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1.

Aufgabenstellung

Die Stadt Dessau-Rof3lau beabsichtigt eine Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fir
den Teil StralRennetz, Verkehrsberuhigung und Verkehrslarmminderung. Grundlage dieser Fort-
schreibung ist die 2015 beschlossene Aufgabenstellung zur 4. Fortschreibung des Verkehrsent-
wicklungsplans (BV/022/2015/VI-66). Dabei sind die aktuellen Teilkonzepte der Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung, wie z. B. das Leitbild Dessau-Rof3lau, das Integrierte Stadtentwicklungskon-
zept, der Larmaktionsplan, der Nahverkehrsplan, das Radverkehrskonzept und die Verkehrsent-
wicklungsplane von Dessau und Rol3lau zu bertcksichtigen. Kernaufgabe ist die Bewertung be-
stehender Planungen in der Straeninfrastruktur vor dem Hintergrund der zu erwartenden Ver-

kehrsentwicklung bis 2035. Hervorzuheben sind hier die geplanten Ortsumgehungen (OU)

e Neubau der OU B184 Rol3lau/ Tornau
¢ Neubau der OstrandstrafRe (2.Muldebriicke, Ringschluss Nord)
¢ Neubau der OU B185 Mosigkau

sowie die geplanten Umgestaltungsmalinahmen zur Aufwertung der Cityradiale Kavalierstral3e

bis Albrechtsplatz

¢ Umgestaltung des 1.BA Kavalierstral3e (abgeschlossen)
e Umgestaltung Neumarkt/ Kavalierstra3e Nord

e Umgestaltung Albrechtsplatz.

Neben diesen StraRenbauvorhaben stehen auch verkehrsorganisatorische MalRhahmen des
Larmaktionsplans im Focus der 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans. Darlber hin-
aus sollen eventuell bestehende neue MalRhahmenanséatze aus geanderten Randbedingungen

oder bisher ungentigend bertcksichtigten Zielstellungen identifiziert werden.

Die Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt in vier Stufen (s. Grafik 1). Zunachst wer-
den in Stufe | mithilfe einer Verkehrsanalyse Handlungsschwerpunkte in der bestehenden Stra-
Reninfrastruktur hinsichtlich Leistungsfahigkeit, Verkehrssicherheit, Verkehrslarm und stadtebau-
licher Defizite herausgearbeitet sowie ein Bestandsverkehrsmodell fir den Kfz-Verkehr erstellt.
Die Datenbasis fur die Verkehrsanalyse und das Bestandsverkehrsmodell bilden die Jahre 2013
bis 2015.

In Stufe Il wird auf der Grundlage prognostizierter Struktur- und Verkehrsdaten die Verkehrsprog-
nose 2035 ermittelt. Dabei werden insbesondere die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung so-

wie die im Nahverkehrsplan und im Radverkehrskonzept definierten Zielstellungen berticksichtigt.
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Zusammenstellung und Auswertung Grundlagen, synoptische
Verkehrsanalyse, Defizite und Bewertung und Abgleich mit den

Stufe I: Analyse und Bestandsverkehrsmodell
vorhandenen Zielstellungen, Erarbeitung Bestandsverkehrsmodell

Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung (Bevolkerungs- un

Stufe II: Verkehrsprognose
Aufarbeitung der prognostischen Strukturdaten, Beschreibung der
d
Raumstrukturen, sonstige Trends), Nachfrageprognose 2035

StraBennetz
erechnung und Bewertung von Netzféllen einzeln/ in Kombination un

Stufe lll: Verkehrsuntersuchungen und Wirkungsanalysen im
B d
Herausarbeitung zielfihrender Manahmen

Zusammenstellung der wirksamen MalRnahmen zu einem
Handlungskonzept, Ableitung von Prioritaten, kommunalpolitische

Stufe IV: Handlungskonzept / Beschlussfassung
Diskussion und Beschlussfassung

Grafik 1: Vier Bearbeitungsstufen der 4. Fortschreibung der Verkehrsentwicklungsplans

In den weiteren Bearbeitungsstufen Il und IV des Verkehrsentwicklungsplans werden Wirkungs-
analysen ausgewahlter Planfalle fur verkehrsorganisatorische und bauliche Mainahmen im Stra-

Rennetz berechnet, bewertet und die Ergebnisse in einem Gesamtkonzept zusammengefuhrt.
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2. Integration aktueller Stadt- und Verkehrsentwicklungskonzepte
2.1 Vorbemerkungen

Im Rahmen der 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans stehen die Fragestellungen
der StraBennetzentwicklung, Verkehrsberuhigung und Verkehrslarmminderung im Vordergrund.
Andere Teilfelder der Verkehrsentwicklungsplanung, wie OPNV und Radverkehr wurden bereits
in gesonderten Konzepten fortgeschrieben.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Dessau-RoRlau 2025
(Beschlussfassung 2013)

Weitere stidt. Konzepte

(Auswahl):
Zentrenkonzept (2009)

Nahverkehrsplan 2016-2026 Leitbild (2011)
(Beschlussfassung 04/2016) Stadtische Bevolkerungs-
prognose (2011)
Masterplan Innenstadt
Radverkehrskonzept (2013)
(Beschlussfassung 01/2016)

Larmaktionsplan
(Abschlussbericht 11/2015)

Fortschreibung
Verkehrsentwicklungsplan

Grafik 2: Zugrunde gelegte Teilkonzepte bei der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes

Der Verkehrsentwicklungsplan, Teil Stra3ennetz, Verkehrsberuhigung und Verkehrslarmminderung
orientiert sich im Sinne eines integralen, gesamtstadtischen Planungsansatzes an den verkehrsrele-
vanten Zielen der aktuellen Konzepte zur Stadt- und Verkehrsentwicklung (s. Grafik 2). Die wesentli-

chen Aussagen dieser Konzepte sind im Folgenden kompakt dargestellit.
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2.2

2.3

Leitbild, Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Das Leitbild* und das Integrierte Stadtentwicklungskonzept? dienen als ressortiibergreifende

Planwerke zur Weiterentwicklung der Stadt Dessau-Rof3lau. Hinsichtlich der Verkehrsentwick-

lung kénnen die folgenden Kernziele extrahiert werden:

Leitbild

Dessau-Rol3lau gibt Antworten auf die demografische Entwicklung.

Die Stadt bekennt sich zu einer konsequenten Innenentwicklung und somit zu einer
Verringerung der Flacheninanspruchnahme im AufRenbereich.

Der Bereich um die Kavalierstral3e, die Ratsgasse und die Zerbster Stral3e soll als iden-
titatsstiftender Stadtkern sowie als Kultur- und Versorgungszentrum gestarkt werden.
Die Stadt entwickelt inre Verkehrsinfrastruktur benutzerfreundlich und stadtvertraglich weiter.
Die Entwicklung des StraRenverkehrs berlicksichtigt stadtregionale Mobilitatsbedarfe.
Dessau-Rol3lau verpflichtet sich zu einer qualitativ hochwertigen Baukultur bei Neubau-

ten und Sanierungsprojekten und orientiert sich am historischen Stadtgrundriss.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Starkung umweltfreundlicher Verkehre, insbesondere des OPNV

Starkung der Erreichbarkeit der Innenstadt und die Verknipfung selbiger mit Versor-
gungsschwerpunkten, starken Ortsmitten sowie Sozial- und Freizeiteinrichtungen
Weitere Starkung des Radverkehrs durch Qualifizierung von Radhauptrouten und Aus-
bau der Angebote fur Radtouristen

Bedarfsgerechte Stabilisierung des HauptstralRennetzes und Vervollstandigung des Tan-
gentensystems (Neubau Ostrandstrafie).

Realisierung von Ortsumfahrungen gemaf Bundesverkehrsplanung (Mosigkau, RoRRlau).
Die Verkehrsberuhigung, die Ordnung offentlicher Ra&ume sowie die Gestaltung der Ka-
valierstraRe, des Neumarkts und des Albrechtsplatzes bleiben zentrale Aufgaben fur die

Entwicklung der Dessauer Innenstadt.

Verkehrsentwicklungsplane Dessau und RofRlau

Die grundsétzlichen Zielstellungen der Verkehrsentwicklungsplane Dessau und RolR3lau (Dessau

1999/ 2005, RoRlau 2005) gelten auch fir die 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans:

1 LeitBild Dessau-RoRlau — Wege fir eine nachhaltige Entwicklung der Stadt
Im Auftrag der Stadt Dessau-Rof3lau
adrian.mehlin.prozessnavigation GbR, Berlin, 2011
2 Integriertes Stadtentwicklungskonzept Dessau-RoRlau 2025
Im Auftrag der Stadt Dessau-Rof3lau
Buro fir urbane Projekte, Leipzig, 2013
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2.4

2.5

e  Verbesserung der VerkehrserschlieBung von Industrie- und Gewerbegebieten
e  Entlastung des Stadtzentrums und der Wohngebiete vom Kfz-Verkehr

e  Forderung des o6ffentlichen Nahverkehrs, des Fu3ganger- und Radverkehrs

Des Weiteren wird das Parkraumkonzept der Dessauer Innenstadt (Verkehrsentwicklungsplan
Dessau 1999) in der 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans beriicksichtigt. Der Neu-

bau zuséatzlicher offentlicher Parkierungsanlagen ist derzeit nicht geplant.

Nahverkehrsplan

Im Nahverkehrsplan 2016-2026 der Stadt wurden die ErschlieRungsaufgaben des OPNV festge-
legt. Die Hauptlast im OPNV tragt das StraRenbahnnetz der Stadt Dessau-RoRlau, wobei die
Linie zum Kreuzbergviertel 2016 aus wirtschaftlichen Grinden (zu geringe Auslastung) stillgelegt
wurde. Der Betrieb der anderen beiden Linien wird aufgrund der vielfaltigen aufkommensstarken

Einrichtungen entlang der Strecke langfristig als gesichert angesehen.

Die Stadtbuslinien tbernehmen die Funktion der flichenhaften Erschlie3ung der Stadt aul3erhalb
der Stralienbahnkorridore. Parallelverkehre mit der Stra3enbahn sollen vermieden werden. Es
wurde die Einrichtung einer neuen ,Bauhauslinie® vorangetrieben, die zwischen Kornhaus und
Dessau-Sud alle Bauhausstandorte der Stadt miteinander verbindet. Dartiber hinaus sind in eini-
gen Bereichen neue Haltestellen (z. B. Schwimmbad) dazugekommen, um ErschlieBungsdefizite
zu vermeiden. Das Nachtliniennetz wurde 2017 entsprechend der Zielstellungen des Nahver-
kehrsplans erweitert. Handlungsbedarf wird im Nahverkehrsplan beim weiteren behindertenge-
rechten Ausbau der Haltestellen gesehen. Dies gilt fur Haltestellen im Kernstadtbereich ebenso
wie in den Ortschaften. Mit der Umgestaltung der Kavalierstral’e zwischen der Askanischen
Stral3e und der Friedrichstral3e wurde der behindertengerechte Neubau der Zentralhaltestelle in
der Kavalierstral3e bereits umgesetzt. Der Hauptbahnhof wird jedoch unabhangig davon weiter
als wichtiger Ubergangspunkt der Stadtlinien untereinander und zum Regionalverkehr bestehen
bleiben. Auch in RoRlau wird diese Verknipfungsfunktion von der Haltestelle am Bahnhof tber-

nommen, die durch alle Linien nérdlich der Elbe angefahren werden soll.

Die Zielstellung des Nahverkehrsplans zur Erhdhung des Beférderungsaufkommens auf 10% am

Binnenverkehr wird in der 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans bertcksichtigt.

