str, Richtung Flugplatz 760 45 23 20 848 776 32 19 20 847 1.695 77| 45
6.3 |K 2074 Am Wasserturm Sud 2,445 125 7 43 2.620 2.463 123 12 52 2,650 5.270 248 47
7.1 |Lelitzer Str 2.379 77 18 57 2.531 2,356 79 17 57 2,509 5.040 166 3,1
7.2 |L 145 Wulknitzer Str. West 3.083 326 20 81 3.510 3.131 347 25 72 3,575 7.085 673 9,5
7.3 |L 145 Walknitzer Str. Ost 2.530 292 8 54 2.884 2.505 269 4 63 2.841 5.725 561 9,8
8.1 |Konrad-Adenauer-Allee 3.000 250 23 45 3.318 3.367 250 24 51 3.692 7.010 500 741
8.2 |Langenfelder Str, 3.037 96 45 3.178 2,928 81 2 39 3.050 6,228 177 2,8
8.3 |An der Rusternbreite 3.769 227 25 57 4078 3.511 242 22 57 3.832 7.910 469 59
9.1 |Sebastian-Bach-Str 1.725 22 3 25 1.775 1.788 24 5 34 1.851 3.626 48 1,3
92 |An der Rusternbreite West 6.729 311 64 122 7.226 6.694 324 57 125 7.200 | 14.426 635 4,4
9.3 |Friedrich-Ludwig-Jahn-Str. 386 3 12 401 386 3 12 401 802 6 0,7
8.4 |An der Rusternbreite Ost 5.397 313 55 100 5.865 5.369 298 60 88 5.815 | 11.680 611 52
10.1 |Hallesche Str. Nord 4.495 83 19 83 4.680 4.168 78 25 94 4.365 9,045 161 1,8
10.2 |Hallesche Str. West 5534 300 42 109 5.985 5.729 294 73 92 6.188 | 12.173 594 49
10.3 |Edderitzer Str, 3.341 280 30 60 3.711 3.342 294 24 61 3.721 7.432 574 7.7
10.4 |Lohmannstr 5.921 483 50 119 6.573 6,052 480 19 124 6.675 ] 13.248 963 7.3
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Tabelle 1

Blatt 2

Umfang und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs

Grundlagen: Verkehrszahlungen vom 5. Juni 1997
Angaben in Kfz/Tag

Zihlstelle Fahrtrichtung 1 (vom Knoten ) Fahrtrichtung 2 ( zum Knoten ) Querschnittbelastungen
Nr. |Lage Plw | Lkw | Bus | Tlot Suemel phw | Lkw | Bus o S Fms il IR
11.1 |Baasdorfer Str. 1.401 23 4 25 1,453 1.368 29 7 22 1.426 2.879 52 1,8
11.2 |Lohmannstr. West 6.329 578 52 106 7.065 6.326 578 49 108 7.061] 14126 1.156 8,2
11.3 |Am Wasserturm 3.088 141 16 51 3.296 3.002 143 18 58 3.311 6.607 284 43
11.4 |Lohmannstr. Ost 6.113 584 60 95 6.852 6.145 576 58 89 6.868 | 13.720 1.160 8,5
12.1 |Maxdorfer Str. 3.191 174 28 69 3.462 3.070 150 30 58 3.308 6.770 324 48
12.2 |Geuzer Str. 6.718 725 41 106 7.590 6.226 677 47 111 7.061 | 14.651 1.402 9,6
12.3 |Querallee 24 24 24 24 48 0 0,0
12.4 |Bernburger Str. 4.772 617 49 96 5.534 5.385 689 41 102 6.217 | 11.751 1.306 11,1
13.1 |Lange Str. 0 6.879 815 68 141 7 803 7.903 815 10,3
13,2 |Bernburger Str. West 5.819 785 68 111 6.783 4.761 575 4 90 5.467 | 12.250 1.360 11,1
13.3 |Bernburger Str. Sudost 5.821 605 Lyl 120 6.587 0 6.587 605 9,2
14.1 |Leopoldstr. 2.078 144 12 27 2.261 4.052 787 19 61 4.919 7.180 931 13,0
14.2 |Lange Str. 7.079 844 39 121 8.083 0 8.083 844 10,4
14.3 |Springstr. 0 4.405 204 15 69 4.693 4.693 204 43
14.4 |Theaterstr, 462 28 3 6 499 1.162 25 20 24 1.231 1.730 53 31
15.1 |Augustenst. Nord 330 2 7 339 330 2 7 339 678 4 0,6
15.2 |Leopoldstr. West 4,437 781 20 B9 | 5.327 2.200 153 11 35 2.399 7.726 934 12: :1—
156.3 |Augustenstr, Sud 222 1 9 232 308 8 12 328 560 9 1,6
15.4 |Leopoldstr, Ost 2165 158 11 40 2.364 4.306 779 20 91 5.196 7.560 937 12,4
16.1 |Joachimallee 2.761 92 <] 74 2.936 2.782 90 10 72 2,954 5.890 182 31
16 2 |Siebenbrunnenpromenade 2.130 77 9 55 2.271 2.144 80 8 58 2.290 4.561 157 34
16.3 |Béartelchpromenade 2,292 48 1 48 2.389 2,257 47 1 47 2.352 4,741 95 20
17.1 |Dessauer Str, 2.325 22 1 52 2.400 709 4 12 725 3.126 26 0,8
17.2 |Augustenstr. Nord 0 1.931 22 3 32 1.988 1.988 22 11
17.3 |Weintraubenstr, 6.080 110 46 114 6.350 5.982 117 5 121 6.225 | 12.575 227 1,8
17.4 |Augustenstr. Sud 687 31 3 19 740 0 740 31 4,2
17.5 |Friedrich-Ebert-Str 4.211 86 4 73 4374 4.681 1086 46 93 4,926 9,300 192 21
18.1 |Bahnhofsvorplatz 4.311 227 145 79 4762 2.685 197 101 79 3.062 7.824 424 5,4
18.2 |Dr.-Krause-Str 2.820 212 77 88 3.197 4522 224 86 85 4,917 8.114 436 5,4
18.3 |An der Eisenbahn 831 32 130 18 1.011 755 50 185 21 1.011 2.022 82 41
19.1 |Leipziger Str. Nordwest 469 [ 8 483 694 25 9 728 1.211 3 2,6
19.2 |Leipziger Str. Sudost 4.123 252 70 109 4.654 3.885 234 75 71 4,265 8,819 486 E5J
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Tabelle 1

