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Der Stadtrat beschlielt den nachstehenden Entscheidungsvorschlag:

Entscheidungsvorschlag:

1. Die 3.Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) der Stadt Dessaus (s. Anlage) bildet

als Erganzung des Stadtratsbeschlusses Nr. 939/99 vom 24.03.1999 zur 2.Fortschreibung des

VEF die kenzeptionelle Basis fir den weiteren Ausbau des Stralenhauptnetzes der Stadt Des-
sau.

. Neben den bereits in der Baurealisierung bzw. in der Objekiplanung befindlichen StraRenbay-
vorhaben Stadteinfahrt Nord und Bahnhofstrale sind die Erganzungen des Straflenhauptnetzes

¢ 2 Muldebriicke
= Ringschluss Nord
vordringlich zu planen und zu realisieren.

3. Die in der 3.Fortschreibung des VEP empfohienen MalRnahmen zur V
innenstadt und der Wohngebiete sind in Abhangigkeit von den durch die Stralenhauptnetzer-
ganzungen real eintretenenden Verkehrsverlagerungen zu prazisieren und schrittweise umzuset-

zen. Vor und nach der Realisierung baulich-verkehrsorganisatorischer Vorhaben zur Verkehrshe-
ruhigung sind Verkehrszahlungen als Wirkungskontrolle durchzufGhren.

erkehrsberuhigung der

4. Die im Flachennutzungsplan der Stadt Dessau verankerten Abschnitte des kinftigen StraRen-
hauptnetzes

* Randstrale am Flugplatz
* Thomas-Muntzer-Strale (Nordabschnitt)

+ \Walderseestrafle

sind bis 2015 nicht mehr Gegenstand der Bau- und Objektplanung der Stadt Dessau. Im Interes-

se einer langfristig orientierten Flachensicherung sind 0.g. StraRen in der stadtischen Bauleitpla-
nung als Trassenkormidore weiterhin zu berlcksichtigen.

Begriindung:

Der im Dezember 2003 durch den Stadtrat festgestellte und im April 2004 genehmigte Flachennut-
Zungsplan der Stadt Dessau beinhatiet demografische, stadiebauliche, verkenriiche und wirschafi-
liche Planungserkenntnisse, die eine Fortschreibung der stadtischen Verkahrsk
Jahr 1999 erforderten.

Durch den Wirtsc__hafts-, Planungs- und Bauausschuss wurde deshalb am 17.03.2004 die Aufga-
benstellung zur Uberarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Dessau fir den Teil:
Straflennetz und Verkehrsberuhigung beschlossen {Beschluss-Nr. 22/2004).

i |
onzeption aus der

Schwerpunkte dieser Aufgabenstellung zur 3.Fortschreibung des VEP waren die Anpassung der

Strategien und Manahmen des bisherigen Verkehrskonzeptes zur StraBennetzentwicklung an den

tatsachiichen Bedarf und die Ubemrifung der verkehdichen Notwendigkeit folgender noch nicht
realisierter StralRenabschnitte:

* Ringschluss Nord

* 2.Muldebricke

» Walderseestralle

» Randstrafte am Flugplatz

s Thomas-Mluntzer-Stralle {Nordabschnitt).



3

Im Ergebnis der verkehrsplanerischen Berechnungen und Analysen der 3 Fortschreibung des VEP
zeigt sich, dass die Realisierung der StraRenbauvorhaben

+ Ringschiuss Nord
¢ 2 Muldebriicke

Iim Zusammenwirken mit der Stadteinfahnt Nord und der Bahnhofstralle nach wie vor unverzichthare

Voraussetzungen fur die angestrebte Entlastung des Stadtzentrums und der Wohngebiete vom Kfz-
Verkehr sind.

Demgegentiber sind der Ausbau der WalderseestraRe als Verbindungsstralle zwischen dem Ring-
schiuss Nord und der Stadteinfahrt Nord sowie der Ausbau der Thomas-Mintzer-Strae zwischen
dem Kabeiweg und der Raguhner Stralte auf Grund der bis 2015 prognostizierten Verkehrsentwick-
flung ebenso verzichtbar wie der Neubau der Randstralle am Flugplatz (Verbindung zwischen Alte
Landebahn und Otto-Mader-Strale). Ungeachtet dessen ist die Trassensicherung dieser Strallen
als ein wichtiges Element langfristiger Stadtpianung notwendig.

Die Prognoseberechnungen der 3.Fortschreibung des VEP bestatigen auch fir den Fall des Ver-
zichts auf den Bau der Walderseestralle, der Thomas-Mdntzer-Strale und der Randstrale am
Flugplatz die Umsetzbarkeit der verkehrspolitischen Ziele. Der beabsichtigte Verlagerungseffekt des
fz-Verkehrs auf das Straflenhauptnetz sowie die angestrebte Verkehrsberuhigung im Stadtzent-
rum und in den Wohngebieten werden sich jedoch nur dann im gewinschien Umfang einsteilen,
wenn die Leistungsfahigkeit der vom Verkehr zu entlastenden Straken baulich und verkehrsorgani-
satorisch reduziert wird. Deshalb steht die Realisierung des empfohlenen Strallenriickbaus im
Stadtkern einschiiefllich der flankierenden baulichen und verkehrsorganisatorischen Malnahmen in
der Innenstadt und den Wohngebieten strategisch gleichbedeutend neben den notwendigen Stra-
ennetzerweiterungen. Fur die Verkehrsberuhigung in der Innenstadt und in den Wohngebieten

werden u.a die nachstehenden MaRnahmen in Korrespondenz zum Ausbau der Entlastungsstraten
empfohlen:

» Bau einer Zentralhaltestelle des OPNV in der Kavalierstralle {Rathauscenter)

» Umgestaltung der Kavalierstrale zu einem verkehrsberuhigten Geschafisbereich

= Umgestaltung der nérdlichen Zerbster Stralie zur Fullgangerzone

= Ruckbau der alten Bundesstralen auf 2 Kfz-Fahrstreifen (Kavalierstrale, Askanische Stra-
e, Albrechtsplatz, Albrechtstrafie)

* Umbau von LSA-Knoten zu Kreisverkehrsplétzen (z.B. Sieben Saulen, Kavalierstr./ F.-v.-
Schill-Str)

e Einfihrung der Rechts-vor-Links-Regelung in der KarlstraRe

Die theoretisch berechneten Verkehrsentlastungen infolge der vorgenannten Mallnahmen sind
durch zielgerichtete Verkehrserhebungen nachzuweisen und gegebenenfalls durch modifizierte
bauliche und verkehrsorganisatorische Losungen zu verstarken.

Neben der bedarfsgerechten Entwicklung der StraBeninfrastruktur eréffnen die Ergebnisse der
3.Fortschreibung des VEP neue stadtebauliche Chancen und M&glichkeiten im Prozess der Des-
sauer Stadtumbaus. Denn die ausgewiesenen Verkehrsentiastungseffekte und die damit maégliche
Revitalisierung innerstadtischer Strafen und Platze, wie der Kavalierstralle, der Askanischen Stra-
e sowie des ehemaligen Neumarktes und des Albrechtplatzes, unterstiitzen die im Stadtumbau-

prozess verankerte Starkung der stadtischer Keme nachhaltig und tragen somit zur Zukunftsfahig-
xeit der Dessauer Stadtentwicklung bei.

Anlage: 3. Fortschreibung des VEP der Stadt Dessay
Teil: Stralennetz und Verkehrsberuhigung
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0 VORBEMERKUNG

Am 17.03.2004 wurde vom Wirtschafts-, Planungs- und Bauausschuss der Stadt
Dessau die Aufgabenstellung zur 3. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-
planes (VEP) der Stadt Dessau — Teil: StraBennetz und Verkehrsberuhigung
beschlossen.

Die Basis fur die Fortschreibung dieses VEP — Teil: StraBennetz und Verkehrs-
beruhigung bildeten:

» die 2. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Dessau aus
dem Jahr 1999 (VEP ’99)

» der Flachennutzungsplan der Stadt Dessau aus dem Jahr 2003 (FNP '03)
= der Nahverkehrsplan der Stadt Dessau 2002-2006 (NVP '02-06)

» die Landesprognose zur Einwohnerentwicklung der Stadt Dessau
(66.771 EW im Jahr 2015)

» das Stadtentwicklungskonzept 2001 (STEK '01)

= die Verkehrserhebungen aus dem Jahre 2003 (SrV 2003, Erhebung des Quell-,
Ziel- und Durchgangsverkehrs 2003) und

die folgenden grundsétzlichen verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt Dessau:

= Verbesserung der VerkehrserschlieBung von Industrie- und
Gewerbegebieten

» Entlastung des Stadtzentrums und der Wohngebiete vom Kfz-Verkehr

= Foérderung des Offentlichen Nahverkehrs, des FuBganger- und
Radverkehrs.

Das Ziel der 3. Fortschreibung des VEP der Stadt Dessau besteht darin, die
bisherigen  Strategien und MaBnahmen des Verkehrskonzeptes zur
StraBenentwicklung an den tatsachlichen Bedarf anzupassen. Der weitere Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur soll unter Beachtung der verkehrspolitischen
Zielsetzungen der zuklnftigen Verkehrsnachfrage entsprechen und sowohl die
permanente Uberlastung von StraBen als auch die Uberdimensionierung von
Verkehrswegen vermeiden.
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Die 3. Fortschreibung des VEP betrachtet

den gegenwartigen Ausbauzustand des StraBennetzes mit den derzeitigen
Verkehrsbelastungen,

den gegenwartigen Ausbauzustand des StraBennetzes mit den fir das Jahr
2015 prognostizierten Verkehrsbelastungen,

die Verkehrsbelastungen flir das Prognosejahr 2015 unter der Annahme, dass
die MaBnahmen entsprechend des FNP ’03 realisiert wurden. Dabei werden
verschiedene  Ausbauszenarien  betrachtet, um  Rickschlisse — auf
Notwendigkeiten und Prioritaten zu ziehen und darauf begriindet die Rangfolge
geplanter verkehrsorganisatorischer und baulicher MaBnahmen fir eine
optimale Bauplanung zu ermitteln.

Somit ist die 3. Fortschreibung des VEP der Stadt Dessau - Teil: StraBennetz und
Verkehrsberuhigung die Grundlage fir die kiinftige Strategie eines wirtschaftlichen
Ausbaus des StraBennetzes unter den verdnderten Bedingungen der
Stadtentwicklung.
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1 RESUMEE

Die 3. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) — Teil: StraBennetz
und Verkehrsberuhigung bewertet erstmals die im Flachennutzungsplan 2003
(FNP ’03) vorgenommene Modifizierung des Verkehrsentwicklungsplanes aus dem
Jahr 1999 (VEP ’99) im Bereich der Innenstadt. Wahrend der VEP 99 noch von
einer vollkommenen Sperrung der KavalierstraBe fir den Kraftverkehr zu Gunsten
einer reinen FuBgangerzone ausging, verfolgt man mit dem FNP 03 das Ziel, die
KavalierstraBe als verkehrsberuhigten Geschéftsbereich zu gestalten. Damit soll
eine restriktive Befahrung fir PKW weiterhin mdglich sein, ohne dass der Kfz-
Verkehr dominant wird.

Vor dem Hintergrund einer abnehmenden Einwohnerzahl bis auf ca. 66.700 im
Jahr 2015, der Verlagerung des Verkehrs auf die umweltschonenden Verkehrsmittel
Rad, StraBenbahn und Bus durch die Erhéhung ihrer Attraktivitdt und durch die
Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit von Zielen der Innenstadt, waren
Aussagen zum zukunftigen StraBenverkehr und zum notwendigen Umfang des
Ausbaus der StraBeninfrastruktur zu treffen.

Mit der zu erwartenden Entwicklung der Einwohnerzahl und der Zahl der Arbeits-
platze ist fir das Jahr 2015 mit einem Rickgang des Verkehrsaufkommens auf ca.
96 % der Werte des Jahres 2003 zu rechnen.

Mit zukUnftig 162.000 Kfz-Fahrten/24 h ist das prognostizierte Verkehrsaufkommen
geringer als das im VEP ’99 fur das Jahr 2010 prognostizierte Verkehrsaufkommen
mit 200.000 Kfz-Fahrten/24 h.

Allerdings sind dabei zwei gegensatzliche Entwicklungen des Kfz-Verkehrs zu
verzeichnen. Einerseits gibt es wegen des Einwohnerschwundes einen starken
Rickgang des Binnenverkehrs, andererseits ist eine Zunahme des Pendler- und
Durchgangsverkehrs zu erwarten.

In Kenntnis des rlcklaufigen Verkehrsaufkommens wurden die folgenden im
StraBenhauptnetz geplanten Netzabschnitte dahingehend bewertet, ob sie zur
Umsetzung der Zielstellung der Verkehrskonzeption notwendig sind oder ob der
Verkehr Uber bereits vorhandene StraBen stadtvertraglich abgewickelt werden
kann:

a) Bau der RandstraBe am Flugplatz

b)  Ausbau der nérdlichen Thomas-Mulntzer-Straf3e,
c)  Ausbau der WalderseestraB3e,
d) Bau der 2. Muldebriicke mit Anschluss an die B 185 und des Ringschlusses

Nord
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Die geplante Stadteinfahrt Nord und die BahnhofstraBBe sind, wie auch die geplante
Ortsumgehung Mosigkau, nicht Gegenstand dieser Bewertung.