Radverkehrskonzept

Das Radverkehrskonzept 2016 der Stadt Dessau-RofR3lau umfasst vier zentrale Ziele:

e Steigerung des Radverkehrsanteils mittelfristig auf 25 % und langfristig auf 30 %
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e Steigerung der Zufriedenheit der Bevélkerung mit den Radverkehrsbedingungen
e Senkung des Unfallrisikos beim Radfahren
e Bessere Vernetzung der Angebote im touristischen und Alltagsradverkehr in Dessau-

RoRlau und seinem Umland

Als wesentliche EinflussgréRe auf die Entwicklung des Kfz-Verkehrs wird die mittelfristige Erhéhung

des Radverkehrsanteils auf 25% in die 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans integriert.

Die schrittweise Steigerung des Radverkehrs wird im Wesentlichen durch die Umsetzung der

nachstehenden MaRnahmen begrindet:

e Lickenschlisse im Radhauptnetz vorrangig durch die Umgestaltung bestehender Anla-
gen und Dimensionierung dieser Anlagen entsprechend der gultigen Entwurfsrichtlinien
(z. B. AlbrechtstralBe, Kavalierstral3e, Wolfgangstralie, Elisabethstralie)

e Steigerung der Finanzmittel fur die Instandhaltung von Radverkehrsanlagen

e Prifung neuer Linienfiihrungen radtouristischer Routen im Stadtgebiet

e Verbesserung von Radabstellanlagen insbesondere im Hinblick auf Diebstahlschutz

e Steigerung der Verkehrssicherheit durch z. B. Radschulwegplane, Beseitigung von Un-
fallschwerpunkten

o FEtablieren eines Ganzjahresnetzes durch Einordnung von Radverkehrsanlagen in die

Ablaufe des Winterdienstes

850_Bericht_VEP_Dessau_20190716.docx Seite 6



4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Dessau - Rof3lau .
Teil StraBennetz, Verkehrsberuhigung, Verkehrslarmminderung IVAS

3.
3.1

Analyse StralRennetz

Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Dessau-Rol3lau ist 2007 durch die Fusion der kreisfreien Stadt Dessau und der Stadt Rof3lau
(vormals Landkreis Anhalt-Zerbst) entstanden. Die Stadt ist heute neben Magdeburg und Halle
(Saale) eines der drei Oberzentren im Land Sachsen-Anhalt. Dessau-Rof3lau liegt zwischen den
Metropolregionen Berlin und Leipzig/ Halle am Zusammenfluss von Mulde und Elbe. Die Lage

der Stadt kann Abbildung 1 entnommen werden.

Mit etwa 83.000 Einwohnern im Jahr 2015 ist Dessau-Rol3lau die drittgrof3te Stadt des Landes
Sachsen-Anhalt. Die Einwohnerzahl der Stadt war in den vergangenen Jahrzehnten von Schwan-
kungen gepréagt, die durch Schrumpfungsprozesse und Eingemeindungen beeinflusst wurden.
Seine hdchste Einwohnerzahl hatte Dessau in der Mitte der 1980er Jahre. Damals bewohnten
fast 104.000 Einwohner die Stadt, wobei hier die Einwohnerzahl von RofR3lau und einigen Ort-
schaften nicht enthalten ist, da diese Stadtteile erst spater eingegliedert wurden. In dieser Kern-
stadt lebten 2015 nur noch etwa 70.000 Menschen und damit 32 % weniger als Mitte der 1980er
Jahre. Eine Ubersichtskarte der Stadtteile ist als Abbildung 2 Teil dieses Berichts.

m Dessau (Gebietsstand 2007) mRoflau Dessau-RoRlau

100000
80000
60000
40000

20000

1991 1995 2000 2005 2010 2015 2025 2035

Grafik 3: Entwicklung der Einwohnerzahl zwischen 1991 und 2035

Die kommunalen Bevdlkerungsprognosen sagen einen weiteren Rickgang der Einwohnerzahl

von Dessau-Rol3lau vorauss.

3 Analyse und Prognose der Bevdlkerungsentwicklung der Stadt Dessau-Rof3lau 1991-2010-2035
Stadt Dessau-RoRlau, Amt fur Stadtentwicklung, Stadtplanung und Denkmalpflege
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3.2 Entwicklung ausgewahlter Mobilitatskennziffern

Dessau-Roflau nimmt an der Haushaltsbefragung ,SrV — Mobilitat in Stadten® teil, die das Mobi-
litatsverhalten der Biirger alle funf Jahre erhebt. Als Dessau nimmt die Stadt bereits seit 1972 an
dieser Befragung teil und kann daher auf ein langjahriges und fundiertes Wissen Uber das Mobi-
litatsverhalten seiner Burger zuriickblicken*. Seit 2008 wird im gesamten Gebiet des heutigen
Dessau-Rol3lau befragt.

100%
90%
80%
70%
60% 21%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

27% 24% 27%

20% 17%

2003* 2008* 2013
C1V/\YARN Ye)Y;

* mittels Korrekturfaktor korrigierte Werte,
Rad Ful 2003 nur Dessau

Grafik 4: Verkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr in Dessau-RofRlau 2003 — 2013 4

In der Analyse der Verkehrsmittelwahl zeigt sich, dass die Blrger Dessau-Rof3laus im Gesamt-
verkehr etwa 49 % ihrer Wege mit dem Pkw zuriicklegen. Gegenuber 2008 hat sich die Pkw-
Nutzung damit nicht verandert. Insgesamt liegt der Verkehrsmittelmix zwischen MIV und Umwelt-
verbund (OV, Fahrrad, FuR) in Dessau-RofRlau damit etwas besser als der Durchschnitt vergleich-
barer Stadte.

Eine nachste Haushaltsbefragung ist in Vorbereitung, die Veroffentlichung der Daten wird erst im
Jahr 2020 erfolgen.

4 Die Methodik des SrV wurde seit seinen Anfangen nur behutsam weiterentwickelt, um Zeitreihenbetrach-
tungen auf Basis vergleichbarer Zahlen zu ermdglichen. Zwischen 2008 und 2013 gab es eine Anpas-
sung bei der Datenerhebung (Entfall Brieffragebogen, Einbindung Karte in Internetfragebogen), deren
Einfluisse — insbesondere auf die Ergebnisse hinsichtlich Verkehrsmittelwahl — jedoch durch Korrek-
turfaktoren auch riickwirkend auf vergangene Erhebungszeitraume berlicksichtigt werden kdnnen.
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Grafik 5: Verkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr in Dessau-Rof3lau und &hnlich groRer Stadten aus SrV 2013°

Der relativ hohe Anteil von Wegen, die mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurlickge-
legt werden, wurde trotz schwieriger Umstande erreicht: Die Motorisierung stieg seit 1995 konti-
nuierlich an und betrug 2014 gemaR der kommunalen Statistik etwa 486 Pkw/ 1.000 EW. Auch
bezogen auf die Haushalte muss festgestellt werden, dass die Pkw-Verfligbarkeit kontinuierlich
zunimmt. Hatten laut SrV 2008 noch 32 % aller Haushalte keinen Pkw zur Verfiigung ging dieser
Anteil bis 2013 auf nur noch 23 % zuriick. Auch fihren Kohorteneffekte dazu, dass auch altere

Menschen immer 6fter mit dem Pkw mobil sind.

Aufféllig ist in Dessau-Rollau der konstant hohe Radverkehrsanteil. Dessau-RofR3lau war in der
langen Tradition des SrV immer eine Stadt mit einem Uberdurchschnittlich hohen Radverkehrs-
anteil, ohne dass dafir, wie in anderen Stadten, das Vorhandensein einer Uberdurchschnittlich
grolRen Rad-affinen Bevdlkerungsschicht verantwortlich gemacht werden konnte und kann
(z. B. Studentenstadte). Allerdings muss uber die letzten drei Erhebungsjahre festgestellt wer-
den, dass der Anteil mit dem Fahrrad zuriickgelegter Wege langsam aber kontinuierlich abge-
nommen hat. Der Anteil des OPNV in Dessau-RoRlau liegt deutlich unter dem in vielen ver-

gleichbaren Stadten.

5 Daten aus Sonderauswertung zum Forschungsprojekt ,Mobilitdt in Stadten — SrV 2013“ — Stadtever-
gleich (aktualisierte Fassung vom 3.3.2016)
TU Dresden, Lehrstuhl fur Verkehrs- und Infrastrukturplanung
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3.3
3.3.1

3.3.2

Funktionale Gliederung des StraRennetzes

Klassifizierung der Straen und StraRenbaulast

Dessau-Rol3lau liegt am Kreuzungspunkt der Bundesstraf3en B 184 (Magdeburg — Leipzig) und
B 185 (Harzgerode — BAB A 9 Anschlussstelle Dessau-Ost), die das gesamte Stadtgebiet von
Nord nach Sud und von Ost nach West durchqueren. Zuséatzlich schliel3t die B 187 die Stadt im
Norden an die Autobahn A 9 an. Des Weiteren binden die Landesstraen L 63, L 120, L 133,
L 134 und L 135 Ortschaften und umliegende Gemeinden an die Kernstadt von Dessau-Rof3lau
an. Von den umliegenden Landkreisen strahlen diverse KreisstraBen in das Stadtgebiet von Des-
sau-RoRlau ein. Die tbrigen StraRen im Gemeindegebiet sind als GemeindestralRen klassifiziert.
Von grof3er Bedeutung fur den Quell- und Zielverkehr der Stadt, nicht jedoch fiir den Binnenver-
kehr ist die unweit der Stadt verlaufende Bundesautobahn A 9, an welche die Stadt mit vier An-
schlussstellen angebunden ist: Dessau-Siud (B 184), Dessau-Ost (B185), Vockerode (L 133, bin-
det Waldersee an) und Coswig (B 187, bindet RoRR3lau und Ortschaften nérdlich der Elbe an).

Abbildung 3 enthalt unter anderem das Netz der klassifizierten Straf3en in Dessau-Rof3lau.

Aufgrund seiner Einwohnerzahl von Gber 80.000 Einwohnern ist Dessau-Rol3lau Trager der Stra-

Renbaulast aller innerortlichen StralRen.

StraRenkategorisierung nach RIN

Dessau-RoRlau erfillt raumordnerisch die Funktion eines Oberzentrums. Benachbarte Oberzen-
tren sind Magdeburg, Brandenburg an der Havel, Potsdam, Halle (Saale) und Leipzig. Wichtig
sind auch Verkehrsbeziehungen zur Bundeshauptstadt Berlin, die als Metropolregion eingestuft
wird. Auch die beiden Oberzentren Halle (Saale) und Leipzig werden raumordnerisch gemeinsam
als Metropolregion betrachtet. Die benachbarten Mittelzentren sind Zerbst (Anhalt), Kéthen (An-
halt), Bitterfeld-Wolfen, Lutherstadt Wittenberg und Bad Belzig.

In Dessau-Rof3lau haben samtliche Bundesstral’en eine hohe Bedeutung fir regionale bzw.
Uberregionale Verkehrsstrome. Die Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestral3en binden das
direkte Umland an die Stadt an und dienen auch als Verbindungsstraf3en der Stadtteile unter-

einander.

Konflikte aus einer besonders hohen Verbindungsfunktion und vergleichsweise intensiver Seiten-
raumnutzung (Kategorie HS Il nach RIN) ergeben sich in Dessau-RofR3lau insbesondere in den
Ortsdurchfahrten von Tornau, RoR3lau und Mosigkau entlang der Bundesstraf3en. Innerhalb von
Dessau fallt die Kithnauer StraRe durch eine Uberlagerung einer hohen Verbindungsfunktion und

direkt angrenzender Wohnbebauung auf.
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3.4

Die Kategorisierung des innerdrtlichen StralBennetzes fur Dessau-Rof3lau ist in Abbildung 4 dar-
gestellt.