Blatt 3

Umfang und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs

Grundliagen: Verkehrszghlungen vom 5. Juni 1997
Angaben in Kfz/Tag

Zihlistelle Fahrtrichtung 1 (vom Knoten ) Fahrtrichtung 2 ( zum Knoten ) Querschnittbelastungen

Nr. [Lage Pkw Lkw Bus ;‘:: Su&rf:ne Pkw Lkw Bus r;v(;: Su};rf\;ne Su}:rf\ ?e A&tjl %
19.3 |Bahnhofstr. 3.552 230 75 64 3.921 3.565 229 70 101 3,965 7.888 459 58
- 201 |Am Hollander Weg 3.897 808 15 26 4.746 3.897 792 17 37 4743 9.489 1.600 16,9
20.2 |Prosigker Kreisstr. Nordwest 4.380 630 19 49 5.078 4,368 642 12 40 5.063 1 10141 1.272 12,5
20.3 |Prosigker Kreisstr. Sudost 4,769 828 18 48 5.663 4.780 832 23 48 5.681 | 11.344 1.660 14,6
21.1 |Gnetscher Str. 727 72 10 809 726 72 14 812 1.621 144 89
21.2 |Planstr, 557 65 16 638 564 67 12 643 1.281 132 10,3
21.3 |Riesdorfer Weg 75 14 1 90 69 12 1 82 172 26 15,1
21 4 |Richtung Damaschkeweg 946 . 89 17 1.062 946 89 17 1.052 2.104 178 8,5
22.1 |Akazienstr. 3.616 742 19 38 4.415 4.644 746 30 52 5.472 9.887 1488 15,1
22.2 |Fiedrich-Ebert-Str. West 5.443 241 52 138 5.875 4.397 240 37 135 4809 | 10.684 481 45
22.3 |Am Hollander Weg 3.864 787 15 52 4.718 3.878 790 21 51 4740 9.458 1577 16,7
22 4 |Friedrich-Ebert-Str. Ost 6.260 365 40 128 6.793 6.264 359 38 119 6.780] 13.573 724 53
23.1 |Kastanienstr. Nord 3.846 210 63 63 4.182 3.090 177 38 47 3.352 7.534 387 51
23.2 |Friedrichstr. West 2.935 43 20 29 3.027 3.338 56 33 44| 3.471 6.498 99 1,5
23.3 |Kastanienstr. Sud 2.998 162 58 52 3.270 5.210 234 90 79 5.613 8.883 396 45
23.4 |Friedrichstr, Ost 1.859 52 20 26 1.957 0 1,957 52 27
24,1 |Dessauer Str. Nord 6.833 1.150 94 87 8.164 6.850 1.146 86 76 8,158 | 16.322 2,296 14,1
24.2 |Dessauer Str. Sudwest 5.331 964 92 96 6.483 4.673 632 72 64| 5441] 11.924 1.696 13,4
243 |Akazlenstr. 3.085 619 6 17 3.737 3.736 955 34 60 4.785 8.522 1.574 18,56

Pkw u. | Lkw u. | Summe Pkw u. | Lkw u. | Summe | Summe Antell

Automatische Z4hlstellen Fahrtrichtung: Kombl Bus Kfz Fahrtrichtung: Kombi Bus Kfz Kfz Ll;v:su. %
101 |Fasanenallee Ost 2133 2568 2.391 West 2.210 207 2.417 4.808 4865 9,7
102 |Lohmannstr. Ost 5.757 746 6.503 West 6.222 606 6.828 ] 13.331 1.352 10,1
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Tabelle 2