Die im Bau befindliche Stadteinfahrt Nord und die BahnhofstraBe werden als
notwendige Bestandteile des Netzes der zukinftigen HauptverkehrsstraBen
angesehen. Diese Streckenabschnitte gehéren zur neuen Ortsdurchfahrt der
BundesstraBe B 184 in der Stadt Dessau. Ohne diese Netzergdnzungen kénnen die
Verlagerungen des Verkehrs aus dem Stadtzentrum und den Wohngebieten sowie
die verbesserte ErschlieBung der Gewerbe- und Industriegebiete nicht erreicht
werden.

Zu diesem System der BundesstraBen gehért auch die im Bundesverkehrs-
wegeplan festgeschriebene Ortsumgehung Mosigkau der BundesstraBe B 185, die
durch die Entlastung der Ortslage Mosigkau zu einer wesentlichen Verbesserung
der Wohnqualitat fihrt und eine denkmalgerechte Gestaltung des Umfeldes der von
der UNESCO als Weltkulturerbe anerkannten Mosigkauer Schlossanlage
ermdglicht.

Zu a) Bau der RandstraBe am Flugplatz

Die Prognoseberechnungen fur das Jahr 2015 haben ergeben, dass die geplante
RandstraBe am Flugplatz eine relativ geringe Belastung von 3.500 Kfz/24 h
aufnehmen wirde. Die Verkehrsprognoseberechnungen zeigen auch, dass ohne
die RandstraBe am Flugplatz eine Uberlastung des umliegenden StraBennetzes
nicht nachweisbar ist. FUr diesen Planfall wird sogar eine bessere Auslastung des
vorhandenen HauptstraBennetzes (Alte Landebahn, Hermann-Kéhl-StraBe)
nachgewiesen. Voraussetzung ist, dass der Bau der 2. Richtungsfahrbahn der
Hermann-Kohl-StraBe  (21.000 Kfz/24 h)  durch  Errichtung des fehlenden
2. Bruckenbauwerkes Uber die Eisenbahnstrecke Dessau-Kéthen erfolgt. Dieser
4-streifige  Ausbau im Zuge der Hermann-Koéhl-StraBe ist allerdings auch
unabhangig vom Verzicht auf die RandstraBe am Flugplatz zu empfehlen, um auf
der neuen Ortsdurchfahrt im Zuge der B 184 einen durchgéngig leistungsfahigen
Ausbaustandard ohne Engstellen gewahrleisten zu kdnnen.

Die verkehrsplanerischen Berechnungen weisen nach, dass der Bau der
RandstraBe am Flugplatz unter der Voraussetzung des 4-streifigen
Endausbaus der Hermann-Kéhl-StraBe bis zum Prognosejahr 2015 nicht
erforderlich ist.
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Zu b) Ausbau der nérdlichen Thomas-Miintzer-StraBBe

Der Ausbau der nérdlichen Thomas-Mintzer-StraBe zwischen Raguhner StraBe
und Kabelweg schafft fur ca. 3.700 Kfz/24 h zwar eine kurzere Verbindung vom
Siden zur Askanischen StraBe, jedoch sind die Auswirkungen auf das (brige
StraBennetz bei vorlaufigem Verzicht auf die Umsetzung dieser MaBnahme
unkritisch.

Bei einem Verzicht auf den Ausbau der Thomas-Miintzer-StraBBe verteilt sich
der Verkehr insgesamt unkritisch auf das angrenzende StraBennetz, so dass
ein Ausbau der Thomas-Miintzer-StraBe bis zum Jahr 2015 nicht empfohlen
wird.

Zu c) Ausbau der WalderseestraBe

Die WalderseestraBe als Verbindung zwischen AlbrechtstraBe und Ringschluss
Nord stellt die nérdlichste Variante einer Ost-West-Umgehung der Innenstadt dar.
Far den reinen Durchgangsverkehr zwischen der B 185-Ost und der L 63
(Aken/Calbe), der mit 450 Kfz/24 h prognostiziert wurde, betragt der Umweg etwa
das Dreifache des direkten Weges durch die Innenstadt, so dass dieser geringe
Verkehr die WalderseestraBe nicht nutzt. Fir alle anderen Relationen des
Durchgangsverkehrs stellt die WalderseestraBe ebenfalls keine attraktive
Verbindung dar.

Etwa die Halfte des prognostizierten Verkehrs auf der WalderseestraBe
(3.000 Kfz/24 h) ist Quell- und Zielverkehr des Industrie- und Gewerbeparks Nord,
der die B 184 allerdings auch Uber die bestehenden Anschlisse erreicht. Der
restliche Verkehr von etwa 1.500 Kfz/24 h (maximal 150 Kfz in der Spitzenstunde)
verteilt sich bei Verzicht auf den Ausbau der WalderseestraBe unkritisch auf das
bestehende StraBennetz.

In Abwédgung der Vor- und Nachteile der verkehrsplanerischen Erkenntnisse
und in Anbetracht der Tatsache, dass der Ausbau der WalderseestraBe im
Konflikt zum Erholungswert der angrenzenden Kleingartenanlage und zum
geschiitzten Naturraum steht, wird der Ausbau der WalderseestraBe bis zum
Jahr 2015 nicht fiir notwendig erachtet.

Zu d) Bau der 2.Muldebriicke mit Anschluss an die B 185 und des
Ringschlusses Nord

Der Bau der 2. Muldebrlcke ist prinzipiell immer im Zusammenhang mit dem
Ringschluss Nord zu sehen, da somit die dstliche Umfahrung des Stadtzentrums
und des Wohngebiets Dessau Nord erst méglich ist.
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Diese beiden MaBnahmen schaffen, in Verbindung mit der Realisierung der
Stadteinfahrt Nord und der BahnhofstraBe, die infrastrukturelle Voraussetzung fir
eine nachhaltige Verkehrsberuhigung der Innenstadt und der Wohngebiete Dessau
Nord und Ziebigk/Siedlung.

Die 2. Muldebriicke und der Ringschluss Nord entziehen der Innenstadt und den
angrenzenden Wohngebieten einen sehr hohen Anteil an Verkehrsbelastung
(z.B. 9.000 bis 10.800 Kfz/24 h im Bereich Friederikenplatz) und verbessern die
Anbindung der Industrie- und Gewerbeparks Nord und Schlachthof an das
BundesstraBennetz.

Ausgehend von der nachgewiesenen starken Entlastungswirkung fiir die
Innenstadt und das Stadtgebiet Dessau Nord durch den Bau der
2. Muldebriicke und des Ringschlusses Nord zeigt sich, dass ohne
Realisierung dieser StraBenbauvorhaben die im FNP 03 definierten
verkehrspolitischen Ziele nicht erreicht werden kénnen. Deshalb wird der Bau
der 2. Muldebriicke einschlieBlich des Ringschlusses Nord als vordringliche
StraBennetzergdnzung empfohlen.

Mit dem Ausbau des StraBenhauptnetzes entsprechend den oben genannten
Empfehlungen entsteht ein leistungsfahiges HauptverkehrsstraBennetz. Die damit
verbundenen Verkehrsverlagerungen fllhren dazu, dass die notwendigen
MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt und der Wohngebiete Nord
und Ziebigk/Siedlung umgesetzt werden kénnen. Die trennende Wirkung starker
Verkehrsstréme ist somit nicht mehr gegeben. Neben verkehrsorganisatorischen
Lésungen bieten die Uberbreiten Fahrbahnen der ehemaligen Abschnitte der
BundesstraBen (KavalierstraBe, Askanische StraBe) Freirdume fir eine attraktive
Innenstadtgestaltung. Gleichzeitig besteht die Mdglichkeit, die Verkehrswege so zu
gestalten, dass trotz massiver Verkehrsberuhigung und der Priorisierung der
offentlichen Verkehrsmittel die Erreichbarkeit von Geschéaften, Biros und anderen
Gewerbeansiedlungen der Innenstadt mit dem Pkw ermdéglicht wird und so ein
stadtvertraglicher Verkehr zur Vitalisierung der Innenstadt beitragen kann.

Zur Verwirklichung dieser Vorstellungen wurden u.a. Vorschlage zur
Verkehrsberuhigung in der Innenstadt im Bereich der KavalierstraBe zwischen
Museumskreuzung und Katholischer Kirche, der Zerbster StraBe (Nordabschnitt),
der Askanischen StraBe 6stlich der Museumskreuzung und des Albrechtsplatzes
untersucht und bewertet. In diesem Zusammenhang steht auch die im Dessauer
Nahverkehrsplan verankerte Einrichtung einer Zentralhaltestelle des o6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) in der KavalierstraBe.

Ohne die Reduzierung der Leistungsfahigkeit der KavalierstraBe (z.B. Rickbau auf
2 Kfz-Fahrspuren, Bau eines Kreisverkehrplatzes an Stelle der LSA-Kreuzung
Kavalierstr./ Ferdinand-von-Schill-StraBe, Errichtung einer Zentralhaltestelle des
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OPNV) und der Askanischen StraBe (Riickbau zwischen KavalierstraBe und
Ludwigshafener StraBe) findet die Verdrangung des durchflieBenden Verkehrs aus
der Innenstadt nicht in dem gewinschten MaBe statt. Gleiches gilt auch flr die
Wohngebiete Ziebigk/Siedlung und Dessau Nord, deren Verkehrsberuhigung u.a.
nur durch bauliche und verkehrsorganisatorische MaBnahmen an der Kreuzung
Sieben Saulen und in der KarlstraBe sowie durch Rickbau der AlbrechtstraBe
optimiert werden kann.

Der tangentiale Ausbau des StraBenhauptnetzes durch den Ringschluss Nord
und die 2. Muldebriicke im Zusammenhang mit der Stadteinfahrt Nord und der
BahnhofstraBe erméglicht die Verkehrsberuhigung der Innenstadt und der
Wohngebiete Ziebigk/Siedlung und Dessau Nord. Der Umbau der Kavalier-
straBe zu einem verkehrsberuhigten Geschéftbereich in Verbindung mit
flankierenden baulichen und verkehrsorganisatorischen MaBnahmen in der
Askanischen StraBe und im Bereich Zerbster StraBe/Albrechtsplatz bilden,
neben der notwendigen Verkehrsberuhigung der Ziebigker StraBe, der Karl-
straBe und der AlbrechtstraBe, die wesentlichen Kernelemente fiir die
angestrebte Verkehrsentlastung.

In Kenntnis der Wirkung der untersuchten EinzelmaBnahmen auf die Umsetzung
des Dessauer Verkehrsleitbildes wird folgende Rangfolge der wichtigsten StraBen-
bauvorhaben und verkehrsorganisatorischen MaBnahmen vorgeschlagen:

1. Bau der Stadteinfahrt Nord und der BahnhofstraBBe

2.  Umsetzung der verkehrsberuhigenden MaBnahmen im Wohngebiet
Ziebigk/ Siedlung (Bau des Kreisverkehrs Sieben Saulen)

3. Bau der 2. Muldebriicke und des Ringschlusses Nord

4. Umsetzung der verkehrsberuhigenden MaBnahmen im Stadtkern und im
Wohngebiet Dessau Nord

5. Umgestaltung der Knotenpunkte mit deutlich veranderten
Verkehrsbelastungen (Bau von Kreisverkehrsplatzen, Riick-, Um- und
Neubau von Lichtsignalanlagen)

6. 4-streifiger Endausbau der Hermann-Koéhl-StraBe

Der Bau der Ortsumgehung Mosigkau liegt in der Zusténdigkeit des Bundes und
entzieht sich somit der Bauplanung der Stadt Dessau.
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2 DAS STRASSENNETZ UND DESSEN ENTWICKLUNG

2.1 Allgemeines

Dessau liegt am Kreuzungspunkt zweier BundesstraBen. In Nord-Std-Richtung
verlauft die B 184 (Magdeburg-Leipzig) und in Ost-West-Richtung die B 185
(BAB A 9 — Harz/Alexisbad). Beide Uberregionale Verkehrsadern queren einander
derzeit noch in der Innenstadt am Knoten Askanische StraBe/KavalierstraBe
(Museumskreuzung). Im Osten wird Dessau von der Autobahn A9 (Berlin-
Munchen) tangiert. Die Hauptanbindung des stadtischen StraBennetzes an die A9
erfolgt Gber die Anschlussstellen Dessau-Ost und Dessau-Sid.

Neben den genannten BundesfernstraBen gibt es die LandesstraBen: L 63
(Aken/Calbe), L 131 (Oranienbaum), L 133 (Vockerode), L 134 (Quellendorf) und
die L 135 (Sollnitz). Weiterhin gehéren die KreisstraBen nach Chérau, Raguhn und
der StraBenabschnitt zwischen der L 135 und Kleutsch zum klassifizierten StraBen-
netz Dessaus. Diese klassifizierten StraBen sind in dem Netz der Hauptsammel-
und SammelstraBen, welche die Stadtteile und Kernstadtbezirke verbinden,
integriert.

Der Flachennutzungsplan 2003 (FNP ’03) der Stadt Dessau und der Verkehrs-
entwicklungsplan (VEP) der Stadt bzw. deren Fortschreibungen definieren einer-
seits die verkehrspolitischen Zielstellungen und andererseits Lésungsvorschlage zur
Erreichung der Zielstellungen. Damit bilden FNP ’03 und VEP die Basis fur die
Entwicklung des StraBennetzes.