Zur Anbindung zentraler Parkierungseinrichtungen sind die Kavalierstral3e, Steinstral3e und As-
kanische Stral3e als bedeutende ErschlielSungsstraf3en der Innenstadt hervorzuheben. Die in der
Analyse festgestellte Einstufung der Verkehrsziige Kavalierstral3e, Albrechtplatz, Friedrichstrale,
Antoinettenstral3e und Askanische StralRe als innerstéadtische HauptverkehrsstralZen mit erhéhter
Verbindungsfunktion steht jedoch im Widerspruch zu den stadt- und verkehrsplanerischen Zielen
einer verkehrsberuhigten Innenstadt. Seitens der stadtischen Verkehrsplanung (Verkehrsent-
wicklungsplan Dessau 1999) ist u.a. eine Verlagerung dieser Funktionen auf einen als Innen-
stadtring bezeichneten StraRenzug geplant, der durch die FriedhofstralRe, Amalienstral3e, Elisa-
bethstralRe, Bitterfelder StralRe und Wolfgangstraf3e gebildet wird. Stadtrdumlich ist dieser Stra-
Renzug durchaus geeignet, Verbindungsfunktionen zwischen den Stadtteilen aufzunehmen. Die
gegenwartig noch bestehende Attraktivitat der innerstadtischen Hauptverkehrsstral3en und der
teilweise schlechte Fahrbahnzustand in der Bitterfelder Strafle und in der Elisabethstraf3e stehen

dieser Funktionsverlagerung gegenwartig jedoch entgegen.

Verkehrsorganisation und verkehrstechnische Ausstattung des Strallennetzes

Abbildung 5 zeigt die Elemente der Verkehrsorganisation und verkehrstechnischen Ausstattung
des bestehenden StralRennetzes. Zur Verkehrsberuhigung ist in den allermeisten Nebenstraf3en
der Stadt Dessau-RoRlau ein Geschwindigkeitslimit von 30 km/h oder weniger in Form von Zonen-
beschrankungen oder verkehrsberuhigten Bereichen eingefiihrt worden. Ausgenommen wurden
hierbei Uberwiegend gewerblich gepragte StralRen. Auch einige Hauptverkehrsstral3en sind zur Ver-
ringerung negativer Auswirkungen auf eine maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h
beschrénkt. Dazu zahlen insbesondere der Streckenzug KarlstraRe — Friederikenplatz und die Da-
maschkestralle (Dessau-Sud). Auf den innerdrtlich verlaufenden Strecken der Bundesstrafien sind
an vielen Stellen Geschwindigkeiten von uber 50 km/h zugelassen. Hier ist der Verlauf der B 185

hervorzuheben, der fast auf ganzer Lange auch innerorts mit 70 km/h befahren werden darf.

Schwerverkehre werden in Dessau-Rof3lau auf Hauptverkehrsstraf3en und hierbei insbesondere
auf dem Bundesstral3enring gebindelt. Abkirzungs- oder Umfahrungsrouten durch sensible
Stadtbereiche werden mithilfe von Durchfahrtsverboten fiir den Schwerverkehr unterbunden. Hier
sind die Routen KarlstraBe—Friederikenplatz, Heidestrae (Siidabschnitt) und Puschkinallee-Zie-
bigker Stral3e zu nennen. Diese Straf3en sind fir Schwerverkehrsfahrzeuge mit Ausnahme von
Lieferverkehr gesperrt. Mit der Fertigstellung der StraBenumgestaltung im Bereich des 1.BA Ka-
valierstraRe (Askanische Stral3e bis Friedrichstral3e) ist auch dieser Abschnitt fiir den Schwerver-
kehr gesperrt. Weitere Durchfahrtsverbote fir den Schwerverkehr in Wohngebieten und der In-

nenstadt bestehen nicht.
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3.5

Bisherige Verkehrsentwicklung im StralRennetz

Das HauptstraBennetz der Stadt Dessau-Rof3lau ist in den vergangenen Jahren grundhaft neu or-
ganisiert worden, wobei hierzu insbesondere der Neubau des Tangentennetzes der Bundesstraf3en
im Stadtteil Dessau beigetragen hat. Diese Tangenten liegen vornehmlich in Gewerbe- und Indust-
riegebieten oder abseits bzw. in Randlage von Wohngebieten.

Ein Vergleich ausgewahlter StraBenquerschnitte in den Verkehrsmodellen des aktuellen Ver-
kehrsentwicklungsplans und des Vorgangerplans ergab Verkehrsriickgange auf den meisten
Strecken, die nicht maRgeblich durch die Umgestaltung des Stralennetzes sondern durch die
ricklaufige Einwohnerentwicklung in Dessau-RoRlau und dem Umland erklart werden kénnen.

Die folgende Tabelle fasst die bisherige Verkehrsentwicklung zusammen.

Stral3e Abschnitt DTV 2003 DTV 2015 | Veranderung
[Kfz/ Tag] [Kfz/ Tag]
AlbrechtstralRe Hohe Rosenhof 22.600 23.900 +6 %
Kavalierstral3e Museum - FriedrichstralRe 19.800 18.100 -9%
Askanische Museum - Georgenstral3e 16.900 15.900 -6%
Stral3e
Askanische Museum — August-Bebel- 13.000 11.500 -12%
Stral3e Platz
Franzstralie Museum - Rennstral3e 12.400 11.600 -6%
Ludwigshafener | Heidestral3e - Kreuzberg- 14.100 13.200 -7%
Stral3e stral3e
Ludwigshafener | Gliwicer Stral3e — Askani- 20.900 18.800 -10 %
Stral3e sche Stral3e
Muldebriicke 30.800 28.200 -8%
Willy-Lohmann- | Mariannenstral3e - Fried- 4.700 5.900
StralRe richstral3e
Schlachthof- Friederikenplatz - Karl- 12.300 12.200 -1%
stral3e stral3e

Tabelle 1: Entwicklung von Verkehrsmengen ausgewahlter Querschnitte in Dessau — Vergleich der Ver-
kehrsmodelle der Verkehrsentwicklungsplane 2005 und 2015

Neben Ruckgéangen der Verkehrsmengen kdnnen stellweise auch Zunahmen festgestellt werden,
die vermutlich auf Verlagerungen zwischen alternativen Routen zurlickzufiihren sind. So korres-
pondiert z. B. der Riickgang des Verkehrs in der KavalierstralRe wahrscheinlich mit dem Zuwachs

in der parallel verlaufenden Willy-Lohmann-Strafie.
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Die Verkehrsmengen des Analysefalls 2015 sind in Abbildung 6 zusammengestellt. Diesem Be-
lastungsplot liegen umfassende Berechnungen des Verkehrsaufkommens, der Verkehrsvertei-
lung und der Verkehrsumlegung in einem Verkehrsmodell zugrunde. Weitere Erlauterungen zum
Verkehrsmodell sind in Kapitel 4 dieses Berichts zu finden.

Innenstadt ™ .
Nord

Grafik 6: Ausschnitt der Analyseverkehrsmengen in Dessau

Es wird deutlich, dass durch den Ausbau des Tangentennetzes grof3e Verkehrsmengen auf die-
sem weitestgehend stadtvertraglichen Hauptnetz geblndelt werden konnten. Der Abschluss des
Bundesstrafl3enrings im Bereich der Rol3lauer Allee und der Heinrich-Dreist-StralRe ermdglichte
eine signifikante Entlastung in der nordlichen AlbrechtstraRe, Wolfgangstral3e, Puschkinallee und
Ziebigker Stral3e.

Auffallig hinsichtlich ihrer Verkehrsbelastung ist die Gliwicer StraRe/ FriedhofstraBe/ Amalienst-
ralRe (Sudabschnitt), die trotz ihres sehr grof3ziigigen Ausbaustandards nur relativ geringe Ver-
kehrsmengen von bis zu 7.000 Kfz/ Tag bewaltigen missen. Die gemal Verkehrsentwicklungs-
plan Dessau aus dem Jahr 1999 vorgesehene Funktion dieses Streckenzuges als Teil eines die

Innenstadt entlastenden Stadtrings wird gegenwértig noch nicht im vollen Umfang erreicht.
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3.6

Leistungsfahigkeitsdefizite im Stralennetz

Die Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen ist ein wichtiges Kriterium zur Einschétzung der Qua-
litat der StraReninfrastruktur einer Stadt. Fir die Analysen des Verkehrsentwicklungsplanes
wurde die Leistungsféhigkeit von sechs ausgewéahlten Knotenpunkten im Hauptverkehrsstraf3en-
netz Uberschlaglich bewertet, bei denen Leistungsféhigkeitsdefizite bekannt sind oder aufgrund

der ortlichen Situation erwartet werden konnten.

Ein Knotenpunkt gilt Gblicherweise als leistungsfahig, wenn die Qualitatsstufen A bis D erreicht
werden. In Dessau-Roflau besteht dartiber hinaus das strategische Ziel, an Knotenpunkten auf
Entlastungsstrecken mindestens eine Qualitatsstufe C zu gewéhrleisten, wenn dies die 6rtlichen
Randbedingungen zulassen. Als Entlastungsstreckennetz gilt hierbei das in den vergangenen
Jahren etablierte Tangentennetz, das die Verlaufe der BundesstralRen B 184 und B 185 aufnimmt.
Ziel ist es auf diesen Netzabschnitten auch zu Spitzenverkehrszeiten einen flissigen Verkehrs-
ablauf zu gewahrleisten, dass Fahrzeugfihrer diese Routen gegeniber den kirzeren Routen
durch die Wohngebiete bzw. die Innenstadt bevorzugen. Dies setzt neben der guten Verkehrs-
qualitdt an den Einzelknotenpunkten auch die Koordinierung der LSA und einen weitgehenden

Verzicht auf Grundstiicksanbindungen voraus.

Von den untersuchten sechs Knotenpunkten weisen zwei Knotenpunkte eine Verkehrsqualitat
von E oder schlechter auf und sind somit nicht leistungsfahig. Hierbei handelt es sich um den
Abzweig nach Rodleben nordwestlich von RoR3lau und den Knotenpunkt Mannheimer Straf3e/ Am

Plattenwerk.

Die Ubrigen untersuchten Knotenpunkte kénnen grundsatzlich leistungsfahig betrieben werden.
An der Kreuzung Mannheimer Strafl3e/ JunkersstralRe der B184 wird die Verkehrsqualitat jedoch
ebenfalls als nicht ausreichend eingeschéatzt. Die relativ hohen Wartezeiten flihren hier zu einer
negativen Wahrnehmung des Verkehrsablaufs im Zuge der Westtangente, was ungewollte Ver-
lagerungseffekte in das Nebennetz zur Folge haben kann. Ein ahnliches Ergebnis wurde fiir den
Knotenpunkt B184/ B187 (Elbebriicke RoRlau/ Luchstral3e/ Sudstral3e) ermittelt. Daher wurden
vier Knotenpunkte in der folgenden Tabelle 2 als Knotenpunkte mit einem Leistungsfahigkeits-

defizit eingestuft.
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3.7
3.7.1

1 Elbbricke RoRlau/ LuchstralRe/ Sudstral3e D
2 Zerbster StraRe/ RoB3lauer StralRe/ Magdeburger Stral3e F
3 Askanische Stral3e/ Kavalierstral3e/ Franzstral3e D
4 HeidestraRe/ Ludwigshafener Stral3e/ Argenteuiler Stral3e B
5 Mannheimer Strale/ Junkersstrae/ Herrmann-Kohl-Stral3e D
6 Mannheimer StraBe/ Am Plattenwerk E

Tabelle 2: untersuchte Knotenpunkte, fett = Knotenpunkt mit Leistungsfahigkeitsdefizit

Umfeldbeeintrachtigung durch Verkehrslarm und Luftschadstoffe

Luftschadstoffimmissionen

Fur die Stadt Dessau-RoRlau ist bisher kein Luftreinhalteplan aufgestellt worden. Hierzu bestiinde
nur dann Anlass, wenn in der Stadt Grenzwertliberschreitungen festgestellt wurden oder befirch-
tet werden. In Dessau-RoRlau ist am Albrechtsplatz eine Messstation zur Uberwachung der Luft-
schadstoffe im stéadtischen Umfeld installiert worden. Zu dieser vom Land betriebenen Messstelle

werden die Messdaten im Internet veréffentlicht. Fiir PM2.5 liegen keine Messwerte vor.
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Grafik 7: Luftschadstoffimmissionen an der Messstelle Albrechtsplatz in Dessau-Rof3lau 2001 - 2015

Aus den Daten geht hervor, dass in den vergangenen Jahren keine Uberschreitungen der Jah-
resgrenzwerte fir NO2 und PM10 festzustellen waren. Seit 2001 entwickeln sich die Jahresmit-

telwerte beider Messgrof3en kontinuierlich riicklaufig. Bei PM10 war im Jahr 2003 die hochste
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Belastung festzustellen. In diesem Jahr wurde auch zum einzigen Mal im betrachteten Zeitraum
der Kurzzeitgrenzwert von PM10 haufiger als 35-mal Uiberschritten. Erreicht wurde diese maxi-
male Uberschreitenszahl noch einmal 2011, ansonsten waren die Uberschreitenshaufigkeiten
meist deutlich niedriger.