Entwicklung des Kfz-Verkehrs von 1991 bis 1997
im Bereich der Stadt Kéthen

Grundlagen: Verkehrszahlungen von 1991 und 1997

Angaben in Kfz/Tag (Querschnittbelastungen)

Stadtverwaltung Kéthen Nr.9

AuRenbereich

Zahistelle 1991 1997 Differenz
Nummer Bezeichnung Kfz Kfz zu 1991
1.1 B 185 West 10.391 12.404 194 %
22 L 145 Maxdorfer Str. Sud 5.600 7.082 26,5 %
3.3 B 185 Dessauer Str. Nordost 10.300 14.868 44,3 %
22.4 L 136 Friedrich-Ebert-Str. Ost 7.480 13.573 81,5 %
52 'B 183 Sud 5.630 10.773 913 %
6.3 K 2074 Am Wasserturm Sad 3.681 5270 432 %
7.2 L 145 Wilknitzer Str. West 4,290 7.085 65,2 %
Summe AuRenring 47.372 71.055 50,0 %
Innenbereich

Zahlstelle 1991 1997 Differenz

Nummer Bezeichnung Kfz Kfz zu 1991
10.1 Hallesche Str. Nord 5780 9.045 56,5 %
11.1 Baasdorfer Str, 2.380 2.879 21,0 %
19.2 Leipziger Str. Stidost 6.180 9.644 56,1 %
222 Friedrich-Ebert-Str. West 6.830 10.684 56,4 %
13.2 Bernburger Str. West 6.629 12.250 84,8 %
16.3 Barteichpromenade 5.880 4,741 -19,4 %
Summe Innenring 33.679 49.243 46,2 %

1991_97.XLS
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Stadtverwaltung Kothen Nr.o

Tabelle 4

Parkraumanalyse der Innenstadt Kothen

Grundlage:  Verkehrserhebung von Dienstag dem 22.10.1996, 08:00 bis 20:00 Uhr
und Samstag dem 26.10.1996, 10:00 bis 14:00 Uhr
werktags samstags
g 8.00 - 20,00 Uhr e
% . Zt-:itpunk der N o
8 ‘-'g o PR Maximalbelegung N 5 o8 oo
Park- 2 |55 | B8 [=[=z]]E| ® |5 |59 &5
ber. Hamen MLzl 28 | 252 |5|2|3|3| ¢ |2 |88 5¢%
2| E& | 24 |[sfe(=(2] £ | 5|E¢ 23
a Blefe|E]| = 1
1a Hallesche Strafte s 31 86,2% | 100,0% X 112 217 | 4 80,6%
1b Friedhofstrafie P 80 933% | 1188% | X 326193 4 31,3%
2 Wallstraie P 232 36,7% 513% | X 412]1163| 2 32,3%
3a Wallstralle (Siid) ] 71 972% | 1127%| X 300| 206| 4 77,5%
3b Wallstrafie (Nord) S 8 62,5% | 100,0% X 28| 180 4 75,0%
3c Bértelchpromenade (West) S 13 28,7% 615% | X 34(088| 3 23,1%
4a Bérteichpromenade P 60 110,8% 128,3% X 169 367 3 26,7%
4b | Barteichpromenade (Mitte) s* 0 X 66 | 1,74
4c Durchbruch u. Barteichpromenade (Ost) S 3 69,2% 90.3% X | X 1451122 5 87,1%
4d Baasdorfer Stralle (Nord) S 18] 122,7% | 144,4% X 84(252| 5 | 1611%
5a Sackstrafte (Nord) P 10 90,9% 1300% | X 26| 3,06| 3 80,0%
Sb Sackstraie (Std) P 35 91,7% 125,7% X 93|311)| 3 28,6%
5c Museumsgasse P 12 50,0% 75,0% X 231252 2 141,7%
5d Museumsgasse S 10 66,4% 140,0% X 431100)] 5 50,0%
6a Marktplatz (Std) P 38 69,4% 921% | X 222(086]| 6 55,3%
6b Marktplatz (Ost) P 30 B842% | 116,7% | X X 219|086| 7 46,7%
6c Holzmarkt P 10 89,1% | 180,0% X 70011,22| 7 | 210,0%
7a Teichgasse, Muhlenstralle S 25 50,2% 68,0% | X 871133 3 44,0%
7b Dr.-Krause-Strae ] 28) 1055% | 1250%| X | X 118 | 2,41 | 4 | 103,6%
7c Weintraubenstrafe S 21 835% | 119,0%| X 1501085 7 | 1571%
8a Neustéadter Platz P 37 40,8% 62,2% X 991115| 3 24,3%
8b Neustédter Platz, Neustidter Strafle S 63 45,0% 714%| X | X 216 1,00| 3 30,2%
9 Burgstraiie P 100 452% 57,0% | X 1721 2,36 | 2 46,0%
10a | Friedrichstrale (West) S 171 100,5% | 111,8% | X 58 |257| 3 94,1%
10b | Poststrafe S 32 46,6% 93,8% | X 991,12 3 50,0%
10c | PoststraBe P 15 61.8% | 100,0% X 421174 3 0,0%
11a Ritterstrale (Ost), SchloRstrafte S 13 21,7% 38,5% X 131223 1 7.7%
11b | Lindenstraie S 40 45,0% 75,0% 891,79 2 12,5%
11¢ | Brauhausplatz P 32 778% | 100,0%| X | X 90| 263 3 6,3%
12a | Ritterstraie P 70 66,1% 80,0% | X 176 | 245| 3 15,7%
12b | Springstrate (Std) S 15 939% | 106,7% X | X 481277 3 0,0%
13a | SchioRplatz S 18] 1249% | 1526%| X | X 693,07 4 31,6%
13b | Schlolvorplatz P* 0 X | X 711275
14a | Magdeburger Strake S 171 1364% | 1471% X 108 |200| 6 135,3%
14b | Stiftstraie ] 25 829% | 104,0% X 75| 2,44 44,0%
14c | Springstraie (Nord) S 15 952% | 1267% | X 65| 1,82| 4 13,3%
Auslastung und Parkvorginge - Gesamt 1.273 70,8% 841% | X 4.223(11,85| 3 44,5%
P = Parkplatz $ = Strallenrand * = Parken nicht erlaubt
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Stadtverwaltung Kothen Nr.9