Entsprechend des FNP ’03 stellt sich das Zielgertst fir die 3. Fortschreibung des
VEP wie folgt dar:

= Sicherung und Gewahrleistung der bestehenden und bisher nicht umfassend
berlcksichtigten Mobilitatsanspriche,

= Verkehrsverlagerung auf umweltschonende und flachensparende Verkehrs-
mittel,

= Beachtung der verkehrlichen Verknipfung zwischen Stadt und Umland,
= Verkehrsverlagerung auf konfliktarme Trassen,

= Beachtung der Umweltvertraglichkeit des Verkehrs, d.h. Verringerung der
Umweltbelastungen durch Larm, Abgase und Flachenverbrauch.
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» Beachtung der Stadtvertraglichkeit des Verkehrs durch

» Schaffung, Erhaltung und Gestaltung von StraBenraumen, Platzen, FuB-
gangerzonen und Grinflachen,

» Sicherstellung und Wiederherstellung von Raumen fir stadtisches Leben
(z.B. Handel, Aufenthalt und Freizeit),

= Sicherstellung der StadterschlieBung,
» Reduzierung der Anteile des Schwerverkehrs in sensiblen Stadtgebieten,

= Fdhrung der Verkehrsstréme auf mdglichst unempfindlichen StraBen-
zligen,

= Begunstigung von verkehrssicheren Verkehrsabldufen und
» Fo6rderung der Stadt der kurzen Wege
»= Vernetzung der VEP-Bausteine zu einem Mobilitdtsmanagement.

Dieses Zielgerust ist die Basis flr das Verkehrsleitbild der 3. Fortschreibung des
VEP.

Im Unterschied zum VEP 99 verfolgt der FNP 03 nicht mehr das Ziel, die
KavalierstraBe zur FuBgangerzone (Sperrung fur den Kfz-Verkehr) umzugestalten,
sondern sie als verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich zu entwickeln. Damit soll eine
eingeschrankte Kfz-Mobilitdt mit kurzen Wegen im Stadtzentrum ermdglicht
werden, die die Entwicklungschancen und die Erlebbarkeit der Innenstadt nicht ein-
schrankt. Diese konkrete Zielsetzung zur Innenstadtentwicklung, sowie das beste-
hende StraBennetz einschlieBlich der im FNP 03 enthaltenen Netzergédnzungen
(siehe Abbildung Seite 10) bilden den Ausgangspunkt der verkehrsplanerischen
Untersuchungen zur 3. Fortschreibung des VEP.
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2.2 StraBennetz und Verkehrsleitbild

Das Ziel der Verkehrspolitik in der Stadt Dessau besteht nach wie vor darin, den
taglichen Pendlerverkehr

Durchgangsverkehr und den

auf leistungsfahige

Verkehrstrassen auBerhalb des Stadtzentrums bzw. der Wohnbebauung zu

verlagern, die schnelle Erreichbarkeit der Gewerbeflachen sicherzustellen, den

offentlichen Personennahverkehr attraktiv zu gestalten und die fir Dessau

traditionelle Nutzung des Fahrrads zu férdern. Vorrangiges Ziel ist ebenfalls, die

Innenstadt zu einem stadtischen Erlebnisbereich fir Einwohner und Besucher

werden zu lassen,

Zukunft vervollkommnet werden soll.

in der FuBgangern und Radfahrern sowie Bus und Bahn
weitestgehend Vorrang eingerdumt wird. Die unten dargestellte Ubersicht der
bereits realisierten und noch geplanten MaBnahmen soll verdeutlichen, durch
welche StraBenbauvorhaben dieses Leitbild bereits umgesetzt wurde und in der
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Waéhrend die orangefarbigen Linien bereits realisierte Abschnitte des StraBen-
hauptnetzes darstellen, handelt es sich bei den violett geféarbten Linien um geplante
Vorhaben. Die grinen Linien stellen ebenfalls geplante MaBnahmen dar, deren
Realisierungsnotwendigkeit jedoch bis zum Jahr 2015 in der 3. Fortschreibung des
VEP zu prifen ist. Der in der Zukunft verkehrsberuhigte Innenstadtbereich wurde
schematisch als blaue Flache hervorgehoben.

Der Plan verdeutlicht, dass im Osten, Suden und Westen der Stadt mit der
Ludwigshafener StraBe, der Argenteuiler StraBe, der RandstraBe Alten und der
Mannheimer StraBe leistungsféhige tangentiale Verbindungen entstanden sind, die
den Siden der Stadt bereits entlasten. Die Entlastungswirkungen im Verlauf der
HeidestraBe und FranzstraBe in Nord-Sud-Richtung und in der Askanischen und
Altener StraBe in der Ost-West-Relation wurden durch Verkehrsz&hlungen
nachgewiesen. Durch den konsequenten Ruckbau dieser Trassen auf
2 Kfz-Fahrstreifen hat sich der Verkehr wie gewilnscht auf die Tangenten verlagert.

Offensichtlich wird aber auch, dass es im Stadtzentrum und in den Wohngebieten
Ziebigk/Siedlung und Dessau Nord noch keine annehmbaren, leistungsfahigen
Alternativen zur Umfahrung z.B. der Museumskreuzung, der KavalierstraBe, der
AlbrechtstraBe, der Askanischen StraBe, des Friederikenplatzes und der Ziebigker
StraBe bestehen.

Mit der Verlagerung der B 184 auf die dstliche Kihnauer StraBe, die geplante
BahnhofstraBBe, die neue Bahnhofsbriicke und die im Bau befindliche Stadteinfahrt
Nord wird eine leistungsfahige Trasse angeboten, die den Verkehr der Nord-West-
und Nord-Sud-Relation aufnehmen wird.

Bis zum Prognosezeitpunkt 2015 wird davon ausgegangen, dass die gesamte
Nord-Sid-Verbindung der B 184 mit der westlichen Stadtzentrumsumfahrung
verkehrswirksam ist.

Die 3. Fortschreibung des VEP zeigt die Szenarien auf, die sich mit dem Ausbau
oder auch Nichtausbau von weiteren im FNP ’03 ausgewiesenen Erganzungen fur
das HauptstraBennetz der Stadt bis zum Jahr 2015 ergeben.

12
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2.3 EinzelmaBnahmen zur Entwicklung des StraBennetzes

2.3.1 Allgemeines

Wie bereits erwahnt sieht der bisherige VEP '99 sowie der FNP ’03 vielfaltige Einzel-
maBnahmen zur Entwicklung des StraBenhauptnetzes vor. Die Stadteinfahrt Nord,
die BahnhofstraBe und die Ortsumgehung Mosigkau bilden als Abschnitte der neuen
BundesstraBenfihrung der B 184 und B 185 wichtige EinzelmaBnahmen, die in den
Prognoseszenarien der 3. Fortschreibung des VEP als vorhanden betrachtet werden.

Ursache daflr ist die schon fir 2005 geplante Verkehrsibergabe der sich in Realisie-
rung befindlichen Stadteinfahrt Nord, der voraussichtliche Fertigstellungstermin der
BahnhofstraBe bis zum Jahr 2006 sowie die Aufnahme der Ortsumgehung Mosigkau
in den Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2003. Insoweit beschréanken sich die
verkehrsplanerischen Untersuchungen auf die im Folgenden beschriebenen StraB3en-
netzerganzungen.

2.3.2 Bau der RandstraBe am Flugplatz

“a":m | Die geplante RandstraBe am Flugplatz fungiert
l als kurze tangentiale Verbindung zwischen der
\ ~“— | L63-Alte Landebahn und der Kéthener StraBe-
‘ B 184. Sie soll dariiber hinaus die Anbindung
:’“: W der Gewerbe- und Industriegebiete Flugplatz
—gzf und West an das Ubergeordnete StraBennetz
I verbessern. Die direkte ErschlieBung von
11 Gewerbegrundsticken durch die RandstraBe

‘% am Flugplatz ist nicht vorgesehen.
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2.3.3 Ausbau der nordlichen Thomas-Muntzer-StraBBe

—t)
=)

Der geplante Netzschluss der
Thomas-Muintzer-StraBe zwischen
Kabelweg und Raguhner StraBe
soll die langeren, wohngebiets-
nahen Verbindungen dber die
Bernburger  StraBe und die
LutherstraBe ersetzen und vom
Suden (Argenteuiler StraBe) den
Verkehr in Randlage zwischen
Wohn- und Gewerbegebieten zur
Raguhner StraBe/AmalienstraBBe

Franzstr.

fuhren.

2.3.4 Ausbau der WalderseestraBBe zwischen Albrechtstraf3e und
Ringschluss Nord

Die WalderseestraBe ist als kurze Verbindung zwischen AlbrechtstraBe/Stadt-
einfahrt Nord und dem Ringschluss Nord konzipiert. Sie soll die nérdliche
Umfahrung des Stadtgebietes Dessau Nord ermdglichen (siehe Abbildung
Seite 15).

2.3.5 Bau der 2. Muldebriicke mit Anschluss an die B 185

Die 2. Muldebriicke erméglicht eine direkte Verbindung zwischen der
B 185 - Oranienbaumer Chaussee und der EntlastungsstraBe Schlachthof. Diese
StraBenverbindung ist der sudlichste Bauabschnitt der geplanten norddstlichen
Umfahrung der Innenstadt und des Wohngebietes Dessau Nord (siehe Abbildung
Seite 15).
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2.3.6 Bau des Ringschlusses Nord

Der Ringschluss Nord verbindet mit dem Bau der 2. Muldebricke die B 185 mit der
B 184 und gestattet die norddstliche Umfahrung der Innenstadt und des Stadt-
gebietes Dessau Nord. Damit ist der Ringschluss Nord Teilstiick einer stadtgebiets-
Ubergreifenden EntlastungsstraBe, die den Industrie- und Gewerbepark Nord und
das Gewerbegebiet Schlachthof besser an das Uberregionale StraBennetz anbindet.

i
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3 ANALYSE DER VERKEHRSENTWICKLUNG

3.1 Strukturdaten

Die Strukturdaten der Stadt Dessau, d. h. die Einwohner- und Arbeitsplatzent-
wicklung sowie die Verteilung der Gewerbe- und Wohnfldchen bilden neben den
Daten zur Verkehrsmittelbenutzung und Motorisierung die Basis fiir die Prognose
der Verkehrsentwicklung. Die fir diese Fortschreibung des VEP relevanten Daten
wurden dem Flachennutzungsplan 2003 (FNP ’03) der Stadt Dessau und dem
Stadtentwicklungskonzept 2001 (STEK ’01) entnommen.

3.1.1 Einwohner 2003 und Entwicklung bis 2015

Die im FNP '03 ausgewiesene Einwohnerentwicklung basiert auf der Uberarbeiteten
2. Regionalisierten Bevélkerungsprognose bis 2015 des Statistischen Landesamtes
Sachsen-Anhalt. Der Stadt Dessau wird danach bis zum Jahre 2015 ein
Einwohnerverlust von 21,4 % gegentuber dem Basisjahr 1999 vorausgesagt.
Bezogen auf das Jahr 2003 wird mit einem Bevdlkerungsriickgang von 14,8 %
gerechnet. Die kreisfreie Stadt Dessau und der Landkreis Bitterfeld (-18,4 %) sind
laut dieser Prognose besonders stark vom Einwohnerverlust betroffen. Die
nachfolgende Tabelle zeigt die erwartete Bevdlkerungsabnahme fir Dessau
insgesamt und flr die einzelnen Stadtteile. Eine Abnahme der Einwohnerzahlen ist
in nahezu allen Stadtteilen zu verzeichnen, am stérksten aber in der sudlichen
Innenstadt, im Westen und am Zoberberg.

Neben der Abnahme der Bevodlkerung gibt es auch Veranderungen in der
Entwicklung der Altersstruktur. Fir die Prognose des Verkehrsaufkommens im Jahr
2015 sind dabei folgende Trends relevant:

= die Abnahme der Bevdlkerung in der Altersgruppe der 10 - 20-J&hrigen
(Schler, Azubis),

= die Abnahme der Bevdlkerung in der Altersgruppe der 20— 60-Jéahrigen
(erwerbsfahiges Alter) und

= die Zunahme der Bevolkerung in der Altersgruppe der Uber 65-Jéhrigen
(Senioren/innen).
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Die Folge dieser Entwicklung wirkt sich auf die MobilitAtsgewohnheiten der
Bevédlkerung aus. Der zunehmende Anteil der Uber 65-Jahrigen stitzt die in der
ExWoSt-Qualitatsvereinbarung und im NVP ’02-06 verankerte Zielstellung der Stadt
Dessau zur Erhéhung der Beférderungsleistung von Bus und StraBenbahn zulasten
des Pkw-Verkehrs.

Verteilung der Bevodlkerung in Dessau nach Stadtteilen
Entwicklung im Zeitraum 2003 bis 2015
Stadtteil 31.12. 2003 |2015 Veranderungen 2003 —
2015
Absolut relativ

01 innerstéadtisch Nord 11.149 9.444 -1.705 -15,29 %
02 innerstadtisch Mitte 10.253 8.988 - 1.265 -12,34 %
03 innerstadtisch Sud 9.891 7.344 -2.547 -25,75 %
04 Sid 7.404 6.967 - 437 -5,90 %
05 Haideburg 1.375 1.148 - 227 -16,51 %
06 Toérten 2.703 2.260 - 443 -16,39 %
07 Mildensee 2.201 1.945 - 256 -11,63 %
08 Waldersee 2.663 2.363 - 300 -11,27 %
09 Ziebigk 6.219 5.475 - 744 -11,96 %
10 Siedlung 5.159 4513 - 646 -12,52 %
11 GroBkihnau 1.070 884 - 186 -17,38 %
12 Kleinkiihnau 1.832 1.558 -274 -14,96 %
13 West 953 686 - 267 -28,02 %
14 Alten 4.367 3.873 - 494 -11,31 %
15 Kochstedt 4.238 3.724 -514 -12,13 %
16 Mosigkau 2.267 1.896 - 371 -16,37 %
17 Zoberberg 3.923 3.034 - 889 -22,66 %
18 Kleutsch 434 440 6 1,38 %
19 Sollnitz 285 229 - 56 -19,65 %

Summe 78.386 66.771 -11.615 -14,82 %

Neben der natirlichen Bevoélkerungsentwicklung (Geburten, Sterbefélle, Alterung)
wird die Veranderung der Einwohnerzahl durch die Uberregionalen und regionalen
Wanderungen der Bevélkerung bestimmt. Dabei sind Uberregionale Wanderungen
von Ost (neue Bundeslander) nach West (alte Bundeslander) aus vorwiegend
6konomischen Griinden auch fir den Raum Dessau festzustellen.