3.7.2 Verkehrslarm

Larm ist eines der von der Bevdlkerung am starksten wahrgenommenen Umweltprobleme. Ba-
sierend auf der Larmkartierung aller StraBen mit mehr als 3 Millionen Kfz/ a aus dem Jahr 2012
wurde der Larmaktionsplan® der zweiten Stufe fiir die Stadt Dessau-RoRlau erstellt. Hier wurden

die folgenden StrafRen als Larmschwerpunkte identifiziert und untersucht.

e Askanische Strale

e Franzstralle

¢ HeidestralRe (Dessau)

o Kurt-Weill-StraRe — KarlstraRe — Schlachthofstralie
o Kavalierstralle

e Kothener StralRe

¢ Wolfgangstralie

e Magdeburger Stral3e — Luchstral3e

In Abhangigkeit der ortlichen Situation sind fur diese Stral3enziige MaZnahmen untersucht wor-
den, mit denen die Larmimmission reduziert werden soll. Hierzu z&hlten insbesondere die Re-
duktion der zuléssigen Geschwindigkeit, Durchfahrtsverbote fir Schwerverkehrsfahrzeuge, der
Austausch schadhafter Deckschichten und die VergréRerung des Abstandes zwischen den Ge-
bauden und den Fahrbahnen. Diese maRgeblichen Schwerpunkte des Verkehrslarms sind in Ab-
bildung 9 dargestellit.

Zusatzlich konnten auf Basis der Larmkartierung weitere Stral3enziige identifiziert werden, in de-
nen an relativ vielen Fassaden Larmimmissionen berechnet wurden, die teilweise mafl3geblich
Uber den Ausléseschwellen der Larmaktionsplanung liegen. Im Larmaktionsplan wurden diese

Strecken aufgrund vergleichsweise geringer Betroffenheiten nicht weiter untersucht.

6 Larmaktionsplan der Stadt Dessau-RoRlau
Im Auftrag der Stadt Dessau-Rof3lau, Amt fir Umwelt- und Naturschutz
goritzka akustik, Ingenieurbiiro fur Schall- und Schwingungstechnik
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3.8

e Sldstralle (RoR3lau)

o Ludwigshafener StraBe (Die betroffenen Gebaude befinden sich am Stralenabschnitt
sudlich der Gliwicer Stral’e und wurden erst in der zweiten Hélfte der 1990er Jahre sa-
niert. Deswegen wird davon ausgegangen, dass bereits passive Larmschutzmaf3nahmen
ergriffen wurden.)

e OrangeriestraBe (Ortsdurchfahrt Mosigkau der B 185)

e AlbrechtstralRe

e Altener Stralle

Leicht erhdhte Larmbelastungen kénnen auch in Stra3en auftreten, die im Rahmen der Larmkar-
tierung nicht bertcksichtigt wurden, da die erforderlichen Verkehrsbelastungen nicht gegeben
waren. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum LAP wurden hier insbesondere Nebenstra-
Ren mit ungenugender Qualitat der Fahrbahn benannt, wie z. B. die Elballee, Junkersstrafie (Ost-
abschnitt) und Elisabethstral3e. Hier kdnnen durchaus merkliche Verbesserungen der Larmsitu-
ation durch einen Austausch der Pflasterdeckschicht durch Asphalt erreicht werden, im Rahmen
der Priorisierung der LAP-MalRnahmen sind diese Strecken aufgrund der geringen Betroffenhei-

ten jedoch untergeordnet.

Verkehrssicherheit und Unfallschwerpunkte

In Dessau-RoRlau hat es 2015 insgesamt 2657 Unfélle gegeben. Dies sind 17 Unfélle (-0,6 %)
weniger als 2014. Seit 2012, dem Jahr mit den meisten Unféllen im Betrachtungszeitraum (2011
—2015), sank die Unfallzahl um 6 % (168 Unfélle).

2015 gab es 259 Unfalle mit Personenschaden (10 % aller Unfélle), bei denen insgesamt 300
Personen verletzt oder getdtet wurden. Dies bedeutet gegeniiber 2014 einen deutlichen Ruck-
gang der Personenschaden um etwa 18 %. 2014 ist jedoch ein Jahr mit auRergewdhnlich vielen
Personenschaden gewesen. So stellt sich im Langzeittrend eher eine Konstanz der Unfélle mit
Personenschaden dar. In Uberlagerung mit den langfristig abnehmenden Gesamtunfallzahlen
ergibt sich daher eine leichte Zunahme der Unfallschwere. Dieser Effekt lasst sich in vielen Stad-

ten Deutschlands beobachten.
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Grafik 8: Entwicklung von Unfallkennziffern in Dessau-RoRlau 2011 - 2015

Entgegen der Entwicklung in vielen anderen Stadten, ist die Unfallbeteiligung von Radfahrern seit
2011 nicht angestiegen. Vielmehr konnten erhebliche Schwankungen der Unfallzahlen zwischen
etwa 150 und 200 Unfallen mit Radfahrern im Jahr festgestellt werden. Vor diesem Hintergrund

stellen die Zahlen von 2015 einem durchschnittlichen Wert dar.

Aus den polizeilichen Statistiken lassen sich vier Unfallhdufungsstellen ableiten, die teilweise be-

reits seit Jahren durch die Unfallkommission beobachtet werden. Dies sind im Einzelnen:

e Herrmann-Kohl-StraRe/ Mannheimer Stral3e/ JunkersstralRe
e Mannheimer Stral3e/ Argenteuiler Stralie
e AlbrechtstralRe/ RoR3lauer Allee

e Museumskreuzung

Daruber hinaus gibt es weitere 12 Stellen im StraRennetz der Stadt, bei denen punktuell ein er-
hoéhtes Unfallaufkommen festgestellt werden konnte. Die Unfallhdufungsstellen und Punkte mit
erhohter Unfallgefahr sind in Abbildung 10 dargestellt. Typische Unfélle an dieses Punkten sind
Unfélle im Langsverkehr sowie Unfélle beim Einbiegen und Kreuzen aus der untergeordneten
Stral3e.
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Stadtebauliche Defizite im StraRennetz

lns

Im Rahmen der StralBennetzanalyse werden ausgewahlte, stadtbildpragende StraRenziige an-
hand der ESG? stadtebaulich beurteilt, unter Beriicksichtigung der Bedeutung des Stralenzuges
fur den Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und FuBverkehr. Die StraRenziige sind in Grafik 9 dargestellt.
Es handelt sich ausschlieRlich um innerstadtische Stral3en, die ihre Bundesstra3enfunktion ver-

loren haben. Entsprechend der ESG soll der Mittelraum einer Straf3e (i. d. R. die Fahrbahn zwi-
schen den Borden) den GesamtstraBenraum aus gestalterischer Sicht nicht dominieren. Vielmehr

ist ein Verhaltnis von 30 % Seitenraum — 40 % Mittelraum — 30 % Seitenraum anzustreben.

i
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AlbrechtstralRe
KavalierstralRe — Albrechtplatz

)
)
)
)

Franzstralle — HeidestralRe

Askanische StralRe

Grafik 9: Auswahl beschriebener StraRenabschnitte

Die folgenden Handlungsbedarfe konnten aus der Untersuchung abgeleitet werden:

In der Albrechtstral3e (1) werden die aus gestalterischer Sicht empfohlenen Proportionen

von Seiten- und Mittelraum nicht erreicht. Die Fahrbahnbreiten nehmen teilweise tber

7 Empfehlungen zu StraBenraumgestaltung

Forschungsgesellschaft fur Verkehr und Strallenwesen, 2011
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60 % der StralRenraumbreite ein. Im Sidlichen Abschnitt der StraRRe soll im Zusammen-
hang mit dem Umbau des Knotenpunktes Albrechtplatz ein neuer Querschnitt mit nur
noch einer Kfz-Spur je Richtung etabliert werden. Bei einer grundhaften Erneuerung der
Stral3e wird empfohlen, diesen Querschnitt auch im nérdlichen Abschnitt anzuwenden.

e Auch auf dem Streckenzug Albrechtsplatz — Kavalierstral3e (2) werden die Proportionen
gemal ESG nicht erreicht. Fir diesen Stral3enzug liegt jedoch bereits eine Vorplanung
zur grundhaften Umgestaltung vor (Grafik 17), welche die empfohlene Reduzierung der
Fahrbahnbreite berticksichtigt. Mit dieser Umgestaltung wird der StralRenzug gestalte-
risch deutlich aufgewertet. Die Flachen des Kfz-Verkehrs sollen auf der ganzen Lange
zugunsten breiterer Gehwegbereiche und mehr Stadtgriin reduziert werden.

o Die Askanische Strale (4) 6stlich der KavalierstraRe wirkt aufgrund des fehlenden Stadt-
griins und der ausgedehnten Verkehrsflachen dde und trist. Die Askanische Strale ist in
diesem Bereich auch ein Handlungsschwerpunkt des Larmaktionsplans. Es ist vorgese-
hen den StraRenraum auf einen durchgehenden Fahrstreifen je Richtung zu reduzieren
und eine Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h einzufiihren. Diese Umgestaltungsabsich-
ten wirden einen wesentlichen Beitrag zur gestalterischen Aufwertung des Stral3en-

raums beitragen. Sie sind in weiteren Planungen jedoch noch zu konkretisieren.

Foto: Askanische Straf3e Ostlich der KavalierstraRe

Aus stadtgestalterischer Sicht konnten in der Askanischen StralRe westlich der Kavalierstral3e
und auf dem StraRenzug Franzstrafle — Heidestral3e (3) keine Handlungsbedarfe identifiziert wer-

den.

Die StraRenabschnitte, fir die in dieser Untersuchung ein Handlungsbedarf hergeleitet wurde,
sind in Abbildung 10 dargestellt.

3.10 Restiimee und Schlussfolgerungen

Die Analyse des Stral3ennetzes zeigt, dass in der StraReninfrastruktur der Stadt Dessau-Rol3lau

Defizite bestehen, die den stadt- und verkehrspolitischen Zielsetzungen widersprechen.
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Die ortliche Einordnung der erkannten Defizite ist Abbildung 10 zu entnehmen.

Insbesondere die Verkehrsbelastungen in Wohngebieten und dem Dessauer Stadtzentrum fih-
ren zu hohen Verkehrslarmbelastungen und einer geminderten Aufenthalts- und Wohnqualitat in
sensiblen Stadtgebieten. Verkehrslarmprobleme, die unzureichende Leistungsféhigkeit von Ein-
zelknoten im EntlastungsstraRennetz, das immer noch fiir den Durchgangsverkehr attraktive und
stadtebaulich problematische Hauptstral3enkreuz in der Innenstadt (Albrechtsplatz, Kavalier-
stral3e, Askanische Stral3e) sowie die damit verbundene unzureichende Nutzung des Innenstadt-
rings (Gliwicer Stral3e, Friedhofstral3e, Amalienstral3e, Elisabethstralie, Bitterfelder StralRe, Wolf-
gangstralRe) sind Probleme, die einer Lésung bedirfen. Zudem fallen einige Knotenpunkte als
Unfallhaufungsstellen auf, fir die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes generelle Ansatze

zur Verbesserung der Verkehrssicherheit aufgezeigt werden sollen.