Tabelle 5

Umfang und Anteile des Fahrradverkehrs

Grundiagen: Verkehrsz&hlungen vom 5. Juni 1997

Angaben in Fahrzeugen/Tag

Zihlstelle Querschnittbelastungen Zihlsteile Querschnittbelastungen

N [Lage K | Rs | ehmeuge| e | | M [eee Ke | R gl Rad
11 |B 185 West 12.404 107 12,511 0,9 14.1 | Leopoldstr, 7.180 123 7.303 1.7
1.2 |Konrad-Adenauer-Allee 6226 64 6.290 1,0 14 2 |Lange Str. 8.083 166 8,249 2,0
1.3 |B 185 Ost 12,688 55 12.743 04 14.3 | Springstr. 4.693 150 4.843 31
2.1 [L 145 Maxdorfer Str. Nord 5.397 922 6.319 14,6 14.4 | Theaterstr. 1.730 94 1.824 52
22 |L 145 Maxdorfer Str. Sud 7.082 980 8.062 12,2 15.1 |Augustenst. Nord 678 109 THY 13,9
2.3 |Gutersee Weg 5,263 79 5,342 1,5 15.2 |Leopoldstr. West 7.726 313 8.039 38
3.1 |B 185 Dessauer Str. Nordost 14.868 92 14.960 0,6 15.3 |Augustenstr. Sod 560 102 662 154
3.2 |K 2084 Eisdorfer Weg 7.633 145 7.778 1,9 15.4 |Leopoldstr. Ost 7.560 256 7.816 33
3.3 |B 185 Dessauer Str. Sad 16.287 229 16.516 14 16.1 [Joachimallee 5.890 396 6.286 6,3
4.1 |L 136 Merziener Str. West 11.088 687 11.775 58 16.2 | Siebenbrunnenpromenade 4,561 1.846 6.407 28,8
4.2 |Alte Str. 1.510 126 1.636 7.7 16.3 | Barteichpromenade 4741 1.776 6517 27,3
4.3 |L 136 Merziener Str. Ost 11.406 627 12,033 52 17.1 |Dessauer Str. 3125 235 3.360 7,0
5.1 |B 183 Nord 10.622 103 10.725 1,0 17.2 |Augustenstr. Nord 1.988 150 2.138 7.0
5.2 |B 183 Sud 10.773 84 10.857 08 17.3 |Weintraubenstr. 12575 1.486 14.061 10,6
5.3 |Damaschkeweg 1.809 22 1.831 1,2 17.4 | Augustenstr. Sid 740 113 853 13,2
6.1 [K2074 Am Wasserturm Nord 6.071 99 6.170 1,6 17.5 |Frledrich-Ebert-Str, 9.300 1.252 10.552 11,9
6.2 |8tr. Richtung Flugplatz 1.695 44 1.739 25 18.1 |Bahnhofsvorplatz 7.824 399 8.223 49
6.3 |K 2074 Am Wasserturm Sid 5.270 83 5.353 1,6 18.2 | Dr.-Krause-Str. 8.114 470 8.584 55
7.1 |Lelitzer Str. 5.040 103 5.143 2,0 18.3 [An der Eisenbahn 2002 213 2.215 9,6
7.2 |L 145 Wulknitzer Str. West 7.085 43 7.128 0,6 19,1 |Leipziger Str. Nordwest 1211 126 1.337 9.4
7.3 |L 145 Walknitzer Str. Ost 5725 80 5.805 1.4 19.2 [Leipziger Str. Sudost 8.819 514 9.333 55
8.1 |Konrad-Adenauer-Allee 7.010 255 7.265 35 19,3 |Bahnhofstr, 7.886 424 8.310 51
8.2 |Langenfelder Str. 6.228 117 6.345 1,8 20.1 |Am Hollander Weg 9,488 180 9.669 19
8.3 |An der Rusternbreite 7.910 204 8.114 25 20.2 | Prosigker Kreisstr. Nordwest 10,141 295 10.436 28
9.1 |Sebastian-Bach-Str. 3.626 663 4.289 15,5 20.3 | Prosigker Kreisstr. Stdost 11.344 226 11.570 2,0
9.2 |An der Rusternbreite West 14,426 1.001 15.427 6,5 21.1 |Gnetscher Str. 1.621 60 1.681 36
9.3 |Friedrich-Ludwig-Jahn-Str, 802 310 1.112 278 21.2 |Planstr, 1,281 71 1.352 53
9.4 |An der Rusternbreite Ost 11.680 614 12,284 50 21.3 |Riesdorfer Weg 172 26 198 13,1
10.1 |Hallesche Str. Nord 9.045 772 9.817 7.9 21.4 |Richtung Damaschkeweg 2.104 75 2179 34
10.2 [Hallesche Str. West 12173 635 12.808 5,0 22.1 |Akazienstr. 9.887 135 10.022 1.3
10.3 | Edderitzer Str. 7.432 527 7.959 6,6 22,2 |Fiedrich-Ebert-Str. West 10.684 1.131 11,8156 9.6
10.4 |Lohmannstr, 13.248 752 14.000 54 22.3 |Am Hollander Weg 9.458 208 9.666 2,2
11.1 | Baasdorfer Str. 2.879 384 3.263 118 22,4 |Friedrich-Ebert-Str. Ost 13.573 1.080 14.663 7.4
11.2 |Lohmannstr, West 14126 608 14,734 41 23.1 |Kastanienstr. Nord 7.534 101 7.635 13
11.3 | Am Wasserturm 6.607 626 7.233 87 23.2 |Friedrichstr, West 6.498 164 6.662 25
11.4 [Lohmannstr. Ost 13.720 707 14,427 4,9 23.3 |[Kastanienstr. Sud 8.883 118 9.001 13
12.1 |Maxdorfer Str, 6.770 748 7519 10,0 23.4 |Friedrichstr, Ost 1.957 133 2.0%0 6,4
12.2|Geuzer Str, 14.651 532 15,183 35 24.1 |Dessauer Str. Nord 16.322 230 16.552 1.4
123 [Querallee 48 486 534 91,0 24.2 | Dessauer Str. Siidwest 11.924 213 12.137 1,8
12 4 |Bernburger Str 11.751 609 12.360 49 24.3 |Akazienstr. 8.522 28 8.550 03
13.1 [Lange Str 7.903 400 8.303 4,8