Regionale Wanderungen sind von den Kernstadten bzw. Verdichtungsgebieten in
dezentrale landlich gepragte R&ume an den Stadtrand oder Umlandkreis zu
verzeichnen.

Sie wirken auch in den Prognosezeitraum bis 2015 hinein, allerdings in
abgeschwachter Form gegeniber der bisherigen Entwicklung der letzten 14 Jahre.
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Bevélkerungsentwicklung in Dessau
nach Stadtteilen im Zeitraum von 2003 - 2015

23
: 8 Kleutsch
n N
& &
e
19 Sollnitz
T Stadt Dessau
Bevdlkerungsentwicklung in Dessau Verteilung der Einwohner in den
nach Stadtteilen im Zeitraum 2003-2015 Stadteilen von Dessau 2003
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3.1.2 Arbeitsplatze 2003 und Entwicklung bis 2015
Im FNP’03 wird davon ausgegangen, dass das Arbeitsplatzangebot in den

kommenden Jahren um ca. 16 - 17 % zunimmt.

Verteilung der Arbeitsplatze in Dessau nach Stadtteilen
Entwicklung im Zeitraum 2003 bis 2015
Stadtteil 31.12. 2015 Veranderungen 2003
2003 - 2015
absolut relativ

01 innerstadtisch Nord 3.439 4197 758 22,04 %
02 innerstadtisch Mitte 7.324 8.007 683 9,33 %
03 innerstadtisch Sud 4.071 4.307 236 5,80 %
04 Sid 2.044 2.225 181 8,86 %
05 Haideburg 257 262 5 1,95 %
06 Toérten 888 905 17 1,91 %
07 Mildensee 1.022 1.333 311 30,43 %
08 Waldersee 971 1.118 147 15,14 %
09 Ziebigk 738 752 14 1,9 %
10 Siedlung 4.139 4.218 79 1,91 %
11 GroBkihnau 157 160 3 1,91 %
12 Kleinkihnau 253 2.055 1.802 712,25 %
13 West 5.192 6.172 980 18,88 %
14 Alten 2.016 2.508 492 24,4 %
15 Kochstedt 427 435 8 1,87 %
16 Mosigkau 560 571 11 1,96 %
17 Zoberberg 680 693 13 1,91 %
18 Kleutsch 40 41 1 2,5%
19 Sollnitz 38 38 0 0%
Summe 34.256 39.997 5.741 16,76 %

Wie aus der Tabelle und der nachfolgenden Grafik ersichtlich wird, entstehen die
Arbeitsplatze vorwiegend in den westlichen Stadtteilen, insbesondere im Industrie
und Gewerbegebiet Flugplatz, und im Bereich der Innenstadt.

Die Zunahme der Arbeitsplatzzahlen bei gleichzeitig ricklaufigen Einwohnerzahlen
untermauert die fur die 3. Fortschreibung des VEP gultigen Prognosen des Landes
und des Bundes, die von einem Anstieg des Pendlerverkehrs zwischen Stadt und
Umland bis 2015 ausgehen.
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3.1.3 Motorisierungsentwicklung

Laut Statistik der Stadt Dessau ist die Anzahl der zugelassenen Pkw in den Jahren
1995 bis 2002 nahezu konstant bei ca. 35.000 Pkw geblieben. Der Motorisierungs-
grad (Pkw/1.000 EW) st
438 Pkw/1.000 EW angestiegen.

in diesem Zeitraum von 379 Pkw/1.000 EW auf

Entwicklung der Einwohnerzahl und der Pkw-Zulassungen in der Stadt
Dessau
Jahr EW Pkw M (Pkw/1.000 EW)
1995 90.973 34.521 379
1996 90.090 34.820 387
1997 88.392 34.774 393
1998 85.992 34.891 406
1999 84.409 35.130 416
2000 82.723 35.145 425
2001 80.655 34.822 432
2002 79.314 34.708 438

Es wird angenommen, dass sich der bisherige Trend bis zum Jahr 2015 fortsetzt.
Allerdings entwickeln sich die Daten in abgeschwachter Form, d. h. die jahrlichen
Zunahmeraten von 2003 bis 2015 sind geringer als die flr den Zeitraum von 1995
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bis 2002. Die Trendberechnung der
Motorisierung wurde auf der Basis
der Dbisherigen Entwicklung von
1995 - 2002 durchgefihrt. Bei der
Entwicklung der Motorisierungs-
kennziffer M [Pkw/1.000 EW] ergibt
sich dabei eine Zunahme auf 115 %
von 2002 (M=438 Pkw/1.000 EW)
bis 2015 (M=504 Pkw/1.000 EW).
Das entspricht der GrdBenordnung,
wie sie auch fur die Szenarien des
PKW-Bestandes in Deutschland
(Shell PKW-Szenarien) als Grund-
lage fur die Verkehrsprognose 2015
fir die Bundesverkehrswegeplanung
verwendet wurden.

Die Anzahl der PKW fir das Jahr 2015 in Dessau wurde aus den berechneten
Prognosezahlen der Einwohner und der Motorisierungskennziffer mit 33.650 Pkw

ermittelt.
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4 ERMITTLUNG DER VERKEHRSAUFKOMMEN

4.1 Allgemeines

Das Untersuchungsgebiet fir die Modellrechnungen umfasst das Stadtgebiet von
Dessau und das Umland. Die Einteilung des Untersuchungsgebietes ist fur die
Analyse- und Prognosemodellrechnungen gleich.

Aufgrund dieser Unterteilung wird der gesamte Verkehr in folgende r&umliche
Verkehrsarten unterteilt:

= Binnenverkehr (Quelle und Ziel liegen innerhalb des Stadtgebietes)
= Quellverkehr (die Quelle liegt im Stadtgebiet, das Ziel befindet sich im Umland)
» Zielverkehr (die Quelle befindet sich im Umland, das Ziel liegt im Stadtgebiet)

= Durchgangsverkehr (Quelle und Ziel liegen im Umland; der Weg fUhrt durch
das Stadtgebiet).

Fir die Modellrechnungen wird das Stadtgebiet in 162 Verkehrsbezirke gegliedert.
Da sich die Strukturdaten, wie Einwohnerzahl und Anzahl der Arbeitsplatze, auf
Stadtteile beziehen, erfolgte eine Zusammenfassung der Verkehrsbezirke in 19
Makroverkehrsbezirke, die den 19 Stadtteilen von Dessau entsprechen.

Das Umland ist in 11 Verkehrsbezirke unterteilt. Die Unterteilung des Umlandes
erfolgt nicht als flachenhafte Einteilung sondern als Zuordnung der Verkehrsstrome
zu den EinfallstraBen an der Stadtgrenze nach Dessau. Die Quellen und Ziele der
Verkehrsstrome im Umland selbst sind innerhalb dieser Untersuchung nicht von
Bedeutung. Gegenstand der Untersuchungen ist der Verkehr an einem Werktag in
Kfz/24 h.
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4.2 Verkehrsaufkommen im Jahr 2003

4.2.1 System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) 2003

In der Stadt Dessau fanden in den letzten Jahren regelméBig Verkehrserhebungen
(Zahlungen und Befragungen) statt. Die Ergebnisse dieser Erhebungen sind die
Grundlage zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens der Einwohner Dessaus, der
Belastungsverhaltnisse auf StraBenquerschnitten und Knotenpunkten sowie der
Verkehrsstrome des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind sowohl EingangsgréBen fir die
vorliegende Untersuchung als auch, Uber langere Zeitrdume betrachtet, Indikatoren
fir Verdnderungen im Verkehrsverhalten bzw. fir die Wirkungen (Erfolgskontrolle)
von bereits durchgefihrten InfrastrukturmaBnahmen im Verkehrssystem der Stadt.
Mit der Verkehrserhebung ,,Mobilitat in Stadten - SrV 2003“ der Technischen
Universitat Dresden wurden die Kennziffern der Mobilitat 2003 fir die Stadt Dessau
ermittelt. Bei dieser Haushaltsbefragung wurden 599 Haushalte mit 1.252 Personen
der Stadt Dessau zu ihrem Verkehrsverhalten und Fahrzeugbesitz befragt.

Mit diesen aus der Stichprobe ermittelten Kennziffern kann das Verkehrs-
aufkommen (Wege und Fahrten) der Einwohner an einem mittleren Werktag
berechnet werden. Nach den benutzen Verkehrsmitteln werden die folgenden
Verkehrsarten  unterschieden: FuBgangerverkehr (FUSS), Radverkehr (RAD),
Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Offentlicher Personenverkehr (OPV).
Der OPV-Anteil in

Verkehrsmittelwahl der Dessauer Dessau ist mit 7 %
Bevélkerung nach SrV 2003 N
(Anteile am Gesamtverkehr) gegenuber  anderen
Stadten gleicher
FUSS GréBenordnung relativ
23% gering, dafur ist der
ZQ/D Rad-Anteil mit 24 %
wesentlich gréBer als
) in vergleichbaren
M o8 Stadten.
Im  Nahverkehrsplan

der Stadt Dessau wird
bei der Entwicklung der Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2010 von einer Erhéhung
des OPV-Anteils im Binnenverkehr von derzeit 6 % auf 10 % ausgegangen.
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Dieser Zugewinn infolge eines verbesserten Angebotes soll ausschlieBlich durch
Verringerung des Motorisierten Individualverkehrs gewonnen werden, wobei die
Stabilisierung der Anteile des FuBganger- und Radfahrerverkehrs durch ein
Verkehrssystem der kurzen Wege weiter geférdert werden soll.

Aus den Ergebnissen der SrV-Erhebung des Jahres 2003 lassen sich fir Dessau
folgende Mobilitdtsdaten (Wege / Person und Tag) fir die einzelnen Verkehrs-
mittelgruppen und Verkehrsarten ableiten:

Verkehrsmittel 5;?::: r % ?,:f;;m' %

FUSS 0,70 26,4 0,70 23,2
RAD 0,70 26,5 0,72 23,8
OoPV 0,15 5,8 0,20 6,6
MIV 1,09 41,3 1,40 46,4
Summe 2,64 100 3,02 100

Aus der Einwohnerzahl von 78.286 und der Zahl der Wege je Person und Tag
(3,02) ergibt sich somit eine Gesamtwegezahl von etwa 236.400 pro Tag.

4.2.2 Binnenverkehr 2003

Die Ermittlungen des Binnenverkehrsaufkommens (Kfz-Fahrten) 2003 erfolgt auf
der Grundlage folgender Daten:

—  Struktur- und Verhaltensdaten (SrV 2003) fiir den Personenverkehr

- Befragung "Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland" (KiD 2002) der Kfz-
Halter im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen fir den Wirtschaftsverkehr

-  Eichung der Modellrechnungen 2003 anhand der vorhandenen StraBen-
verkehrszahlungen.

Mit 1,40 Fahrten je Person und Tag (SrV) ergeben sich fir den MIV bei 78.286
Einwohnern im Jahr 2003 109.740 Personen-Fahrten einschlieBlich Mitfahrern.
Bei einem absoluten Wert des MIV-Anteils am Binnenverkehr von
1,09 Fahrten/Person und Tag ergibt sich fir den Binnenverkehr ein Wert von
85.600 Personen-Fahrten/24 h. Unter Beriicksichtigung des mittleren
Besetzungsgrads der Fahrzeuge von 1,3 Personen/Kfz (SrV) betragt der
Einwohner-Binnenverkehr 65.850 Kfz/24 h.
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Far den Binnenwirtschaftsverkehr und den Binnenfremdverkehr (Binnenverkehr der
Einpendler) lagen keine direkten Erhebungsergebnisse vor. Auf der Basis der
KiD-Kennwerte flr den Wirtschaftsverkehr kénnen die Werte far den
Binnenwirtschaftsverkehr geschatzt werden. Dementsprechend werden 26,5 % aller
Kfz-Fahrten im  Wirtschaftsverkehr  erbracht.  Zusammen mit  dem
Binnenfremdverkehr ist somit ein Anteil von ca. /s am Gesamtbinnenverkehr zu
erwarten. Ausgehend vom Einwohner-Binnenverkehr ergibt sich ein Wert von
ca. 33.000 Kfz-Fahrten/24 h fur den Binnenwirtschafts- und Binnenfremdverkehr.
Durch die Umlegung der Gesamtverkehrsmenge (Binnen-,Quell-, Ziel- und
Duchgangsverkehr) auf das vorhandene StraBennetz und die Eichung mit den
realen Zahlergebnissen ergab sich letztlich ein Binnenwirtschafts- und
Binnenfremdverkehr von ca. 35.000 Kfz/ 24 h. Somit wurde ein
Gesamtbinnenverkehr von 100.850 Kfz/ 24 h ermittelt.