In der Kapitel 6 sind deshalb die verkehrsorganisatorischen Mal3hahmen des Larmaktionsplans
sowie die BaumaRnahmen zur Komplettierung des Entlastungsstral3ennetzes und zur stadtebau-
lichen Aufwertung innerstadtischer Stral3en (z.B. Cityradiale) zu bewerten. Dabei ist zu untersu-
chen, ob die in der Analyse erkannten Defizite auf den Gebieten Verkehrslarm, Leistungsfahig-
keit, Verkehrssicherheit und Stadtgestaltung mittels dieser verkehrsorganisatorischen und bauli-
chen Vorhaben gemildert bzw. beseitigt werden kénnen. Die Zusammenfassung der wirksamen
MaRnahmen zu einem Handlungskonzept und die notwendige Ableitung von Prioritéaten erfolgt in

Kapitel 7.
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4.
4.1

4.2

Verkehrsmodell und Verkehrsprognose

Vorbemerkungen

Fur die 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans ist ein Verkehrsmodell fir die Gesamt-
stadt Dessau-RoRlau zu erstellen. Das bislang vorliegende Modell ist mittlerweile veraltet und
umfasst nur das Stadtgebiet von Dessau. Fir RoR3lau lag bislang noch kein differenziertes Ver-

kehrsmodell vor.

Somit war es erforderlich, ein neues Verkehrsmodell fur die Gesamtstadt Dessau-Rof3lau zu er-
arbeiten, welches die aktuellen Grundlagen der Stadt- und Mobilitatsentwicklung beriicksichtigt.

Dies betrifft insbesondere

o die aktuellen Bevodlkerungszahlen des Basisjahrs 2015 und ihre raumliche Verteilung im
Stadtgebiet von Dessau-Roflau

o die aktuellen Verkehrsmengen und Verkehrsstrukturen, die in verschiedenen Verkehrs-
erhebungen in den vergangenen Jahren ermittelt wurden

e aktuelle Mobilitatsdaten aus der Befragung ,System reprasentativer Verkehrsbefragun-
gen® (SrV 2013)

Neben dem Bestandsverkehrsmodell fiir das Bezugsjahr 2015 wurde auch eine neue Verkehrs-
prognose das Jahr 2035 erarbeitet. Nachfolgend werden die wichtigsten Eckdaten und Ergeb-

nisse beschrieben.

Entwicklung der maR3geblichen Strukturdaten

Ortsveranderungen sind in der Regel mit Aktivitdten an raumlich getrennten Quellen und Zielen
verbunden. Eine Ortsveranderung wird beispielsweise notwendig, wenn die Aktivitdten Wohnen
und Arbeiten an rAumlich getrennten Orten stattfinden. Damit ist Verkehr als Ausdruck einer Orts-
veranderung untrennbar mit den Strukturgréf3en und ihrer Verteilung im Raum verbunden. Ver-
kehrsmodelle berticksichtigen dies, indem die maRgebenden StrukturgréRen als Eingangsdaten
in die Berechnung einflieRen. Die wichtigste Einflussgréfie ist die Entwicklung und raumliche Ver-
teilung der Bevolkerung. Daran gekoppelt sind weitere StrukturgréR3en wie Anzahl der Erwerbstéa-
tigen, Anzahl der Arbeitsplatze usw., jeweils in ihrer rAumlich konkreten Verteilung.

Seitens der Stadt Dessau-Rof3lau wurden Einwohnerzahlen auf Basis der statistischen Bezirke
und far 8 Altersklassen zur Verfiigung gestellt. Fur die Modellrechnungen wurden diese auf die
Verkehrsbezirke aufgeteilt. Die Aufteilung der Einwohner auf die Verkehrsbezirke innerhalb der

statistischen Bezirke erfolgte anhand des Gebietstyps (z.B. reines Wohngebiet, Mischgebiet oder
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Gewerbegebiet), dem Anteil der Gebaudegrundflache an der Bezirksflache und der Art der Wohn-

bebauung (Einfamilienhaus bis GescholRwohnungsbau).

Im Jahr 2015 betrug die Einwohnerzahl von Dessau Rol3lau etwa 83.900 Einwohner. In der Prog-
nose wird die Einwohnerzahl drastisch abnehmen. GemafR den Prognosen der Stadt Dessau-
RofRlau aus dem Jahr 2011 verliert die Stadt bis 2035 nochmals 28 % ihrer Einwohner. Verbunden

mit dem Ruckgang der Bevolkerung ist auch eine Verschiebung der Altersgruppen.
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Grafik 10: Entwicklung der Einwohnerverteilung in Altersklassen in Dessau-RoR3lau

Deutlich wird, dass der Rickgang der Bevdlkerung insbesondere aus einer sehr starken Ab-
nahme der besonders mobilen Personengruppen im Erwerbstatigenalter um ca. 45 % resultiert.
Nur die Personengruppe der Senioren ab 75 Jahre nimmt absolut zu. Die Senioren legen aber
deutlich weniger Wege zurlck, als Personen im Erwerbstatigenalter.

Der Riickgang der Bevolkerung betrifft das Umland ebenso wie die Stadt Dessau-Rol3lau. Gemar
der 5. Bevolkerungsvorausberechnung fiir Sachsen-Anhalt 2030 ist mit drastischen Bevdlke-
rungsrickgangen zwischen 21 und 24 % bis 2030 zu rechnen. Dies wird bei der Ermittlung der

Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs fiir die Prognose unverdndert ilbernommen.

Gekoppelt an die Bevélkerung vollzieht sich auch die Entwicklung von Erwerbstatigkeit und Ar-
beitsplatzen. In Dessau-Rof3lau gab es 2013 insgesamt 43.400 Erwerbstatige am Arbeitsort. Dies
geht aus der Erwerbstéatigenrechnung des Bundes hervor und wird auch von der Kommunalen
Statistikstelle der Stadt Dessau-Roflau unter http://www.dessau.de/Deutsch/Wahlen-und-Statis-
tik/Statistik/Erwerbstaetige/ verdffentlicht. Auf Grund der Einwohnerentwicklung in Dessau-Rol3-

lau und im Umland ist davon auszugehen, dass sich die Zahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort
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und damit die Zahl der Arbeitsplatze bis 2035 ebenfalls deutlich reduzieren wird. Um die Zahl der

Erwerbstéatigen und der Arbeitsplatze als Grundlage fiir die Modellrechnungen abschatzen zu

kénnen, mussten einige Annahmen getroffen werden:

Von den 60.600 Einwohnern befinden sich 2035 noch 30.000 im klassischen erwerbsféhigen
Altern zwischen 18 und 64 Jahren. Es wird davon ausgegangen, dass sich der Anteil der Er-
werbstatigen in dieser Altersgruppe erhdht. Trotzdem wird davon ausgegangen, dass ein Teil
auch zukunftig nichterwerbstatig sein wird. Hinzu kommen Auszubildende und Studenten. Ins-
gesamt wird angenommen, dass von den 30.000 Einwohnern im erwerbsféhigen Alter ca.
10 % nicht erwerbstatig sind.

In der Gruppe der Personen ab 65 Jahre wird die Erwerbstatigkeit zunehmen. Die gesetzlichen
Rahmenbedingungen dazu sind mit der Rente ab 67 Jahren bereits beschlossen. Insgesamt
wird abgeschatzt, dass der Anteil der Erwerbstatigen in der Altersgruppe ab 65 Jahre im Jahr
2035 ca. 19 % betragt.

Da die Einwohnerzahlen im Umland ebenfalls deutlich zuriickgehen, ist davon auszugehen,
dass sich auch die Zahl der Ein- und Auspendler reduziert. Es wird allerdings angenommen,
dass sich die Zahl der Auspendler starker reduziert als die Zahl der Einpendler, unter der Vo-
raussetzung dass Dessau-RoBlau mit Arbeitgebern wie dem Umweltbundesamt, der Hoch-
schule Anhalt, der bio-medizinischer Einrichtungen und Produktionsbetriebe etc. auch weiterhin
ein attraktiver Arbeitsstandort bleibt. Es wird abgeschétzt, dass die Zahl der Auspendler um fast

die Halfe zurlickgeht (minus 48 %) und sich die Zahl der Einpendler um 20 % reduziert.

In der nachfolgenden Grafik ist die Entwicklung maR3geblicher Eckdaten zwischen 2015 und 2035

dargestellt.
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Grafik 11: Entwicklung maf3geblicher Strukturdaten in der Prognose
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4.3 Modal Split

Der Modal Split zum Analysezeitpunkt wurde den Ergebnissen des SrV 2013 entnommen. Im
Binnenverkehr betragt der Anteil, des motorisierten Individualverkehrs 44 %, 56 % aller Wege
sind dem Umweltverbund als Summe aller FuR- und Radwege sowie den OPNV-Fahrten zuzu-
rechnen. Fur die Entwicklung des Modal Split bis zum Prognosejahr wurden mehrere Ansétze
und Szenarien diskutiert. Dabei wurden die Bevolkerungsentwicklung, die demografische Ent-
wicklung, die Verkehrsmittelverfiigbarkeit und die Planungsziele der Stadt zur Férderung des Um-
weltverbundes einbezogen.

Im Ergebnis wird davon ausgegangen, dass der Anteil des Offentlichen Personennahverkehrs
zunehmen wird und sich von gegenwartig 6 % auf 10 % erhoht. Mit dieser Zielstellung sollen die
Nutzerzahlen des OPNV trotz abnehmenden Bevélkerungszahlen weitgehend stabilisiert werden.
Im Radverkehrskonzept wird langfristig eine Erhéhung des Radverkehrsanteils von gegenwartig
19 % auf 30 % als Zielgrof3e angestrebt. Dies setzt neben einer deutlichen Verbesserung der
Radinfrastruktur auch grundlegend veranderte Verhaltensweisen voraus. In der Verkehrsprog-
nose mit Planungshorizont 2035 wird davon ausgegangen, dass sich der Radverkehrsanteil zu-
kiinftig erhoht, die langfristige Zielsetzung aber noch nicht erreicht wird. Der Radverkehrsanteil
fur die Verkehrsprognose 2035 wurde mit 25 % angesetzt.
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Grafik 12: Modal Split Analyse und Prognose

Die Forderung des Umweltverbundes fiihrt zu einem Rickgang des Kfz-Verkehrs. Fir die Prog-
nose 2035 wird von einem MIV-Anteil in Hohe von 40 % ausgegangen, gegenuber 44 % im Ana-
lysejahr. Allerdings wird es auch zu einem Riickgang des Anteils an FuRwegen kommen. Im

Prognosejahr betragt der Anteil an FuBwegen im Binnenverkehr 25 %.
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4.4 Verkehrsentwicklung bis 2035

Verkehrsstrome werden nach der Lage der Quellen und Ziele unterschieden. Es gelten folgende
Definitionen:

= Als Binnenverkehr werden Ortsverdnderungen bezeichnet, die Quelle- und Ziel im Unter-
suchungsgebiet haben (Stadtgebiet Dessau-Rof3lau)

= Quellverkehr sind Ortsveranderungen, die im Untersuchungsgebiet beginnen und aul3er-
halb enden

= Zielverkehr sind Ortsveranderungen, die au3erhalb des Untersuchungsgebietes beginnen
und innerhalb enden

= Durchgangsverkehr sind Ortsverdnderungen mit Quelle und Ziel au3erhalb des Plangebie-

tes, die durch das Untersuchungsgebiet fuhren.