13.2 |Bernburger Str. West 12,250 614 12.864 48

13.3 |Bernburger Str. Stidost 6.587 424 7.011 6,0

VURAD XLS




1o recTmoo

BliEelfesais vt |ms [ute |ecaz |este |osez |sset |ms ooy |uese |uze |veoe |cewe [azve |norz Jiour [iezz | e [eorn fose |be ¢ jooe | levz foeze fei) |zier |een |ies fesaz |Bie |zoe (evie fsose |ees (wez ey |su | ez |owe |osze | ieon |omst | eve [esase |ioor |ssoe | sz ime | s |eee zes oz | e H
Eo846 ootz |esai faor ez foomi o [eotz |sas |eoa lees |eszz |wez |izvz |soce [sesz [ses (e [esct [oem lsen | e |wen ie |8l jeies fuos |z fe (o |asoz |usez |see [ ewT |beez |esov ez |seze e [zsat [ueen [bas |oies |ssen [esvz [evese Jeece |emsz | oo |sssz | ewve | ezez | 2o ELL | togy lﬁ.._..-ﬂ
vasz fosal fo [ v w fa 12 L st 8 |u 0 eel [Boi Jew fie  [es [ [ e 1 8 vz lai |oo |z ¢ e o [ B (o [sn sz e e £l @ |or Jozm Juz v Jem |z esz |zm fes [le |es @ sv o 0EZL
[ 7 T [ v 5 |z |a o ] z ] ] & el |s [ T » i £ ] ] L W ju |e € z 5 al < | 5 o v o o |s 5 8 ] z | 5t ol I o vl ] 6 |5l z o (Bl

e e fp ¥ 0 L L] ] € [ [ [ . 5 z i 1 e i [ (4 L z i L 3 z 3 z [] (] [ b ] o s 5 [4 » ¥ 2 v v ] [} vl 1 1] ] ] b \ ol 3