Anteil absolut (Kfz/24 h)
Einwohner-Binnenverkehr 2/3 65.850
Binnenwirtschafts- und 1/3 33.000
Binnenfremdverkehr
geschatzt
Binnenwirtschafts- und 35.000
Binnenfremdverkehr nach
Eichung
Gesamt-Binnenverkehr 1/1 100.850
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4.2.3 Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr 2003

Die Verkehrsstréme des
Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehrs fur 2003
(Kfz-Fahrten/24 h)  erge-
ben sich direkt aus der
Erhebung des Quell-, Ziel-
und  Durchgangsverkehrs
im Jahr 2003.

Quell-Ziel-Verkehr und
Durchgangsverkehr 2003

Durchgangs-
verkehr
9.497 Kfz/24h

Quell-
Zelverkehr
96.508 Kiz/2dn Bei dieser Verkehrser-
hebung wurden auf der
B 184, der B 185 und der
L63 7.857 Kfz/24h als Durchgangsverkehr erfasst. Zeitgleich wurden
Querschnittszédhlungen auch an den weiteren sechs AusfallstraBen durchgefihrt.
Entsprechend des ermittelten Durchgangsverkehrsanteils ergaben sich auf Basis
der Querschnittszahlungen ca. 1.640 Kfz/24 h, die ebenfalls dem Durchgangs-
verkehr zuzurechnen sind. Dies ergibt einen Gesamt-Durchgangsverkehr von

9.497 Kfz/24 h.

Fir den Quell- und Zielverkehr wurde im Rahmen der Verkehrserhebung ein
Gesamtwert von 58.508 Kfz/ 24 h ermittelt.

4.2.4 Gesamtverkehr 2003

Auf der Basis der vorgenannten Daten ergeben sich fiir die verkehrsplanerischen
Berechnungen der Verkehrsstréme fiir das Jahr 2003 folgende Ausgangswerte.

2003 2003 Anteile der réurmlichen Verkehrsarten im
Verkehrsart | absolut | anteilig in Jahr 2003 in Dessau
Kfz/24 h %
B Binnen-
o 100.859 59 Quell-, verkehr
verkehr Zia- 500/,
Durchgangs- 9.497 5 verkoehr
3H%
verkehr
Quell-
’ 58.508 35
Zielverkehr Durch-
G i- gangs-
esam 168.864 100 verkehr
verkehr %
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4.3 Verkehrsaufkommen fur das Prognosejahr 2015

4.3.1 Binnenverkehr 2015

Die Ermittlung des Binnenverkehrs (Kfz-Fahrten) 2015 erfolgt auf der Basis der
Strukturdaten 2015 und der prognostizierten Verhaltensdaten. Dem Szenario der
Einwohnerentwicklung folgend, hat Dessau im Jahr 2015 ca. 66.700 Einwohner.
Damit sinkt die Gesamtwegezahl fur alle Verkehrsmittel auf etwa
201.400 Wege/Tag gegenuber noch 236.700 Wegen/Tag im Jahre 2003.

Unter Zugrundelegung der politischen Zielsetzung einer Erhéhung des Anteils der
OPV-Nutzer am Binnenverkehr von derzeit 6% auf 10 % wurden folgende
Mobilitatskennwerte fir das Jahr 2015 ermittelt:

Verkehrsmittel 5;?::: r % ?,:f;;:' %

FUSS 0,70 26,4 0,70 23,2
RAD 0,70 26,5 0,72 23,8
OPV 0,26 10,0 0,31 10,3
MIV 0,98 37,1 1,29 42,7
Summe 2,64 100 3,02 100

Bei einer prognostizierten Einwohnerzahl von 66.700 ergeben sich fir 0,98 Fahrten
je Person und Tag im MIV-Binnenverkehr 65.366 Fahrten in 24 h. Abgeleitet aus
der Motorisierungsentwicklung ist von einem absinkenden Fahrzeug-Besetzungs-
grad von 1,2 auszugehen. Daraus resultiert flir den Prognosehorizont 2015 ein
Einwohner-Binnenverkehr von ca. 55.000 Kfz/24 h.

Infolge der im FNP ’03 beschriebenen positiven Arbeitsplatzentwicklung wurde eine
Zunahme des Binnenwirtschaftsverkehrs von 35.000 Kfz/24 h im Jahr 2003 auf
36.400 Kfz/24 h im Jahr 2015 bertcksichtigt. In der Summe ergibt sich somit fur
das Jahr 2015 ein Gesamt-Binnenverkehr von 91.400 Kfz/24 h.
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4.3.2 Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr 2015

Die Verkehrsstrome des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs von Dessau 2015
(Kfz-Fahrten) resultieren aus der Hochrechnung der Verkehrserhebung des Quell-,
Ziel- und Durchgangsverkehrs 2003. Entsprechend der Aussagen der ,Verkehrs-
prognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung/April 2001“ ist im Land
Sachsen-Anhalt mit einer Zunahme des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs um
etwa 4% zu rechnen. Dementsprechend ergibt sich eine Steigerung des
Durchgangsverkehrs auf 9.877 Kfz/h. Der Quell- und Zielverkehr erreicht eine
Gr6Be von 60.848 Kfz/24 h.

4.3.3 Gesamtverkehr 2015
Unter Berlcksichtigung der ermittelten zukinftigen Struktur- und Verhaltensdaten

gelten fur die verkehrsplanerischen Prognoseberechnungen fir 2015 folgende

Ausgangswerte:
Anteile der raumlichen Verkehrsarten im Jahr
2015 2015 2015in
Verkehrsart | absolut | anteilig in
Kfz/24 h % B"err;(r‘gh”
Vi r
Binnen- 91.400 56 Qull, 5%
verkehr ZJigl-
Durchgangs- verkehr
9.877 6 38%
verkehr
Quell-
’ 60.848 38
Zielverkehr Durch-
Gesamt- RNgs
162.125 100 verkehr
verkehr 6%
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Gegenlberstellung der Verkehrsmengen 2003 - 2015:

Jahr 2003 2015 Veranderung
Verkehrsart [Kfz/24 h] [Kfz/24 h] [%]
Binnenverkehr 100.859 91.400 -10
Durchgangsverkehr 9.497 9.877 +4
Quell-, Zielverkehr 58.508 60.848 +4
Gesamtverkehr 168.864 162.125 -4

Die beiden gegenlaufigen Tendenzen, d. h. Zunahme des Motorisierungsgrades,
des Binnenwirtschaftsverkehrs, des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs und
Abnahme des Kfz-Besetzungsgrades auf der einen Seite und der negative
Entwicklungstrend der Bevélkerungszahlen auf der anderen Seite flhren in der
Stadt Dessau im Resultat zu einem Rickgang des Gesamtverkehrsaufkommens im

Jahre 2015 auf 96 % gegenliber dem Jahr 2003.
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5 BEWERTUNG DER PLANFALLE-STRASSENNETZ
5.1 Verkehrsbelastungen Ist-Nullfall 2003

Unter dem Ist-Nullfall 2003 wird das StraBennetz 2003 mit der Verkehrsbelastung
2003 betrachtet. Dem Netzmodell fir den IST-Nullfall 2003 liegt der nachstehend
dargestellte Bestand des StraBennetzes der Stadt Dessau zugrunde.
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Grundlage aller Belastungsrechnungen (IST- und Prognose-Falle) ist ein
StraBennetzmodell, bestehend aus Knotenpunkten (Kreuzungen, Einmindungen)
und Kanten/Strecken (StraBenabschnitten) auf das die Verkehrsstréme umgelegt
werden. In das StraBennetzmodell wurden alle geplanten MaBnahmen des FNP "03
integriert (siehe Abbildung Seite 10). Je nach betrachtetem Planfall werden in den
Berechnungen die geplanten MaBnahmen als realisiert oder nicht realisiert
betrachtet. Im IST-Nullfall wurden alle geplanten MaBnahmen des FNP ’03 als nicht
realisiert ausgewiesen. Zur Berechnung der Verkehrsumlegung wurde das Pro-
grammsystem VISUM Version 9.1 benutzt.

Die Strecken des StraBenhauptnetzes (HauptverkehrsstraBen = rote Strecken,
Hauptsammel- und SammelstraBen = gelbe Strecken) wurden auf der Basis der
digitalen Stadtkarte der Stadt Dessau vollstandig modelliert. Der Trassenverlauf ist
deshalb gegentber den bisherigen Netzmodellen genauer der tatsachlichen
Linienflhrung angepasst. Das StraBennebennetz (schwarze Strecken) wurde im
Sinne der Aufgabenstellung nur im notwendigem Umfang und in vereinfachter Form
berlcksichtigt.

Das unter diesen Randbedingungen modellierte Netzmodell enthélt ca.:
» 760 Knotenpunkte,

= 2080 Strecken,

= 173 Quellverkehrsbezirke,

= 173 Zielverkehrsbezirke.

Nach der Umlegung der Matrix des Gesamtverkehrs mit 168.864 Kfz-Fahrten/24 h
auf das StraBennetz und der Eichung der Belastungen mit den Z&hlwerten an den
verschiedenen Zahlquerschnitten ergibt sich fir das Jahr 2003 das nachfolgend
abgebildete Belastungsbild fir die Gesamtstadt. Dieses kalibrierte Netz ist die Basis
fur die verschiedenen Varianten der Prognoseberechnungen.
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Verkehrsbelastung (Kfz/24 h) des StraBennetzes Dessau im Jahr 2003:
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Der nachfolgend dargestellte Ausschnitt der Innenstadt verdeutlicht die starke
Belastung innerstédtischer Wohngebiete (z.B. ndrdliche KavalierstraBe mit
12.500 Kfz/24 h, Friederikenplatz mit 12.300 Kfz/24 h, sldliche AlbrechtstraBe
25.000 Kfz/24 h) und des Stadtzentrums (z.B. sddl. KavalierstraBe mit
19.500 Kfz/24 h, 6stl. Askanische StraBe mit 17.000 Kfz/24 h).

Verkehrsbelastungen KFZ/24h
IST-Nullfall 2003
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5.2 Prognose der Verkehrsentwicklung

5.2.1 Erlauterungen zur Methodik

Ein Schwerpunkt in der 3. Fortschreibung des VEP ist die Bewertung der
Wirkungen der im VEP’99 und FNP’03 verankerten kinftigen StraBenbau-
maBnahmen. Die Wirkungsanalyse fir die MaBnahmebewertung in der StraBen-
netzplanung wird nach dem ,MIT/OHNE-Fall-Prinzip* auf der Grundlage des fir
2015 prognostizierten Verkehrs durchgefihrt. Das bedeutet, dass eine Prognose-
belastungsrechnung einmal mit der zu bewertenden geplanten MaBnahme (MIT-
Fall) und einmal ohne die geplante MaBnahme (OHNE-Fall) durchgefuhrt wird und
durch Vergleich der Belastungsfélle die Wirkung dieser MaBnahme beurteilt wird.
Zum besseren Verstandnis werden neben den absoluten Belastungswerten der
Planfélle auch die Differenzen zwischen dem MIT-Fall und dem OHNE-Fall grafisch
dargestellt. In diesen Darstellungen sind die Belastungszunahmen gegeniber dem
OHNE-Fall grin angelegt. Verkehrsbelastungen von StraBen, die sich durch die
jeweiligen MaBnahmen verringern, werden rot markiert. Die konkreten Belastungs-
zahlen sind dann mit negativem Vorzeichen versehen.

5.2.2 Verkehrsbelastungen Prognose-Nulifall 2015

Der Prognose-Nullfall 2015 ist der OHNE-Fall mit dem die einzelnen Planfélle bzw.
Zielvorgaben verglichen werden. Bei diesem Berechnungsfall gibt es keinerlei
Veranderungen zum Bestand des StraBennetzes 2003.

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung der fir 2015 prognostizierten
Verkehrsmenge auf das StraBennetz (siehe Abbbildung Seite 35) verdeutlichen,
insbesondere fir die Innenstadt (siehe Abbildung Seite 36), dass trotz Riickgang
des Gesamtverkehrsaufkommens die verkehrspolitischen Ziele der Stadt, auch bei
einer zurickgehenden Einwohnerzahl, ohne Veradnderungen des StraBennetzes
nicht erreicht werden kénnen. Insbesondere die Verkehrsmengen in der

KavalierstraBe (19.411 Kfz/24 h), AlbrechtstraBe (25.446 Kfz/24 h),
Askanische StraBe (17.648 Kfz/24 h), Friederikenplatz (11.786 Kfz/24 h),
KarlstraBe (8.264 Kfz/24 h) und Ziebigker StraBe (9.161 Kfz/24 h)

entsprechen nicht den Vorstellungen eines stadtvertraglichen Verkehrskonzeptes.
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Prognose-Nullfall 2015 (Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Ingenieurgesellschaft fir StraBenverkehr

Resultierend aus diesen Ergebnissen ergibt sich nach wie vor die Notwendigkeit der
Erganzung des bestehenden StraBennetzes. Besonders im ndérdlichen Teil der
Stadt fehlen die 6stlichen und westlichen tangentialen Trassen zur Entlastung der
AlbrechtstraBe und der KavalierstraBe vom Durchgangsverkehr und dem Verkehr,
der nicht Quelle oder Ziel im Zentrum hat.

Verkehrsbelastungen KFZ/24h
Prognose-Nullfall 2015

5.2.3 Verkehrsbelastungen Prognose-Planfall 2015 nach FNP ’03 mit
allen Strecken

Der Prognose-Planfall 2015 (siehe Abbildung Seite 37) ist der MIT-Fall fir das
Prognosejahr mit allen geplanten BaumaBnahmen, die im FNP '03 enthalten sind.
Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung der prognostizierten Verkehrsmenge auf
das zuklnftige StraBennetz zeigen, dass mit den geplanten MaBnahmen die
verkehrspolitischen Ziele der Stadt erreicht werden kdnnen. Im Vergleich zum
Prognose-Nullfall sind die bereits genannten StraBenzlige wie folgt belastet.