Durchgangsverkehr

2

Binnenverkehr

Quell- und
Zielverkehr

Grafik 13: Verkehrsstromarten

Angaben zum Quell- Ziel- und Durchgangsverkehrs im Bestand wurden der Erhebung 2014 ent-
nommen und entsprechend im Verkehrsmodell implementiert. Die Angaben zum Binnenverkehr im
Bestand sind Ergebnis der Modellrechnungen Analyse 2015. Die Prognose der Verkehrsstrome im
Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs fiir das Jahr 2035 erfolgte auf der Grundlage der
beschriebenen raumstrukturellen Entwicklungen und ist im Prognoseverkehrsmodell implementiert.

Die zu erwartenden Entwicklungen kdnnen folgendermafen beschrieben werden:

8  Erfassung von Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr 2014 und Vergleich mit den Erhebungen der Jahre

1995, 1999 und 2003
Im Auftrag der Stadt Dessau-Rof3lau, ABT Tiefbauamt
Schlothauer & Wauer Ingenieurgesellschaft fir StraRenverkehr mbH & Co. KG
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e Der Binnenverkehr sinkt bis 2035 um mehr als ein Viertel (-27%).

¢ Ein noch etwas starkerer Riickgang ist im Quell- und Zielverkehr zu beobachten. Dieser nimmt
in Summe etwa um 30 % ab.

e Der Durchgangsverkehr geht voraussichtlich weniger stark zuriick als der Binnenverkehr und
der Quell-Ziel-Verkehr. Gleichzeitig wurde aber auch beriicksichtigt, dass es mit der Neutras-
sierung der B6n im Siiden von Dessau-RoRlau zwischen Kéthen und der BAB A 9 zu Verla-
gerungen kommt, die den Durchgangsverkehr in der Stadt reduzieren. Insgesamt wird fur den
Durchgangsverkehr von einem Ruickgang von 18 % ausgegangen.

o Uber alle Verkehrsstromarten nimmt der Schwerverkehr (Lkw > 3,5 t) bis 2035 um ca. 10 %
ab.

Die zu erwartenden Entwicklungen sind in der nachfolgenden Grafik nochmals dargestellt.
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Grafik 14: Entwicklung des Gesamtverkehrs bis 2035
4.5 Ergebnisse der Verkehrsumlegungen im Stralennetz
Die Ergebnisse der Verkehrsumlegungen fur den Bestandsverkehr 2015 sind in Abbildung 6

dargestellt. Insgesamt zeigt sich eine sehr gute Ubereinstimmung mit den fiir die Netzkalibrierung

verwendeten Zahldaten. Es kann somit davon ausgegangen werden, dass das Verkehrsmodell
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die Realitat des StraRenverkehrs in Dessau-RoRlau in guter Ubereinstimmung abbildet und re-

prasentative Ergebnisse liefert.

Die im Rahmen dieses VEP entwickelte Nullfallprognose der Verkehrsmengen bericksichtigt an-
gebotsseitig lediglich bereits 2015 beschlossene Mafnahmen (Neubau B 6n zwischen Kéthen und
BAB A9, Durchbindung Fléssergasse, 1. BA KavalierstralRe, Parkplatz Bauhausmuseum)). Abbil-
dung 7 enthalt die Ergebnisse der Verkehrsprognose fir den Nullfall 2035. Es wird deutlich, dass
mit dem Rickgang der Bevolkerung die Verkehrsbelastung flachendeckend um etwa 30 % zurtick-
geht. Nur im Bereich des Pharmaparkes im Norden von Rof3lau ist aufgrund der massiven Neuan-
siedlungen von Arbeitsplatzen mit einer Zunahme der Verkehrsmengen zu rechnen. Bereits im na-
hen Umfeld werden diese Zunahmen aber wiederum durch den allgemeinen Trend der Verkehrs-
abnahme egalisiert. Der Neubau der B 6n zeigt sich nicht durch eine tberproportionale Entlastung
der regional bedeutenden Stral3e in der West-Ost- bzw. West-Siid-Relation. Dies wird auch den

Differenzdarstellungen in Abbildung 8 deutlich.
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Grafik 15: Entwicklung der Verkehrsmengen in der Innenstadt bis 2035

Mit Ausnahme der Zugangsstral3en zum Pharmapark nordlich von Tornau und der Anbindung der
Fléssergasse an die Muldstral3e, ist im Prognosenulifall auf allen StraRen von Dessau-Rof3lau mit

einer Verkehrsabnahme zu rechnen — im Durchschnitt um etwa 30 %. Es fallt positiv auf, dass die
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Verkehrsmengenreduktionen auf dem in den letzten Jahren etablierten Tangentennetz deutlich ge-
ringer ausfallen, als auf den benachbarten angebauten Straf3en. Wahrend auf der Heidestralle
Ruckgénge von 67 % zu verzeichnen sind betragen diese auf der parallel errichten Bundesstral3e
B184 Wolfener Chaussee nur 7 %. Dies deutet auf eine relative Konzentration der Verkehrsmengen
auf Achsen ohne gré3ere Nutzungskonflikte hin. Einzelne Stra3en, wie z. B. die Franzstral3e weisen

2035 nur noch etwa 39 % ihrer heutigen Verkehrsbelastung auf.

Die Kavalierstral3e, deren verkehrsberuhigte Umgestaltung im Abschnitt stdlich der Friedrich-
stral3e bereits im Prognosenulifall enthalten ist, wird 2035 nur noch von etwa 5.600 Kfz/ 24 h
(- 69 % gegenuber dem Analysefall) befahren. Dies entspricht im Wesentlichen bereits der ver-
kehrspolitischen Zielstellung, die eine Verkehrsminderung auf der Kavalierstrale auf ein Belas-

tungsniveau von ca. 5.000 Kfz/ 24 h vorsieht.
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5.

Ziele des Verkehrsentwicklungsplanes

Die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans, Teil StralBennetz, Verkehrsberuhigung und Verkehrs-
larmminderung ergeben sich direkt aus den verkehrsrelevanten Zielstellungen der in Kapitel 2
vorgestellten Stadt- und Verkehrsentwicklungskonzepte Dessau-Rof3laus (Leitbild, Integriertes
Stadtentwicklungskonzept, Larmaktionsplan, Nahverkehrsplan usw.). Die Bewertungen der im

Verkehrsentwicklungsplan untersuchten Maf3nahmen orientieren sich an diesem Zielgerdist.

Ziel 1: Sicherung stadtregionaler Mobilitatsbedtirfnisse durch leistungsfahige Einbindung

der Stadt in regionale Verkehrsnetze

Eine gute regionale Erreichbarkeit Dessau-Rol3laus ist von maRgeblicher Bedeutung fir die wirt-
schaftliche Entwicklung der Stadt. Die gute Anbindung ist in allen maRR3geblichen Verkehrsnetzen
sicherzustellen bzw. zu erhalten. Stadtregionale Kfz-Verkehrsstrome sind nach Mdglichkeit auf

leistungsfahigen Achsen ohne Beeintrachtigung stadtischer Wohnquartiere zu biindeln.

Ziel 2: Sicherung der Erreichbarkeit innerstadtischer Strukturschwerpunkte mithilfe eines

logisch aufgebauten Strafl’ennetzes

Innerhalb des Stadtgebietes bestehen keine Defizite hinsichtlich der Erreichbarkeit von Struktur-
schwerpunkten im Stadtgebiet. Dies soll auch zukiinftig so bleiben, wobei ein logisch strukturier-

tes Strallennetz weiter dazu beitragen soll, Ziele intuitiv auf konfliktarmen Wegen zu erreichen.

Ziel 3: Optimaler Betrieb des Stral3ennetzes zur Gewahrleistung der finanziellen Nachhal-

tigkeit (Neubau- vs. AushaumalRnahmen)

Das StralR3ennetz von Dessau-Rof3lau ist auch vor dem Hintergrund der perspektivisch riicklaufi-
gen Verkehrsmengen grundsatzlich leistungsfahig ausgebaut. Einzelne Defizitbereiche sollen
durch Ausbaumaflinahmen beseitigt werden. Gleichzeitig wird es auch vor dem Hintergrund an-
gespannter kommunaler Kassenlagen zukinftig noch wichtiger, sich auf den Erhalt der beste-

henden StrafRen zu konzentrieren.

Ziel 4. Larmwirksame Verkehrsentlastung in sensiblen Wohnbereichen und dem Stadt-

zentrum

Ziel der stadtischen Verkehrsplanung in Dessau-Rol3lau ist die Reduzierung von Verkehrsbelastun-
gen in sensiblen Stadtbereichen und verlarmten Wohngebieten. Dabei sollen Verkehre derart ge-

bundelt oder verlagert werden, dass sich in den entlasteten Bereichen auch mdglichst spirbare
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larmrelevante Verkehrsreduktionen einstellen. Von einer larmtechnisch deutlich wahrnehmbaren

Entlastung spricht man ab etwa 3 dB(A).

Ziel 5: Verbesserung der Verkehrsanbindung von Gewerbe und Industrie

Fur die Sicherung von Arbeitsplatzen und den Ausbau des Wirtschaftsstandortes Dessau-Rol3lau
ist die Erreichbarkeit von Gewerbe- und Industriegebieten von gro3er Bedeutung. Es besteht da-
her das verkehrsplanerische Ziel die Verkehrsanbindung von Gewerbe- und Industriestandorten
zu verbessern. Hierbei sind insbesondere die regionalen Verknipfungen entlang der Bundesstra-

Ben und zur BAB A 9 hervorzuheben.

Ziel 6: Etablierung qualitativ hochwertiger Stadtraume fiir eine hohe Aufenthaltsqualitat

Die Stadt Dessau-RofR3lau hat sich zu einer qualitativ hochwertigen Baukultur verpflichtet. Stra-
Benrdume als Biihne des urbanen Lebens missen diesem Anspruch in gleicher Weise gerecht
werden. Die Stadtstruktur soll sich zukinftig wieder starker an historischen Stadtgrundrissen ori-
entieren. Die Forderung nach einer hohen baulichen Gestaltungsqualitat betrifft hierbei nicht nur

exponierte Stadtraume, wie die KavalierstralRe oder den Neumarkt.

Ziel 7: Verbesserung der Verkehrssicherheit

Gerade im Verkehr muss die kdrperliche Unversehrtheit ein wichtiger bei Planungen zu be-
ricksichtigender Faktor sein. Die Stadt Dessau-Rol3lau setzt sich daher zum Ziel, die Ver-
kehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer nachhaltig zu erhéhen. Hierbei sind insbesondere

schwachere Verkehrsteilnehmer, wie FuRganger und Radfahrer hervorzuheben.
Ziel 8: Starkung des Umweltverbundes
Die verkehrspolitische Zielsetzung Dessau-RoRlaus fordert eine modale Verlagerung von MIV-

Wegen auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Die MalRBhahmen im StralRennetz sollen

geeignet sein, dieses Ziel zu unterstltzen.
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6.

6.1

6.2
6.2.1

Verkehrliche Bewertung der Malinahmen

Maf3stab fiir die MaBnahmenbewertung und Bewertungsskala

Die Bewertung der Mal3nahmen erfolgte auf Grundlage der oben vorgestellten verkehrlichen und
stadtebaulichen Ziele. Jede Maflinahme wurde hierbei hinsichtlich ihres Zielerreichungsbeitrages
auf einer Skala von -2 bis 2 bewertet, wobei die einzelnen Abstufungen folgende Bedeutungen

haben:

-2: Die Malinahme steht dem Ziel vollstandig entgegen, bzw. es sind maf3gebliche
Widerspriiche zu erkennen.

-1: Die Malinahme steht dem Ziel in Details entgegen.

0: Die Malinahme leistet keinen Beitrag zur Zielerflllung oder positive und kritische
Wirkungen heben sich auf.

1: Die MaRnahme leistet in Teilbereichen einen Zielbeitrag.