661 fe= a5 Jw o e |ee |is  [ov e &€ |z lee |z lez |m e si € €l i (e |zl B |z [s [z e zl B e |9 € Juis  ee ful Jim fes fn w |es 8 |6b jent foes for  fes  [ee (85 [ez ez [si | |sou
L LI T iz |o el |z (&l ol [T v i fe fuz (s 3 ] o iz % & |os iz la |z v o e v e |a b fee Jee e |m |m @ fes st & fsie {vwe |st e ez o5 jee ¢ [ o8l

w587 lemz |z o |8 B (et (o 14 1z |2 W bz fee e e [sz |u o s 8l |wm |z |em | Jes (a0 s u i foo |w U5 jor qwos g8 jevl |45 W | Jee fuwi |6z {5 fewe [ [ |65 |oer |sov [ex fer  |se ez ogli
seet fses  Joz  |ou £ 15 fu 1w o B |51 @ v 16 |or [z |w ] 8 ' 3 b 8 [ u B e Bl v iz jw (s e o fer fei w |8 & |k |sz fes fse joe fwir Jiw e v Jor |, |z |8 8 |6 zLht
66 le |v 8 ] v |a 1z jer o ] e |6 v lov = |en |s LI € H ] £ 5 L e ] g | |5 £ | | |u o |s = = 6 lss  Ju st o i o Jua o @ il E ] Eb i
wari feer  |a |g L L ol ¢ 5t 8 0 oe e Jee | s |o |2 o | ] ot v |z e » 5 v B € |05 |5 s |z e [m v s ' L €l € o @ ek e o |z sz iz e 5. |08 Wy
60 feszz fes |5 v 6z |oe i |y jee oe o s | st Jza Jee e o5 |e bl Z |m g 6. |ov Iwm |m e Z  jez Jee fa e fa Jan Jez Jw Ja Jee [ Joo e Jee [z Jme |en [ e |z 18 | [T I 4
uze |wez fu  |w € 1z Je |z |w e e fu fo gol |vec fem e e fsa e st |5l & |8 8 sz |u Jm e u Jis e i feen Jea e sy | o (e m ie joe frz |ze foes s |os  fest fe |z |w [ o |
voe |wvz | |8 4 :4 vz |ee 1B [z lse s |es |o 8 (ot |e oo w8 v |z |sit |8 e se Jen | e v e qe fa v Jou dz Jee fw Joa fmo fse o jen [ie | fem fes {ev jin |zs for | e s s | i
L9y Jeore favt | EL s 44 e as 14 o o2 51 PEE [ €6 o Ve |80l |85 2l |6 £ B 8L vl BBl | og 1z &1 EL \z Ol fawl ) ov L G 4 i 24 L t] Etl | oy BB aza o5t |89 eeL  [z8 zh bL El 55 90z I5ik
L2 o T z €2 114 e ° T SE 79t |EeF |CEL |pB2 |O 98 by 8 8 a :14 [T ) L] st B ol ] 8 5% ] B} lzL |Ell (o8 | S & el 8l 14 LI 4 8 568 8el 8 51 88 EEl |id 1) zs E8 oplt
gz fesar e e ' 8l o (s |m €l o e |.@ |em feor |em [o w fer |» B vz Je |a sl o e ] 5 ® fw e [ea |zt (vl |&r ez |m ) i |ee el wo Jouw dss | lee Jzs e |2 o |es DERd
811 fese 13 Z 3 3 ] i ] ] i 13 IE 4 ag g Lid 0 sl s Bl [ 1z E i@ L 8 4 4 E " L1 ] zE zr ve Th at 9 B ] i L4 8 iz wz e oz a5 6T [ X 8 24 14 Tk
w8zz feset fea | e 51 st € |8 El LS s lss |w sz |z fss lse [0 1L lev Joe |ev |a o |z fer |m s 5 & e L CCI I O A O T T D se |» |z ss Yees des [ss fwe lss Ju |z oo [sr e iz
e |ez fu ' L E 3 5 3 € L [ v 8 [} 1 4 H [ 0 e |E 2 1 LI 13 3 1 1 z £ | 5 o e s ] 4 T z [} 8 [4 L] 551 v |z |z |e 2 1 z o %