StraBe Prognose-Nulifall 2015 Prognose-Planfall 2015 FNP

KavalierstrafB3e
AlbrechtstraBe

Askanische Straf3e

Friederikenplatz
KarlstraBBe
Ziebigker StraBe

19.411 Kfz/24 h
25.446 Kfz/24 h
16.924 Kfz/24 h
11.786 Kfz/24 h
7.296 Kfz/24 h
9.161 Kfz/24 h

4.513 Kfz/24 h
8.076 Kfz/24 h
6.010 Kfz/24 h
4.645 Kfz/24 h
4.402 Kfz/24 h
5.384 Kfz/24 h
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Prognose-Planfall 2015 FNP mit allen Netzstrecken

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Die massive Entlastung der Innenstadt und des Wohngebietes Dessau Nord durch
die im FNP '03 geplante StraBennetzentwicklung wird auch durch die nachstehend
dargestellte Verkehsbelastung veranschaulicht.

Prognose-Planfall 2015 FNP mit allen Netzstrecken
(Ausschnitt Innenstadt)

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)

5927

Verkehrsbelastungen KFZ/24h

Prognose-Planfall 2015 FNP
mit allen Netzstrecken

In der Darstellung der Differenzbelastung zwischen dem Prognosefall entsprechend
Flachennutzungsplan und dem Prognose-Nullfall (siehe Abbildung Seite 39) wird die
entlastende  Wirkung der geplanten MaBnahmen im Innenstadtbereich
(KavalierstraBe, Askanische StraBe, KarlstraBBe, Friederikenplatz) ebenfalls deutlich.
Die roten Balken zeigen die Entlastungen an, die grinen Balken zeigen die
Neubelastung auf den MaBnahmestrecken bzw. die Belastungszunahmen auf den

vorhandenen Strecken an.

Differenzbelastung Prognose 2015
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Planfall FNP mit allen Verbindungen / Prognose-Nullfall 2015

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)

Verkehrsbelastungen KFZ/24h

Differenzbelastung FNP 2015
mit allen Verbindungen
Prognose-Nulifall 2015

5.3 Untersuchung der Wirkung einzelner MaBnahmen

5.3.1 Erlauterungen zur Methodik

Der VEP’99 bzw. der FNP’03 legen die geplanten Verbindungen im Dessauer
StraBenhauptnetz fest.

Unter dem sich verédnderten Verkehrsaufkommen bis zum Jahr 2015 werden mit
Ausnahme der sich im Bau befindlichen Stadteinfahrt Nord, der geplanten
BahnhofstraBe und der Ortsumgehung Mosigkau, alle weiteren geplanten StraBenbau-
vorhaben auf ihre Notwendigkeit hin Uberpruft.

Dabei werden die Belastungsrechnungen durch Vergleich des Flachennutzungsplanes
mit allen Verbindungen (MIT-Fall) und ohne einzelne/mehrere MaBnahmen (OHNE-Fall)
hinsichtlich ihrer Verkehrswirkung untersucht.
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5.3.2 Prognose 2015 - RandstraBe am Flugplatz (FNP °03)

Die RandstraBe am Flugplatz wirde entsprechend der Prognoseberechnungen flr das
Jahr 2015 eine Belastung von 3.500 Kfz/24 h im Querschnitt aufnehmen (siehe
Abbildung Seite 37). Das sind in der Spitzenstunde je Richtung ca. 150 Kfz/h. Der
nachstehend dargestellte Planfall, wenn die RandstraBe am Flugplatz nicht gebaut wird,
zeigt, dass sich der Verkehr auf das vorhandene StraBenhauptnetz ohne Kapazitats-
Uberschreitungen verteilt. Damit kommt es zur besseren Auslastung des vorhandenen
HauptstraBennetzes. Voraussetzung ist jedoch die Herstellung des geplanten
4-streifigen Endausbaus der Hermann-Koéhl-StraBe, da die Verkehrsbelastung in diesem
Abschnitt bis auf ca. 21.000 Kfz/24 h ansteigt.

Prognose-Planfall 2015 FNP ohne RandstraBe am Flugplatz
(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Der 4-streifige Ausbau der Hermann-Koéhl-StraBe ist auch unabhdangig vom Bau
der RandstraBe am Flugplatz notwendig, um einen durchgangig leistungs-
gerechten StraBenquerschnitt im Zuge der neuen B 184 zu gewahrleisten.
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Wie die nachfolgende Abbildung der Differenzbelastung, resultierend aus der Gegen-
Uberstellung der Planfélle Mit- und Ohne- RandstraBe am Flugplatz verdeutlicht, kommt
es zu Belastungszunahmen (griine Balken) auf der Alten Landebahn (3.500 Kfz/24 h),
der Hermann-Koéhl-StraBe (2.000 Kfz/24 h) und der Kéthener StraBe (1.800 Kfz/24 h).

Differenzbelastung Prognose 2015 Planfall FNP ohne/mit RandstraBe am Flugplatz
(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)

Der Hauptanteil der Mehrbelastung liegt auf der StraBe Alte Landebahn im Gewerbe-
und Industriegebiet Flugplatz, wo es keine negativen Auswirkungen gibt. Die Erhéhung
des Verkehrsaufkommens in der Kéthener StraBe steht auf Grund ihrer Geringflgigkeit
nicht im Widerspruch zu den verkehrspolitischen Zielstellungen.

Die verkehrsplanerischen Berechnungen weisen nach, dass der Bau der
RandstraBe am Flugplatz unter der Voraussetzung des 4-streifigen Endausbaus
der Hermann-Kéhl-StraBe bis zum Prognosejahr 2015 nicht erforderlich ist.
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5.3.3 Prognose 2015 - nordliche Thomas-Miintzer-StraBe (FNP '03)

Der Ausbau der nérdlichen Thomas-Mintzer-StraBe zwischen Raguhner StraBe und
Kabelweg schafft fir ca. 3.700 Kfz/24 h zwar eine kirzere Verbindung vom Siden zur
Askanischen StraBe. Es sind jedoch keine gravierenden Auswirkungen auf das Ubrige
StraBennetz bei Wegfall dieser MaBnahme nachweisbar, wie die nachstehende
Belastungsgrafik fur diesen Planfall zeigt.

Prognose-Planfall 2015 FNP ohne Ausbau nérdl. Thomas-Muntzer-StraBe

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)

Die nachgewiesene Mehrbelastung von ca. 550 Kfz/24 h auf der DaheimstraBe (siehe
Abbildung nachste Seite) bedeutet eine Zunahme von ca. 50 Kfz in der Spitzenstunde.
Da die DaheimstraBe hauptsachlich an Gewerbeflachen entlangfihrt und nur gering-
flgig Wohnbebauung tangiert, ist diese geringe Mehrbelastung als stadtvertraglich
einzustufen.

Die Verkehrsbelastungen in der LutherstraBe (950 Kfz/24 h Mehrbelastung) und
Bernburger  StraBe  (1.550 Kfz/24 h Mehrbelastung)  liegen  mit  insgesamt
3.000 bis 4.000 Kfz/24 h ebenfalls im unkritischen Bereich. Die Entlastung des
Kabelweges durch eine ausgebaute Thomas-Mintzer-StraBe wirde ca. 2000 Kfz/24 h
betragen.
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Der Kabelweg gehdrt zum gewerbeerschlieBenden StraBenhauptnetz, so dass diese
Belastung als unkritisch anzusehen ist. Wie aus der nachfolgenden Differenzdarstellung
der Planfalle mit und ohne Thomas-Mintzer-StraBe ersichtlich wird, erfolgt ebenfalls
eine Verdrangung von etwa 1.400 Kfz/24 h auf die Ludwigshafener StraBe (Ost-
tangente). Dies ist ein positiver Effekt, da die HauptverkehrsstraBen mdglichst viel

Verkehr biindeln sollen.

Differenzbelastung Prognose 2015
Planfall FNP ohne/mit Ausbau nérdl. Thomas-Muntzer-Strale
(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Insgesamt verteilt sich der Verkehr unkritisch auf das StraBennetz, so dass der vor-
laufige Wegfall dieser MaBnahme keine Netzbelastungen erzeugt, die den Ziel-
stellungen des Verkehrsentwicklungsplanes widersprechen wirden.

Bei einem Verzicht auf den Ausbaus der Thomas-Miintzer-StraBBe verteilt sich der
Verkehr insgesamt unkritisch auf die umliegenden StraBen, so dass ein Ausbau
der Thomas-Miintzer-StraBBe bis zum Jahr 2015 nicht empfohlen wird.

5.3.4 Prognose 2015 - WalderseestraBBe (FNP '03)

Die WalderseestraBe besitzt als Verbindung zwischen AlbrechtstraBe und Ring-
schluss Nord zwei Funktionen. Zum einen ermdglicht sie eine kurze Verbindung
zwischen dem sidlichen Teil des Industrie- und Gewerbeparkes Nord zur
Innenstadt und zur Stadteinfahrt Nord, zum anderen stellt sie die nérdlichste
Variante einer Ost-West—Umgehung der nérdlichen Stadtteile dar.
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Aus der Erhebung des Durchgangsverkehrs im Jahr 2003 geht hervor, dass der
Durchgangsverkehr zwischen der B 185-Ost und der L 63 in Richtung Aken/Calbe
ca. 420 Kfz/24 h betragt. Die GroBenordnung dieses Verkehrs, der im Jahr 2015
diese ndrdliche Spange nutzen kénnte, liegt also maximal bei 450 Kfz/24 h. Die
Wahrscheinlichkeit der Wegewahl tber die WalderseestraBe ist allerdings gering,
da ein Fahrzeug im Vergleich zur Route Uber das Stadtzentrum etwa den
dreifachen Weg zurticklegen musste. Fur alle anderen Relationen des Durchgangs-
verkehrs stellt die WalderseestraBe ebenfalls keine attraktive Verbindung dar.

Betrachtet man, wie unten abgebildet, nur die Belastung des Durchgangsverkehrs
und des Quell-Ziel-Verkehrs (der Binnenverkehr wurde nicht auf das StraBennetz
umgelegt), wirde die WalderseestraBe mit ca. 780 Kfz/24 h belastet werden.

Prognose-Planfall 2015 FNP (nur Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr)

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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EinschlieBlich des Binnenverkehrs, also unter Betrachtung des gesamten
prognostizierten Verkehrs wirde die WalderseestraBe etwa 3.000 Kfz/24 h
aufnehmen (siehe Abbildung Seite 37). Daraus ergibt sich, dass 2.220 Kfz/24 h als
Differenz zum Quell-Ziel-Durchgangsverkehr aus dem Binnenverkehr entstehen.

Die nachfolgende Abbildung der Differenz der Verkehrsbelastungen der beiden
Planfalle mit und ohne Ausbau der WalderseestraBe stellt die Verteilung des
prognostizierten Verkehrs von der WalderseestraBe auf das umliegende
StraBennetz dar. Es wird deutlich, dass sich von 3.000 Kfz/24 h etwa 1.500 Kfz/24 h
auf die Ubrigen beiden Zugange zum Industrie- und Gewerbepark Nord verteilen.
Die ausgebaute WalderseestraBe wirde somit zur Héalfte eine zusatzliche
ErschlieBungsstraBe fur den Industrie- und Gewerbepark Nord darstellen, die
wiederum nicht erforderlich ist, da die Kapazitat der bestehenden AnschlussstraBen
ausreicht.

Differenzbelastung Prognose 2015
Planfall FNP ohne/mit Ausbau WalderseestralRe
(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Die andere Halfte des Prognoseverkehrs der WalderseestraBe, also
ca. 1.500 Kfz/24 h, verteilen sich auf das innerstadtische Netz, wobei sich diese
Fahrzeugmenge nicht auf einen StraBenzug verteilt und die Mehrbelastung nicht so
hoch ausfallt, dass sie dem Ziel der stadtvertraglichen Mobilitdt widersprechen
wirde. Als positiver Effekt im Fall des Nichtausbaus der WalderseestraBBe ist
festzustellen, dass die Belastung auf der AlbrechtstraBe nérdlich der Stadteinfahrt
Nord zunimmt, aber ab der Stadteinfahrt Nord bzw. ab der WalderseestraBe in
Richtung Zentrum um etwa 950 Kfz/24 h abnimmt. Beide Tatsachen sind
wiinschenswert.

In Abwédgung der Vor- und Nachteile der verkehrsplanerischen Erkenntnisse
und in Anbetracht der Tatsache, dass der Ausbau der WalderseestraBe im
Konflikt zum Erholungswert der angrenzenden Kleingartenanlage und zum
geschiitzten Naturraum steht, wird der Ausbau der WalderseestraBe bis zum
Jahr 2015 nicht fiir notwendig erachtet.
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5.3.5 Prognose 2015 - 2. Muldebricke, Ringschluss Nord (FNP °03)

Der Bau der 2. Muldebrlcke ist prinzipiell immer im Zusammenhang mit dem
Ringschluss Nord zu sehen, da somit die dstliche Umfahrung des Stadtzentrums in
Dessau Nord erst mdglich ist. Diese beiden MaBnahmen schaffen, wie die
verkehrsplanerischen Berechnungen zeigen, neben der Realisierung der Stadt-
einfahrt Nord und der BahnhofstraBBe erst die erforderliche Kapazitat im StraBen-
hauptnetz fir die Verkehrsentlastung der Innenstadt und der Wohngebiete im
Norden Dessaus.