2. Die MaBnahme tragt voll zur Zielerflllung bei.

MaRnahmen des Larmaktionsplanes (Planfall K1)

Ubersicht der MaRnahmen

Bei den untersuchten MaRhahmen handelt es sich in der Regel um Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen auf eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Ausnahme bildet Planfall V1, bei dem
in einem Teilabschnitt die heute vierstreifige Fahrbahn der Askanischen Stral3e auf zwei Fahrstrei-

fen reduziert wird. Nachfolgend sind die Planfélle mit den darin enthaltenen MaRnahmen aufgelistet:

Planfall V1:  Askanische StraRe: Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h
zwischen AmalienstraRe und Ludwigshafener Strale, Reduktion der 4-streifi-
gen Fahrbahn auf eine 2-streifige Fahrbahn zwischen Kavalierstraf3e und Lud-
wigshafener StralRe
e Planfall V2: Franzstral3e: Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit auf 30 km/h zwischen
Askanischer Straf3e und Gliwicer Stral3e

¢ Planfall V3: Heidestrale: Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit auf 30 km/h zwischen
Gliwicer StralRe und Tempelhofer StralRe

o Planfall V4: KavalierstralBe/ Albrechtsplatz: Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit auf
30 km/h zwischen Askanischer Straf3e und Wolfgangstrafde

e Planfall V5: Kothener StralRe: Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h

zwischen Alte Stral3e und Diesdorfer Stral3e

e Planfall V6: Wolfgangstra3e: Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h

zwischen Antoinettenstrale und Albrechtsplatz
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e Planfall V7: Magdeburger Stra3e/ Luchstral3e: Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit
auf 30 km/h in RoRRlau. Der Abschnitt beginnt an der Stdstrale/ B 187 und en-

det ca. 150 m ndrdlich der Einmindung Waldfrieden.

Einen Sonderfall stellt der Planfall VAVUPF16 dar. Er enthélt die MaRhahmen, die in Planfall 16
der Verkehrsuntersuchung ,Konzept zur Teilentlastung der Kavalierstralle vom Kfz-Verkehr vor
Fertigstellung der geplanten Ostrandstralie” vom April 2014 erarbeitet wurden und untersucht die
sich daraus ergebenden verkehrlichen Auswirkungen, die sich bei Berechnung mit dem aktuali-

sierten Verkehrsmodell ergeben.

Planfall V7

Planfall V4/ VAVUPF16

Planfall V2

Planfall V3

Grafik 16: Ubersicht der Planfalle mit MaRnahmen des Larmaktionsplans
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6.2.2 Bewertung der MaRnahmen des LAP als Kombinationsfall

Die MaRnahmen des LAP sollen im Folgenden in Kombination bewertet werden. Eine Bewertung
der EinzelmaBnahmen mit Hinweisen zur larmtechnischen Wirksamkeit jeder EinzelmaRnahme

ist in einem separaten Kurzbericht im April 2016 erfolgt.

Die Abbildungen 11 und 12 zeigen die verkehrlichen Wirkungen aller LAP-MaRRnahmen in Kom-
bination im Analysefall 2015. Es wird deutlich, dass die verkehrsplanerische Zielstellung einer
Entlastung des ehemaligen BundesstraBenkreuzes (Albrechtplatz, Kavalierstral3e, Franzstral3e,
HeidestraRe, Askanische Stral3e) und eine Konzentration der Verkehre auf geeigneten Tangen-
tialstral3en groftenteils erreicht werden kann. Die Geschwindigkeitsreduktion und teilweise auch
die Reduktion der Verkehrsmengen fiihren zu einer akustisch wahrnehmbaren Minderung des

Verkehrslarms.

Gemal den Umlegungsergebnissen ergeben sich auch Verkehrszunahmen (Abbildung 11). Hier

sind zwei Stral3enziige zu nennen:

e Karlstral3e und Schlachthofstraf3e: In diesem dicht bebauten griinderzeitlichen Quartier wird
das verkehrsplanerische Ziel einer Verkehrsmengenreduktion nicht erreicht. Vielmehr nimmt
der Verkehr gegentber dem Nullfall in der Analyse um bis zu 2.000 Kfz/ 24h oder ca. 20 %
zu. Prognostisch wird sich im Bereich der Karlstral3e in diesem Planfall jedoch eine um etwa
5% geringere Verkehrsbhelastung einstellen, als die heutige Verkehrsbelastung (Analyse-Null-
fall). Beide Verkehrsmengenanderungen liegen in einer Gré3enordnung, die akustisch nicht
wahrnehmbar ist.

e Lutherplatz/ Lutherstra3e: Im Bereich Lutherplatz/ Lutherstral3e ist durch die MaRnhahmen des
LAP mit einem Verkehrszuwachs um bis zu 4900 Kfz/24h zu rechnen. Im Zusammenhang mit
der abschnittsweise dichten Wohnbebauung und dem ungeniigenden Fahrbahnzustand im
Bereich des Lutherplatzes kdnnte es hier zu neuen Verkehrslarmproblemen kommen. Des-
halb wird neben der Fahrbahnsanierung im Bereich Lutherplatz auch die Einbeziehung des

Lutherplatzes und der Lutherstral3e in die bestehende T-30 Zone empfohlen (siehe 6.5.2).

Die MaBRnahmen des LAP tragen insgesamt wesentlich zur Verkehrsentlastung in Wohngebie-
ten und dem Stadtzentrum bei. Da die MaBhahmen ohne StralRenneubau umgesetzt werden
koénnen, ist auch die finanzielle Nachhaltigkeit des MaRnahmenbindels als sehr gut einzuschét-
zen. Positive Wirkungen der MalRnahmen sind in den Themenfeldern Verkehrssicherheit und
Starkung des Umweltverbunds zu erwarten. Dies betrifft auch die Starkung des OPNV, wenn
es gelingt, die reduzierten Geschwindigkeiten nicht gleichzeitig in verlangerte Fahrzeiten min-
den zu lassen (z. B. Strallenbahn auf eigenem Gleiskérper). Direkte Auswirkungen auf die Stra-

Benraumgestaltung ergeben sich durch die LAP-MalBnahmen nicht (Ausnahme: Askanische
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Stral3e zwischen der KavalierstralRe und der Ludwigshafener Straf3e). Aus Sicht der Kfz-Nutzer
werden die stadtregionalen nicht und die innerstadtische Erreichbarkeiten nur gering beein-
flusst. Durch die LAP-MaRnahmen bilden sich neue, stadthygienisch giinstigere Fahrtrouten im

StraRenhauptnetz heraus.

| 1 | MaRnahmen des LAP |

Tabelle 3: Bewertung der Malnahmen des LAP

Insgesamt Uberwiegen die im Sinne der Ziele positiven Wirkungen der LAP-Maflinahmen die ne-
gativen Einflusse deutlich. Dies gilt sowohl fur die Analyse 2015 (Abbildungen 11 und 12) als
auch fir die Prognose 2035 (Abbildungen 13 und 14). Die Ubernahme aller LAP-MaRnahmen in

das Malinahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplans ist daher zu empfehlen.

6.3 MaRnahmen zur Aufwertung der City-Radiale (Planfall K2)

Die Umgestaltung des StralRenzuges KavalierstraRe und Albrechtplatz zwischen Museumskreu-
zung und Wolfgangstral3e lasst sich sinnvoll nur als Malihahmenkomplex bewerten. Der Planfall
beinhaltet daher folgende Maflinahmen:

1. Umgestaltung des sidlichen Abschnittes der Kavalierstral3e mit einer Mischspur fur Kfz und
die StralRenbahn je Richtung, Zentralhaltestelle fir Stral3enbahn und Busse, Abbiegeverbote
am Knotenpunkt Friedrichstral3e fur den Kfz-Verkehr (aus der Friedrichstra3e darf hier zu-
kunftig nur noch links abgebogen werden, in die Friedrichstra3e soll man nur von Norden
gelangen), Tonnagebegrenzung fur Lkw>3,5t (Umsetzung bereits erfolgt)

2. Wiederherstellung des historischen Neumarktes durch Rickbau der diagonal verlaufenden
Kavalierstral3e und Einrichtung einer den Platz umlaufenden Fahrbahn

3. Riuckbau der Kavalierstral3e zwischen Neumarkt und Albrechtplatz auf zwei Kfz-Fahrstreifen
je Richtung

4. Umbau des Knotenpunktes Kavalierstrae/ Albrechtplatz/ Ferdinand-von-Schill-Stral3e/

Zerbster StraRe als Kreisverkehr
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5. Umgestaltung des nérdlichen Abschnitts der Zerbster StralRe zum verkehrsberuhigten Ge-
schéaftsbereich

6. Wiederherstellung des Albrechtplatzes in historischer Form als ovale StraRenflache mit in
der Mitte liegender Parkanlage

7. Umbau des Knotenpunktes Albrechtplatz/ Albrechtstralle/ Wolfgangstrae/ Kurt-Weill-

Stral3e als Kreisverkehrsplatz

Grafik 17: Ubersichtsplan der Aufwertung der City-Radialen®

Die Aufwertung der City-Radiale geht einher mit einem deutlichen Rickbau der Kfz-Verkehrsfla-
chen zugunsten einer steigenden Aufenthaltsqualitdt und besserer Querungsmoglichkeiten fir
FuRganger und Radfahrer. Die Kombination der LAP-Mafl3nahmen und der City-Radiale bewirken
eine deutliche Verkehrsreduktion auf dem Straenzug Albrechtplatz — Kavalierstral3e. Das fir die
Kavalierstra3e formulierte Ziel einer Verkehrsentlastung wird erreicht. Die prognostizierten Ver-
kehrsmengen fiir 2035 betragen in diesem Uberlagerungsfall 1.600 Kfz/ 24 h in der sidlichen

Kavalierstrafe.

9 Gestaltungsplan zur Umgestaltung der Cityradiale 01/2015
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Grafik 18: Verkehrsstarken im Umfeld der City-Radiale 2035

Die maRgeblichen Verkehrsverlagerungen werden jedoch schon durch die Umsetzung der
LAP-MaRRnahmen generiert. Die in den LAP-MaRnahmen enthaltene Begrenzung der zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit auf 30km/h wird durch die Umgestaltung der City-Radiale baulich

unterstutzt.

Die Abbildungen 15 und 16 zeigen die verkehrlichen Wirkungen des Umbaus der City-Radiale
in Uberlagerung mit den MaRnahmen des LAP. Die UmgestaltungsmaRnahmen im Zuge der City-
Radiale ermdglichen die stadtrdumliche und gestalterische Aufwertung zentraler Defizitbereiche
in der Innenstadt Dessau-RoRlaus. Entsprechend positiv im Sinne der Ziele des Verkehrsent-
wicklungsplans sind die Folgen zu bewerten. Trotz des nicht unerheblichen Kostenaufwands ist
die finanzielle Nachhaltigkeit der Maf3nahme als sehr gut einzuschétzen, da einerseits ein Rick-
bau unterhaltungsintensiver Kfz-Flachen erfolgt und gleichzeitig im Bestandsnetz investiert wird.
Auch zur Verkehrsentlastung in der Innenstadt tragt die Mal3nahme bei. Die geplanten Maf3nah-
men im Bereich des Neumarkts und der Kreisverkehrsplatze starken die innerstadtische Erreich-
barkeit des Johannisviertels und des Quartiers Lange Gasse durch den Wegfall von Abbiegebe-
schrankungen. Im Zusammenhang mit dem Umbau der sudlichen Kavalierstral3e ist der Neubau
einer barrierefreien Zentralhaltestelle geplant (Realisierung abgeschlossen). Diese verbessert
nicht nur die Erreichbarkeit der Innenstadt fir die Nutzer des OPNV sondern starkt den OPNV im

Gesamtsystem.
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| 2 | Aufwertung City-Radiale |

Tabelle 4: Bewertung der MaRnahme Aufwertung der City-Radiale

Infolge der durchgéngig positiven Effekte der MaRnahmen wird die Ubernahme der Aufwertung

der City-Radiale in das MalRnhahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplans empfohlen.