s0z1 |ses Jos  fe z el zl L £ 5 bt 0 o i sz [ |er |er e [& I £ [v B |z (o 4 4 z 2 st 4 e |ev st lez |e |o |w 0l B |® |s 14 ue  fus 8w v lez |ee |w s B |18
o5 fue oz |9 v 1 n P € o @ e € |ev |% | |n [ I u o £ 1 5 wojen | e 4 v ez b B ee  fes |z i | 8 [} s [ g ez | = O 2 I 4 iz e %€ %=
Lz fwel Jev |8 L (4 i |z e ] voojoor e ez L |z e i |ey e [ a 1l 1 s e |zm s 4 e fee e I L T A A o fu EL B & 0z e fes e Jest Jee | |ee |8 ] esal
(L U2 1 E z 2 € e |z € z ] [ ] v 0 ] E " | b 0 o |o iz jo v 5 z t v ] 1 5 ] 5 ] v € € z ] z L] sa1 1 ] o |8 ol ] z 5 €l a0l
L2 EL T e 1 B5 |’ |em |u 3 2 6. |59 fEw |est (w |se fzz |es |o |ee |s Wiz o L L 5 e ey |5 o |1 € s |® |z |z |u B |0t B2 lzss fu Jz» fuz fer |m |w |oo s |ee 1804
sece lest |oz o L s |5 [t fer vl ¢ o |z [se [oa s e e s v z Iw |5 |m v |o ek st e oo fu fs 5 s |z |w fvz few |ws fus fze fsu e Jes Juer o Jem |eze |e |om |m |a 5. Imz | zeod
sevt fos o ] € sz iz [es e 3 v bt i e i e [on e a |z ai Bl [CE = e [0 a |z 8 € |es |z 12 e e for fee [ fsz [se [z |es |si I (wz ez ez |er |15 |z 1z | 0w |z 80§
zial |z o 3 z L E 9 it s (I L e e (o ] 4 ol L » o @ s e st fou o £ B B |w |6 sz |s fwor fe8 |l Jss fsve | |z |au |oe fes LT A L - T T U N ] B |z LI]
e Juzr |z [4 1 € z 5 4 [ [ [ € (] e |s 3 4 5 1 [ € & 3 v £ z 3 ] i ] § [3 n o [t £ e |u g ] 5 a |s o vz lss |z ey [ee  |es E s o el vaL
w5 far |z £ z zi v “ [T L 3 z o vl a s 5 5 ] T v 3 | 5 L L] L] i ] 6 [ |t LI 1 6 Je el [§ 3 2 a 6 |a 5 [T El sz {El & |n z u | =04
€9z 950z fre  |mi s ] vty | s e |z |5 | 5 jz |m | |z z 3 € v e |w | |e |2 B |o el |8 5 Jor fa few Jie fsm |s fsz fes  [sm (e | fus [ 15 e Jos Je |es o oo s 01
LGN FE-T T - ) €a Joe foor fie  fes o5  Jus Jor |es foeb e | [z [er & El ez e o L LTI 2 T ol |a tt s fz8 e |z |w [ [z |ee |ee (e |es  [enn [zt v |sa ezt [ fme for |e B {62 1508
s v fu i | ] 4 (] ] 5 5 n 2 Je |oo fe [s fw 1 i 4 v [ t [ i z € z 1 B i [} L I 1z |v ] z 5 9 ] e st |sa 1 1z e s iz |w z i fm 501
shie laevz g | v B jex fos  |ev jee (s e ez [see [z [ [em | [w s e e | |s o sy diz fsz job fou fzs | s o LI A L g6 Joo a5 Juw |w | Joor fza foe |ew [ |z [ |u 15 jzu 1504
60L€ Joizz v foi o L [ L 2 b2 | |es o Jee [en Jzu ey | |z w lee |o |s w lzs lsz fuw |u IS L - O I sz Jva Je8 Jse Joa Jos Joa fem few Jss fsee four lem Jem [ws |om lw | [ [em | ze
zess fesov lost fpd ok (3 vl oL | Jee e Jov fe fe Jwe Jw w w Jwm Je e e e Ju Ju @ e |m e e o st |1z e s |o o8 fowt w5 joa ez fem e fea fewe fewt Jee fesr {2 |ew |wz feee [ [z |zsz | ot
vegz iz fsz o 5 w |e | el o o sz v |m |ee |z |m u e s i |u e s B [v8 Jov |e @ |8 o |m v 6 [to e |o et les Joo Jom |pe 2 | jevl fzse feB |z jou [es  [sor [ee (e |z [sm | esm
wey fsme [w |9 8 W Jee Je Jm |u : wo | v Lo | |ez lu |= |e BE (U L E] g Jour foe [ ez |m o |w | o lee fant Jom o Bel jzst jzsk fovt lwee Jooi fozz |tee fezt |sov fome |se  |esmi [e;e [sz  |ev |est | zeot
EAAN EET ED 5 4 65 |ev |ui5 |8 5 5 a |z [T 2 L1 no |8 B b [ K 51 4 o Jov lez [s5 | s n | |z 8 fse |y fes feer |o 5 |5 |z fewt fee |y Juw Jus [ [ e | [ee e [ ignt
[ BT E-T " it e Je Jiz |z e e (v |a & B (s s " (4 a B e Z |es sz |sp |8 v 2 | |s g€ e lozt Jom |z 5 o B jo. |eer Jos  Jeor fser i |8 fest |u LA T O I VI Y 223