Wie die Berechnung des Planfalls Verkehrsprognose 2015 ohne 2. Muldebriicke
nachfolgend verdeutlicht, ist besonders die Verbindung Friederikenplatz, Schlacht-
hofstraBBe, KarlstraBe bis hin zur AntoinettenstraBe Uber die WolfgangstraBe sehr
stark belastet. Der Verkehr im Bereich Friederikenplatz bewegt sich mit
13.600 Kfz/24 h in der gleichen GréBenordnung wie auf der Stadteinfahrt Nord
(14.000 Kfz/24 h).

Prognose-Planfall 2015
FNP ohne Bau der 2. Muldebriicke und Ringschluss Nord
(Ausschnitt Innenstadt)

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Die nachfolgend dargestellte Differenz zwischen den Planféllen 2015 ohne und mit
2. Muldebriicke und Ringschluss Nord zeigt sehr gut, welchen Verkehr diese
MaBnahmen aus der Innenstadt und den Wohngebieten entziehen.

Die gréBte Entlastung (9.000 bis 10.800 Kfz/24 h) erfahrt der Bereich Friederiken-
platz. Die Wasserstadt wird von ca. 6.500 Kfz/24 h entlastet.

Vom Stadtkernbereich und aus den angrenzenden Wohngebieten werden im Zuge
der KarlstraBe, Kurt-Weill-StraBe, AlbrechtstraBe  zwischen  3.000 und
8.000 Kfz/24 h auf das EntlastungsstraBennetz verlagert. Neben der entlastenden
Wirkung verbessern die 2. Muldebriicke und der Ringschluss Nord die Mdglichkeit,
den Schwerlastverkehr von der Innenstadt und Dessau Nord fernzuhalten bzw. ihm
eine Alternative anzubieten. Gleichzeitig wird das Industrie- und Gewerbegebiet
Nord sowie das Gewerbegebiet Schlachthof wesentlich besser an das Bundes-
fernstraBennetz angebunden.

Differenzbelastung Prognose 2015
Planfall FNP ohne/mit 2. Muldebricke und Ringschluss Nord
(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Besonders deutlich wird die Funktion der 2. Muldebriicke und des Ringschlusses
Nord fir die stadtvertragliche Biindelung und Verteilung des Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehrs in nachstehender Abbildung.

Verkehrsbelastungen KFZ/24h
Prognose-Planfall 2015 FNP
Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehr
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Die nachgewiesenen Entlastungswirkungen fiir die nérdlichen Staditeile,
insbesondere fiir das Wohngebiet Dessau Nord sowie die stadtvertrédgliche
Fiihrung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs weisen die Unver-
Zichtbarkeit der 2. Muldebriicke und des Ringschlusses Nord im
EntlastungsstraBennetz Dessaus nach. Ohne den Bau der 2. Muldebriicke und
des Ringschlusses Nord kénnen die im FNP’03 definierten
verkehrspolitischen Ziele nicht erreicht werden.
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6 MASSNAHMEN ZUR VERKEHRSBERUHIGUNG

6.1 Allgemeines

Wie aus den bisherigen Erlduterungen zur Entwicklung des StraBenhauptnetzes der
Stadt Dessau hervorgeht, wird es durch den Bau der Stadteinfahrt Nord, der
BahnhofstraBe, der 2. Muldebriicke und des Ringschlusses Nord méglich, das
Stadtzentrum von den Hauptstrémen des Verkehrs zu entlasten und gebietsfremde
Verkehre aus den noérdlichen Stadtteilen auf EntlastungsstraBen zu verlagern.
Solange jedoch leistungsfahige Verkehrstrassen in Innenstadt und Wohngebieten
neben den neuen BundesstraBenfiihrungen und Tangentialverbindungen in ihrer
jetzigen Form erhalten bleiben, besteht die Gefahr, dass die zum Teil kiirzeren
Wege durch die Innenstadt weiterhin genutzt werden, sofern die Ziele so schneller
erreichbar  sind. AuBerdem wirde eine Beibehaltung der teilweise
4- und 5-streifigen StraBen im Zuge der alten B 184 und B 185 weder die
angestrebte Attraktivitdt noch eine innenstadtkonforme Aufenthaltsqualitat
zulassen.

Entsprechend den Zielen des FNP '03 gehen die verkehrsplanerischen Berech-
nungen davon aus, dass sich der Widerstand auf den alten BundesstraBen (Kava-
lierstraBe, Askanische StraBe) flr den durchflieBenden Verkehr durch bauliche und
verkehrsorganisatorische MaBnahmen erhéht und sich somit ein Verdrangungs-
effekt flr den Kfz-Verkehr einstellt. Gleichzeitig wird von der Umsetzung des Nah-
verkehrsplans der Stadt ausgegangen, der die Einrichtung einer Zentralhaltestelle
fir den OPNV in der KavalierstraBe zwischen FriedrichstraBe und Askanischer
StraBe vorsieht.

Des Weiteren wurden die vorliegenden Ergebnisse der im Rahmen von URBAN I
durchgefihrten Gutachterverfahren zur Umgestaltung der Innenstadt und zur
Gestaltung der KavalierstraBe in die verkehrsplanerischen Uberlegungen zur
Verkehrsberuhigung einbezogen.
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6.2 Verkehrsberuhigende MaBnahmen im Stadtkern

Ziel des FNP '03 ist es, im Bereich der KavalierstraBe zwischen Askanischer StraBe
und FriedrichstraBe einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich entstehen zu
lassen, dessen Querschnittsbelastung im Interesse der Aufenthaltsqualitat eine
Tagesbelastung von 5.000 Kfz/24 h nicht Gberschreiten sollte.

Die nachfolgende und die auf Seite 52 abgebildete Darstellung der Verkehrs-
belastungen fur den Prognosefall 2015 zeigen unter Annahme der Realisierung der
empfohlenen StraBennetzerganzungen, dass diese Zielstellung bei Umsetzung der
nachstehend erlauterten MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung erreicht werden
kann. Die Belastung der KavalierstraBBe liegt dann etwa bei 4.585 Kfz/24 h.

Prognose-Planfall 2015
Planfall FNP ohne RandstraBe Flugplatz, Ausbau T.-Miintzer-StraBe und WalderseestralB3e
(Ausschnitt Innenstadt)

(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Prognose-Planfall 2015
Planfall FNP ohne RandstraBe Flugplatz, Ausbau T.-Miintzer-StraBe und Walderseestra3e
(Verkehrsbelastung in Kfz/24 h)
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Die in den verkehrsplanerischen Berechnungen (siehe Abbildungen Seite 51
und 52) bericksichtigten Faktoren zur Reduzierung der Leistungsféhigkeit und
somit zur Verdrangung des Verkehrs im Bereich der KavalierstraBe basieren auf
folgenden EinzelmaBnahmen:

= Ruickbau der 4-streifigen KavalierstraBe zwischen FriedrichstraBe und
Ferdinand-von-Schill-StraBe und der 4-streifigen Askanischen StraBe zwischen
SteinstraBe und KavalierstraBe auf 2 Fahrstreifen sowie Umgestaltung der
nérdlichen Zerbster StraBe zur FuBgangerzone.

= Einrichtung einer Zentralhaltestelle des OPNV in der KavalierstraBe mit
erhéhten barrierefreien Querungshilfen flr FuBganger, die den flieBenden
Kfz-Verkehr bewusst behindern und gleichzeitig die Sicherheit fir FuBganger
erhéhen.

= Verkehrsverbot fir Fahrzeuge Uber 3,5 t in der KavalierstraBe.

= Ausweisung einer zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit von 20 km/h auf der
KavalierstraBe zwischen Askanischer StraBe und FriedrichstraBe. Als
Tempo 30-Strecken sind die Askanische StraBe (Abschnitt: MauerstraBe-
SteinstraBe) und die FranzstraBe (Abschnitt: RennstraBe-Askanische StraBe)
auszuweisen.

= Einrichtung von Parkmdglichkeiten in der KavalierstraBe und Askanischen
StraBe (Ostabschnitt), die durch Ein- und Ausparkvorgéange zur Dampfung des
Geschwindigkeitsniveaus flihren.

» Anpassung der Grlinzeiten der angrenzenden Signalanlagen.

Mit dieser Biindelung von MaBnahmen kann die gewlinschte Verdrangung des
Verkehrs und damit einhergehend eine zunehmende Attraktivitat der Innenstadt er-
reicht werden, wobei die Erreichbarkeit des Zentrums mit allen Verkehrsmitteln
nach wie vor gegeben ist. Die modelltheoretisch nachgewiesenen Wirkungen
vorgenannter MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung sind im Rahmen von Vorher-/
Nachher-Untersuchungen zu prifen und gegebenenfalls im Sinne der
verkehrspolitischen Ziele zu modifizieren.
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Der nachstehende Gestaltungsvorschlag aus dem URBAN Il Gutachterverfahren
zur kinftigen Vernetzung und Gestaltung der KavalierstraBe (Siegerentwurf)
entspricht den verkehrsplanerischen Zielstellungen der 3. Fortschreibung des VEP.
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SCHLOTHAUER & WAUER

Ingenieurgesellschaft fir StraBenverkehr

Zur Intensivierung der Verkehrsberuhigung und zur Schaffung neuer

Erlebnisbereiche in der

Innenstadt werden folgende erganzende

MaBnahmen empfohlen:

Umgestaltung/Rickbau der KavalierstraBe im Bereich zwischen Friedrich-
straBe und PoststraBe in Anlehnung an die Struktur des historischen
Neumarktes. Danach wirde eine Art groBer Kreisverkehrsplatz entstehen,
der nur einen Einrichtungsverkehr zuldsst und somit die massive
Trennwirkung der KavalierstraBe aufhebt. Die damit gegebene Vernetzung
des Bereichs Zerbster StraBe/ Lange Gasse mit dem Quartier
JohannisstraBe fuhrt neben den gewtnschten verkehrsdampfenden Effekten

auch zur Starkung innerstadtischer Funktionen und zur spirbaren

Aufwertung der Aufenthaltsqualitat.
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e Aufhebung bestehender Abbiegeverbote in der Innenstadt
auf Grund geringerer Verkehrsbelastungswerte, z.B.:
- Rechtsabbiegen von KavalierstraBe in die Askanische StraBe,
- Linkseinbiegen aus der FriedrichstraBBe in die KavalierstraBe.
Somit werden verkehrsbelastende Mehrfahrten durch ,umwegiges” Fahren
in der Innenstadt vermieden und die Leistungsféahigkeit im Zuge der alten
BundesstraBen gesenkt.

e Umbau des Knotenpunktes KavalierstraBe/Ferdinand-von-Schill-StraB3e zu
einem kleinen Kreisverkehrsplatz. Die rdaumlichen Voraussetzungen fir
einen Kreis mit etwa 30 m Durchmesser sind gegeben, und bei einer
prognostizierten Spitzenbelastung von 600 bis 700 Kfz/h ist auch die
Kapazitat eines Kreisverkehrs dieser GrdoBe ausreichend. Neben der
Wirkung als verkehrsberuhigendes Element wird die Flexibilitdt flr den
Kraftfahrer z. B. durch die Erreichbarkeit der Ferdinand-von-Schill-StraBe
sowie des Parkhauses TeichstraBe aus allen Richtungen verbessert.

e Ruckbau des Albrechtsplatzes auf 2 Fahrstreifen und Wiederherstellung der
historischen Platzstrukturen.

Durch die verkehrsberuhigende Wirkung der o. g. MaBnahmen reduziert sich die
Verkehrsbelastung auf der stdlichen KavalierstraBe nochmals um ca. 700 bis
800 Kfz/24 h.
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Die nachfolgende Darstellung dokumentiert die GesamtmaBnahmen.
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6.3 Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten

Durch die bereits realisierten StraBenbaumaBnahmen im Siden der Stadt wurden
die dortigen Wohngebiete bereits nachweislich vom durchflieBenden Verkehr
entlastet. Durch die SchlieBung der Netzlicken des geplanten Hauptverkehrs-
straBennetzes im Norden ergeben sich schwerpunktmé&Big in den Wohngebieten
Dessau Nord und Ziebigk/Siedlung Médglichkeiten, den gebietsfremden Verkehr
durch verkehrberuhigende MaBnahmen auf das HauptverkehrsstraBennetz zu
verdrangen.

Im Wohngebiet Dessau Nord sind folgende MaBnahmen notwendig, um die
prognostizierte  Verlagerung des flieBenden Verkehrs auf das neue
HauptverkehrsstraBennetz zu erzielen:

a) Rickbau der AlbrechtstraBe auf einen 2-streifigen Querschnitt
Um die ausgewiesene Reduzierung der Verkehrsbelastung in der
AlbrechtstraBe um 17.270 Kfz/ h auf 8.076 Kfz/24 h zu erreichen, geht die
Modellrechnung von der Leistungsféhigkeit einer 2-streifigen StraBe aus. Die
Beachtung dieses kausalen Zusammenhangs zwischen StraBenneubau auf der
einen Seite und baulichen und verkehrsorganisatorischen MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung auf der anderen Seite ist notwendig, da nur so die
verkehrspolitischen Zielstellungen im angestrebten Umfang erreicht werden
kénnen.

b) Umbau des Knotenpunktes AlbrechtstraBe/ Stadteinfahrt Nord zu einem
Kreisverkehrsplatz
Wie die Prognoserechnungen fir den Knotenpunkt AlbrechtstraBe/
Stadteinfahrt Nord nachweisen, ist die Gestaltung dieses Knotenpunktes als
Kreisverkehrsplatz nach Realisierung des Ringschlusses Nord einschlieBlich
der Fertigstellung der 2. Muldebricke mdoglich, da sich erst mit diesen
MaBnahmen eine Reduzierung der Verkehrsbelastungen ergibt, die die
Leistungsfahigkeit eines einstreifigen Kreisverkehrsplatzes nicht Gberschreitet.
Die Umgestaltung zu einem Kreisverkehrsplatz wird im Zusammenhang mit
dem Ruckbau der AlbrechtstraBe auf 2 Fahrstreifen empfohlen. Die Darstellung
auf Seite 59 zeigt eine Variante der Umgestaltung.