uwrz fiesi Joz (g 3 TR T € fiw fa | o s IO A O O s |z o |a i € z | x| & 3 <z |ee e o jog [y jom fzm |5 fee o W fee fzs  fo fees fa fes fser fmr |zar fse fe B | T8
06z fvat for * @ luz |m |5z |a& El o i |zv [z [ U T - 6 |s B |z LI L L L ] i e e 65 oo Jes v for [zz Jou o |a B fsz  Jes Jume lee |5 fole fos [se fes [z |ee |ow | mau
1eos fwvr fozx |zz  |p i1 J8s Jeov jes fs5 e ezr foa (s few [ Jer e [ s i€ fn s e @ |st fes Juut je j&z  |est [eoz [sz  [jer [em |esz [z [iee Jovt |eer |est e g o e el Bz [t jwe dw |sie [ [ [ [ize | oo
st desit fiz e ¥ & |5t B |5t [ LI o e low iz o (] iz | 8 4 8 z o £ |5 | |5 8 e |es |8 v oy Jug | jwm fee [os fz s w o A e v |zm fee ] e o i zin}
wve fesbz f5 |5 8 Bor jze |5 foo fse |z Jm |zw [ | |z |z |ss e e |8 w |8 e | Jie Jem Jon e Ja [wi | v i fent [ewt Jozz |ie  Jem |4 es lu | o B8 |6l fee Jwz (w500 [es  |@ 19 [z | mot
B9 |eisz e | Jes  loen o feee |ew | feoe [zec faes fems |eze |ses Joor {wz |ms |ss ue jez foee jeok fze o fuen ez | (v fus |ws ez |sat Joor [ses Jewd [em |es | o (e [oe | s sty lme oo |eec |eev | vevL [sert |ezed 950 [oer e |eez u_.hH_nm
b |zeze [z ju [ st |z | W 65 |eH leu [es  |osi feer s e e lw [ [e [ |u “a jw fee |w jes Ja Ju |w i Jzm o [en Jes [em (s [ae a0 e Wz |55 jenn fes o e |m e fiz e (g [ §
se0t |eesz [emz |oi 5 - ) v lee o iz les Joa e |eg 18 tw sz |55 fze |m e € |a z e Jez |ov iz e 15 fs jie lea feol (et fu | v f8 e jes [est | (e fsme» les |0 st Jee  fsu 1 [z & €l ]
svza iy Je sl i 8 |es |&5 W o5 el (s fun fe (s Jis (o5 e Jm s Jue Jes o |uz Jee lo s e = 8 |or fve jovl feer feee fozk o (b |ew fser Jow |we |za  fsz feeet |m |or e t8  jise vz el Jos | ies i
129 o |es  fw ] s ez Joer Jov  u |z |8z [ |z e e [sz [s5 fe & |ww | e B jee Jis e fee Je o5 o e fsa [ few |es |®m fee | |er oo o e |ee |seor ler lee e |o ik lee o fuz fes ]
95 fewe fia [ez | v (o5 fsou (v ez Ve jie Jun for Jan Jeet [zs Joe |2 o G lfc 1w ol je Jou |z jo les |z e |wm |z [z e [we [su |est |sa | |zm |se sz |te so. fezgy lzz e fese fiwe e st |sz v e 3
Bee fezez Jes o v vz lee e e o LI L E O O T O - A E P T v iz e |a wo la iz e [ I s | |y 55 |# (s e jeor Jev [ lse les Juzr | |es Jesou |eer |1z ([ez les |sz o o jee |eor v
s |ar |8 z (] st N 6l ] € v " o |8 e |a Iz L] 0 z 8 g g z o |u b ] 5 z o el |z [ B Jel 1z |a IO L E) [ L] a e s ] 6 i 62 i o » Ly [}
oz feeet v fo o 5 [z |ee e ] 5t 6 v s 55 les Jw s fu e [ [sr |8 s fse foe ee Jor fa jei fme duw s oo fa |z le [ lee lee lee | iz 19 Jewe fa e i |2z |m & |» 0 ai 3
wor [wee Ju e 9z |sot |ee [ezt |6 [er |opa vz |8 et ez ik Jem w e | |w Je Ju Je Jaw [wz |l Ju Jw [= [sm e e lzu e |mz e o S8 | o jaze |u wz |ewz |is [e 165 |bes fess fJeov [ir [ o i
w:_.ﬂ:wn,“ :u“..s OEzt | ezt | @z | oozt | oste | oars | zan | oank [ zovt | e | esn | zsu | asn | oot | oo |z | ez [z | ai | oo €601 | 280l | teok | zao _ 1804 | Diot | bonl | ot | zoor | e f zso | isor | e | wwal | esos | zews | seor | @or | zor | wion | e | zior | o ..:.u-.__..-_.na [ 8 1 g 5 4 € 4 [ I
2o || | s Bel /zpy ur uaqebuy usxlizegsiysyIeA pun usqebuleusgny usyosimz usbunysizegsiyexien Jap Jajsey
nsts | oz Jp— 010g @souboud|jepoyy pun /661 usBun|yezsiyeyisp, :ebejpunig

TFee | seris | auennageep punsiag] OFQN m:mv—mm\rlNh—V‘ EDN x—N—.—n<_>_mwozoomm

WL | okoh | iyensasBurByseng)

wuy | zy ESIYEIOA

6N USIROY Sumjlemtasjpe)g

g 9jleqeL