58



3. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Dessau SCHLOTHAUER & WAUER
Teil: StraBennetz und Verkehrsberuhigung Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Kreisverkehrsplatz AlbrechtstraBe/Stadteinfahrt Nord

c) Anderung der Verkehrsorganisation in der KarlstraBe
Um die Fahrzeit fir den durchflieBenden Kfz-Verkehr in der KarlstraBe zu
erhéhen und damit die Attraktivitdt zu senken, ist die Beschilderung der
KarlstraBe als VorfahrtstraBe aufzuheben und die Vorfahrtregelung ,Rechts vor
Links® anzuordnen.

d) Umgestaltung der Kreuzung Albrechtplatz/ WolfgangstraBe zu einem
Kreisverkehrsplatz

Im Interesse der Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs in Dessau Nord
sollte im Rahmen der Wiederherstellung historischer Platzstrukturen des
Albrechtplatzes der Knotenpunkt Albrechtplatz/ WolfgangstraBe
in einen Kreisverkehrsplatz umgestaltet werden.
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Im Wohngebiet Ziebigk/Siedlung kénnen die verlagerbaren Verkehrsmengen durch
folgende MaBnahmen auf das Hauptnetz verdréangt werden.

e) Umgestaltung des Knotenpunktes ,Sieben Saulen“ zu einem Kreis-
verkehrsplatz
Die Umgestaltung des derzeit signalisierten 5-armigen Knotenpunktes zu
einem Kreisverkehrsplatz ist far  eine bedarfsgerechte und
geschwindigkeitsmindernde Verkehrsverteilung geeignet und tragt somit
wesentlich zur Verkehrsberuhigung und zur Vermeidung von Umwegfahrten im
Wohngebiet Ziebigk/Siedlung bei. Gleichzeitig bietet sich damit die Mdglichkeit,
diesen Platz unter Beachtung stadtebaulicher Gesichtspunkte attraktiv zu
gestalten. Die nachfolgende Darstellung zeigt eine Umgestaltungsvariante.
Sollten die verkehrsberuhigenden Effekte des Kreisverkehrs ,Sieben Saulen®
nicht in ausreichendem MaB zur Verdrangung des Durchgangsverkehrs auf die
BahnhofstraBe/ Kihnauer StraBe flhren, so ist der Verkehrswiderstand auf der
Ziebigker StraBe durch bauliche und verkehrsorganisatorische MaBnahmen (T-
30) zu verstarken.
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7 KNOTENPUNKTE MIT STARK VERANDERTEN
VERKEHRSBELASTUNGEN

7.1 Allgemeine Betrachtungen

Infolge der Verlagerung der Verkehrsstrdme im betrachteten Prognosenetz kommt
es zwangslaufig auch zu veranderten Knotenpunktbelastungen. Nachfolgend
werden beispielhaft Knotenpunkte aufgefihrt, an denen die Verkehrsbelastung um
mehr als 3.500 Kfz/24 h zu- oder abnimmt.

Entsprechend  der  Verkehrsbelastungsentwicklung und den  drtlichen
Gegebenheiten werden MaBnahmen zur baulichen bzw. verkehrsorganisatorischen
Umgestaltung der Knotenpunkte und Einmindungen empfohlen. Ungeachtet
dessen sind im Vorfeld von UmgestaltungsmaBnahmen an Knotenpunkten
detaillierte Untersuchungen zu den Verkehrssicherheitsaspekten und den
verkehrstechnischen Details erforderlich.

7.2 Kreisverkehrsplatze

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht (iber Knotenpunkte, die fiir den Umbau zu
einem Kreisverkehrsplatz empfohlen werden kénnen.

Mit  Ausnahme der  Knotenpunkte  Albrechtsplatz/WolfgangstraBe  und
Ferdinand-vonSchill-StraBe/KavalierstraBe liegen bereits Untersuchungen der
Knotenpunkte  zur  Umgestaltung  als Kreisverkehrsplatz ~ vor. Die
Leistungsfahigkeitsnachweise und die daraus abzuleitende Gestaltung bedirfen
jedoch grundsatzlich einer Uberpriifung im Vorfeld der Fachplanung auf der Basis
der Belastungswerte der 3. Fortschreibung des VEP. Insbesondere trifft dies fir den
Knotenpunkt B 185/ Wasserstadt (Pappelrondell) zu, da es sich hier bezogen auf
die Leistungsfahigkeit um einen Grenzfall handelt.

Belastun Belastun Differenz
Knotenpunkt- e | armn | e
Bezeichnung Kfz/24h Kfz/24h
Sieben Saulen 20.940 14.286 -6.654
Kihnauer StraBe/
Gropiusallee/BahnhofstraBe 8.967 16.349 7.382
Albrechtsplatz (WolfgangstraBe) 32.979 16.929 -16.050
F.-v.-Schill-StraBe/ KavalierstraBe 12.824 5.584 -7.240
AlbrechtstraBe/SEN 22.608 16.030 -6.578
B 185/Wasserstadt (Pappelrondell) 30.799 22.412 -8.387
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7.3 Neue Lichtsignalanlagen

Infolge der StraBenbaumaBnahmen, die entsprechend des FNP 03 geplant sind
entstehen neue Knotenpunkte, die auf Grund ihrer Verkehrsbelastungsentwicklung
entsprechend der Prognoseberechnungen zu signalisieren sind. Flir den geplanten
Knoten Wasserstadt/2.Muldebriicke sind die Betriebsformen LSA oder Kreisverkehr
in  Abhangigkeit von den verflgbaren Grundsticksflachen mdglich. Die
Entscheidung Uber die Grundsticksverfligbarkeit ist dem Linienfindungs- und
Planfeststellungverfahren vorbehalten.

Belastung Belastung Differenz
Knotenpunkt-Bezeichnung 2003 in 2015 in Kfz/24h| 2015 - 2003
Kfz/24h

AntoinettenstraBe/BahnhofstraBe 22.611 26.400 3.789
AntoinettenstraBe/ Stadteinfahrt-Nord 22.611 27.744 5.133
KarlstraBe/EntlastungsstraBe Schlachthof 1.276 15.870 14.594
Friederikenplatz/2. Muldebriicke 0 17.949 17.949
LSA B185 Oranienbaumer Chaussee/
2. Muldebriicke 21.276 26.342 5.066

7.4 Ruckbau von Lichtsignalanlagen

In der nachfolgenden Tabelle sind die Knotenpunkte aufgefihrt, an denen die
Verkehrsbelastung so deutlich zurlickgeht, dass die Notwendigkeit einer Licht-
signalanlage aus Griinden der Leistungsfahigkeit bzw. der Sicherung einer
angemessenen Verkehrsqualitat nicht mehr gegeben ist. Deshalb wird der Rickbau
dieser Lichtsignalanlagen empfohlen.

Belastung 2003 | Belastung Differenz
Knotenpunkt-Bezeichnung in Kfz/24h 2015in  |2015 - 2003
Kfz/24h

ParkstraBe/AntoinettenstralBe 22 611 14.056 -8.555
GoethestraBe/AlbrechtstraBe 25.784 9.238 -16.546
PoststraBe/KavalierstraBBe
(Umgestaltung hist. Neumarkt) 17.115 10.664 -6.451
FuBgénger-LSA KavalierstraBe 19.755 4.585 -15.170
AckerstraBBe/HeidestraBe 11.293 5.822 -5.471
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7.5 Umbau von Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen

Neben den Knotenpunkten, an denen auf eine Lichtsignalanlage verzichtet werden
kann, werden nachfolgend Knotenpunkte aufgefihrt, an denen die Verkehrs-
belastung zwar extrem sinkt, jedoch aus Grinden der Sicherheit nicht auf eine
Signalisierung verzichtet werden sollte. Durch die bereits empfohlene Umgestaltung
dieser Knotenpunkte sind natirlich auch die Lichtsignalanlagen an diesen
Knotenpunkten von einem Umbau und den damit verbundenen Anderungen

betroffen.
Belastung Belastung Differenz
Knotenpunkt-Bezeichnung| 2003 in 2015in | 2015 - 2003
Kfz/24h Kfz/24h
KavalierstraBe/Askanische StraBe 31.049 13.126 -17.923
SteinstraBe/Askanische StraBe 22.389 11.518 -10.871
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8 EMPFEHLUNGEN ZUR STRASSENNETZ-
ENTWICKLUNG BIS 2015

Die verkehrsplanerischen Berechnungen weisen die Wirkung der einzelnen im
FNP ’03 verankerten StraBenbaumaBnahmen aus und erlauben die Empfehlung
einer Ausbaurangfolge bis zum Planungshorizont 2015. In Kenntnis der Wirkung
der EinzelmaBnahmen auf die Umsetzung des Dessauer Verkehrsleitbildes wird
folgende Rangfolge der wichtigsten Bauvorhaben und verkehrsorganisatorischen
MaBnahmen vorgeschlagen:

1. Bau der Stadteinfahrt Nord und der BahnhofstraBBe

2. Umsetzung der verkehrsberuhigenden MaBnahmen im Wohngebiet
Ziebigk/ Siedlung (Bau des Kreisverkehrs Sieben Saulen)

3. Bau der 2. Muldebriicke und des Ringschlusses Nord

4. Umsetzung der verkehrsberuhigenden MaBnahmen im Stadtkern und im
Wohngebieten Dessau Nord

5. Umgestaltung der Knotenpunkte mit deutlich veranderten
Verkehrsbelastungen (Bau von Kreisverkehrsplatzen, Riick-, Um- und
Neubau von Lichtsignalanlagen)

6. 4-streifiger Endausbau der Hermann-Koéhl-StraBe

7. Realisierung der Ortsumgehung Mosigkau, wobei diese MaBnahme in der
Zustandigkeit des Bundes liegt und sich somit der Bauplanung der Stadt
Dessau entzieht.

Im Interesse der Stadtentwicklung tber den Planungshorizont 2015 hinaus wird die
Freihaltung der Korridore fiir die geplanten Trassen RandstraBe Flugplatz, Thomas-
Muintzer-StraBe und WalderseestraBe empfohlen, auch wenn deren Ausbau bis
zum Jahr 2015 nicht notwendig ist.

Die  Verbesserung des  StraBenzustandes des  Hauptverkehrs-  und
SammelstraBennetzes zahlt zu den wichtigen Aufgaben, die unabhangig von der
0. g. Rangfolge eingeordnet werden mussen. Die Befahrbarkeit der StraBen tragt
wesentlich zur Akzeptanz des EntlastungsstraBennetzes durch den Kfz-Nutzer bei
und verbessert gleichzeitig den Fahrkomfort in den Bussen der Nah-
verkehrsbetriebe. Aus diesem Grund sollte z. B. die Befahrbarkeit der Bitterfelder
StraBe, der ElisabethstraBe und der E.-Weinert-StraBe verbessert werden.

In diesem Zusammenhang ist auch die Fertigstellung des Ausbaus der Mannheimer
StraBe als Abschnitt der neuen B 184 zu empfehlen.
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3. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Dessau SCHLOTHAUER & WAUER
Teil: StraBennetz und Verkehrsberuhigung Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr

Um den Marktanteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Stadt Dessau zukiinftig zu
erhéhen (von 6 auf 10 %) sind Behinderungen durch den Kfz-Verkehr weiter
abzubauen. Nach den gut gestalteten Ubergangsbeziehungen zwischen
Fern-/Regionalverkehr und dem stadtischen Nahverkehr am Hauptbahn-
hof/Busbahnhof ist die Zentralhaltestelle in der KavalierstraBe ebenfalls zum
attraktiven Umsteigepunkt zu entwickeln.

Da die Entwicklung des Verkehrsaufkommens ein sehr vielschichtiger dynamischer
Prozess ist, der auch auf nicht vorhersehbare Ereignisse reagiert (unerwartet stei-
gende Energiepreise, Wandel politischer Zielstellungen u.a.m.) ist es notwendig,
auch in den folgenden Jahren die Erhebung von wichtigen Indikatoren des Verkehrs
(z.B.  durch  SrV-Befragungen und  Verkehrszdhlungen)  kontinuierlich
weiterzufihren, um die Verkehrsentwicklung zeitnah erfassen zu kdénnen.
Gleichzeitig erlauben die erhobenen Daten eine Kontrolle der Wirkungen der
schrittweise realisierten InfrastrukturmaBnahmen.

Die Wirkungsanalysen sollten neben den verkehrlichen Indikatoren auch die
stadtebaulichen Chancen definieren, die sich durch das empfohlene
Ausbauprogramm des Dessauer StraBennetzes erdffnen.

Die schrittweise Rickgewinnung der historischen Stadtraume
e Albrechtsplatz
e Neumarkt
e KavalierstraBe

ist nicht nur strategisches Element der Verkehrsberuhigung, sie wirkt auch als
identitatsstiftender Baustein im Prozess des Dessauer Stadtumbaus, der Rickbau
mit Qualitatsgewinn verbindet.
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