6.4 Neubaumalnahmen im Vorfahrtstralennetz
6.4.1 Neubau OstrandstraRe mit/ ohne Anbindung WalderseestraRe (Planfall N1.1 und N1.2)

Das Vorhaben OstrandstraRe besteht aus drei Bausteinen, die in der Fortschreibung des VEP

als MalRBhahmenkomplex betrachtet werden:

e Neubau einer zweiten Muldebriicke nordéstlich der Wasserstadt mit dem Neubau einer 6stli-
chen Umfahrung der Wasserstadt bis zur B 185

¢ Neubau des Ringschlusses Nord entlang der Dessau-Wérlitzer-Eisenbahn zwischen Lessing-
stralRe und Am Waggonbau (hierbei besteht die Option einer Anbindung der Walderseestral3e)
mit Neubau eines niveaugleichen Bahniiberganges Uber die Dessau-Wdrlitzer Eisenbahnstre-
cke

o Verkehrsberuhigung in Dessau-Nord durch Integration der Karlstral3e, Schlachthofstra3e und

Friederikenplatz in die bestehende Tempo 30 Zone
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Grafik 19: MaRnahme Ostrandstraf3e

Insgesamt stellt die Ostrandstral’e damit eine Komplettierung des Tangentennetzes dar, da so
auch in dem norddstlichen Quadranten des ehemaligen Bundesstralenkreuzes eine Umfahrung
der Gebiete mit Wohnbebauung besteht. Der Bau einer zweiten Muldebriicke im innerstadtischen

Bereich stellt zudem sicher, dass im Fall von BaumalRnahmen oder Havariefallen eine Aus-
weichstrecke zur Verfligung steht.

Ohne weitere MaRnahmen, die zu einer Verdrangung von Verkehren aus der Innenstadt auf die
OstrandstraRe fuhren, ist im Prognosejahr 2035 auf der Neubaustrecke mit 1.900 bis 7.500 Kfz/
24h zu rechnen. Die Ostrandstral3e ist eine attraktive Route fiir regionale Verkehre zwischen Rol3-
lau bzw. dem Raum Zerbst und der A9 Anschlussstelle Dessau-Ost bzw. Oranienbaum ist. Auf-
grund der raumlichen Beschrankung des Verkehrsmodells mussten fiir diese Verlagerungen An-

nahmen zur Verlagerung von Durchgangs-, Quell- und Zielverkehren auf die Ostrandstral3e ge-
troffen werden. Folgende Kerninhalte wurden berticksichtigt:

o Es erfolgte ein Verkehrsaufschlag auf den durch die Ostrandstral3e gestarkten Stadtzugang
im Zuge der B 185 (zwischen Sollnitzer Allee und A 9)
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Es wurden Durchgangsverkehre zwischen der B 187 westlich Rof3lau und der B 184 siidlich
Dessau zu den folgenden Strecken bertcksichtigt: B 184 nérdlich Tornau, L 120 ndérdlich
Muhlstedt, K 2002 westlich Luko, K 1255 nérdlich Natho und K 1776 westlich Rietzmeck.

Es wurden die Quell- und Zielverkehre zwischen B 187 westlich Rof3lau und der B 184 siidlich
Dessau und den Ortsteilen nérdlich der Elbe (v.a. RoRlau) berilicksichtigt.

Es wurden die Verkehrsaufkommen im Leicht- und Schwerverkehr berticksichtigt.

Genaue Angaben zu den Verkehrsstromen auf den oben genannten Verbindungen lagen aus
der Erfassung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs von 2014 vor. Die Zahlen wurden auf
Basis der raumstrukturellen Veranderungen fir die Prognose 2035 fortgeschrieben (Kapitel
4.4).

Es wurde angenommen, dass jeweils 50 % der Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre auf den
oben beschriebenen Routen auf die B 185 bei Dessau-Ost verlagert werden.

In Summe wurden so etwa 2000 Kfz-Fahrten verlagert, wobei etwa 1.100 Fahrten dem Durch-
gangsverkehr und etwa 900 Fahrten dem Quell- und Zielverkehr von RofR3lau zuzurechnen
sind.

Der Abschnitt zwischen Karlstrafl3e und B 185 (Bereich der Muldebriicke) ist am starksten belastet.

Nordlich der Lessingstral3e ist die Verkehrsbelastung mit etwa 1.900 Kfz/24h deutlich niedriger. Hier

nimmt die Belastung im Falle eines Anschlusses der Walderseestral3e um etwa 300 Kfz/ 24h zu, im

Bereich der neuen Muldebriicke andert dieses zusétzliche Angebot nichts an den prognostizierten

Verkehrsmengen. Die Ergebnisse dieser Berechnungen sind in den Abbildungen 17 und 18 (chne

Anschluss Walderseestral3e) sowie 19 und 20 (mit Anschluss Walderseestral3e) dargestellt.
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Grafik 20: Verkehrsmengendifferenz Prognosenulifall - Planfall 2035 bei Neubau der Ostrandstraf3e (ohne
Anschluss Walderseestral3e) und Integration der Karlstraf3e in die Tempo 30-Zone, ohne weitere Mal3nah-
men in der Innenstadt

Der MaRnahmenkomplex Ostrandstraf3e fuhrt insbesondere auf der alten Muldebrticke, Frie-
derikenplatz und Schlachthofstrale zu malRgeblichen Verkehrsreduktionen. Gegentiber dem
Analysefall ist auch im Bereich der Karlstral3e fast eine Halbierung der Verkehrsmenge festzu-
stellen. Ein Grof3teil dieser Reduktion ist jedoch das Ergebnis allgemein ricklaufiger Verkehrs-
mengen. Gegenuber dem Prognosenullfall nimmt der Verkehr auf der Karlstraf3e nur um etwa
20 % ab, was aus larmtechnischer Sicht nicht spirbar ist. Durch die Gleichstellung der Karlstral3e
mit den benachbarten Strafl3en in einer Tempo 30 Zone kommt es auf parallel verlaufenden Stra-
Ben teilweise zu einer Verdreifachung des Verkehrs (z. B. Heinrich-Heine-Stral3e: Prognosenull-
fall 600 Kfz/24h, Planfall 1.300 Kfz/24h). Derartige Zunahmen sind in jedem Fall mit einem spuir-
baren Anstieg des Larmpegels verbunden, wenngleich dieser bei einer guten Fahrbahnoberfla-

che noch unterhalb der giiltigen Grenzwerte liegen dirfte.
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In Uberlagerung des Neubaus der OstrandstraRe mit den MaRnahmen des Larmaktionsplanes und
der City-Radiale kann die Bundelungsfunktion der Neubaustrecke noch erhéht werden. Die Belas-
tung im Bereich der neuen Muldebriicke wiirde dann um weitere etwa 1.000 Kfz auf etwa 8.500
Kfz/24h ansteigen. Der Bereich nérdlich der Lessingstral3e profitiert von einer Verkehrsberuhigung
der Innenstadt jedoch nur wenig. Auf dem Ringschluss Nord betrégt die prognostizierte Verkehrs-
menge etwa 2.400 Kfz/ 24h ohne Anschluss der Walderseestral3e bzw. 2.500 Kfz/ 24h mit diesem
Anschluss. Die Ergebnisse dieser Berechnungen sind in den Abbildungen 21 und 22 (ohne An-

schluss Walderseestralie) sowie 23 und 24 (mit Anschluss Walderseestraf3e) dargestellt.

4100 Angaben in Kfz/ 24 h

[ Belastungsabnahme
I Belastungszunahme

2400 faaass -

Grafik 21: Verkehrsmengendifferenz Prognosenullfall - Planfall 2035 bei Neubau der OstrandstralRe (ohne
Anschluss Walderseestraf3e) und Integration der Karlstraf3e in die Tempo 30-Zone, mit LAP-MafRnahmen
und Aufwertung City-Radiale

Insgesamt ergeben sich nur geringe Unterschiede in der Verkehrsbelegung des Ringschluss
Nord durch die Anbindung der Walderseestral3e. GemalR den Berechnungen im Verkehrsmodell
fuhrt ein Anschluss der Walderseestral3e nicht zu Verkehr, der Dessau-Nord Uber den Ring-
schluss und die RoRlauer Allee umfahrt. Hierfir sind die Umwege im Vergleich mit der Route iber
die Karlstra3e und WolfgangstraRe zu groR3. Die Walderseestral3e dient vielmehr zwei Verkehrs-

beziehungen:
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e regionale Verkehre nutzen auf der Relation RoR3lau — Oranienbaumer Chaussee nicht mehr
die Stral3e durch das Gewerbegebiet Am Waggonbau sondern umfahren den Bahniibergang
Uber die nordliche AlbrechtstralRe und die Walderseestralie

e Anteile der Quell- und Zielverkehre des Gewerbegebietes Am Waggonbau verlaufen tber die

WalderseestralRe

Grafik 22: Spinnendarstellung der Durchgangsverkehre auf der Walderseestral3e, mit LAP-MaRnahmen und
Aufwertung City-Radiale (Gelb: Verkehre, die den lila markierten StraRenabschnitt befahren)

Das Ziel einer weitergehenden Verkehrsentlastung des Stadtteils Dessau-Nord wird mit einer An-
bindung der WalderseestralRe nicht erreicht. Vielmehr verbessert die Walderseestral3e die auch
im Bestand schon ausreichende Anbindung des Gewerbegebietes Am Waggonbau an die Alb-

rechtstraRe und dartber hinaus nach Stdwesten.

Insgesamt tragt die Ostrandstral3e zur Verkehrsentlastung in der Innenstadt bei. Den hohen Kos-
ten fir Neubau und Unterhaltung stehen jedoch vergleichsweise geringe Entlastungswirkungen
gegenuber. Vor allem die Karlstral3e wird wenig von ihrer derzeitigen Verkehrsfunktion verlieren,
da die Verkehrsmengen gegeniber dem Prognose-Nullfall um nur ca. 20 % zurtickgehen. Gleich-
zeitig ist bei einer Gleichsetzung der Karlstral3e und ihrer Nebenstral3en durch die Ausweitung

der Tempo 30 Zone in Dessau-Nord mit einem Anstieg der Verkehre in den NebenstralRen des
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Wohngebietes zu rechnen. Dem verkehrsplanerischen Gedanken einer Konzentration der Ver-

kehrsmengen auf ausgewahlten Straf3en wiirde dies wiedersprechen.

Der Neubau der Ostrandstrale stellt eine Verbesserung fiir die stadtregionalen Verkehrsbezie-
hungen dar. Gleichzeitig werden — wenn auch in geringem Malfie — Verkehre aus der Innenstadt
bzw. dem Wohngebiet Dessau-Nord heraus verlagert. Kritisch ist die Ma3nahme aus finanzieller
Sicht zu bewerten, da sie in Bau und Unterhaltung mit erheblichen Kosten verbunden ist.
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Tabelle 5: Bewertung der MaRnahme Ostrandstral3e

Die positiven und negativen Effekte der OstrandstraRe gleichen sich nahezu aus. Eine Uber-
nahme der MalRhahme Ostrandstralle in das Malinahmenkonzept des Verkehrsentwicklungs-
plans wird daher nicht empfohlen. Eine Uberbauung der Trasse sollte jedoch durch eine Flachen-
sicherung verhindert werden. So steht der Korridor auch zukinftig zur Verfigung, wenn sich maf3-
gebliche Randbedingungen andern. Diese Bewertung der MaflRnahme ist dabei unabhéangig von
der Anbindung der Walderseestral3e. Aus heutiger Sicht erscheint die Anbindung der Waldersee-
stral3e nicht zielfihrend, weil in der Variantenuntersuchung nicht nachgewiesen werden konnte,

dass sie die Effizienz der Ostrandstral3e steigert.

6.4.2 Neubau Ringschluss Nord

Aufgrund der ungunstigen verkehrlichen Bewertung der Mal3nhahmen Ostrandstra3e wurde eine
Alternativvariante untersucht, bei der auf den aufwandigen Neubau einer Muldebriicke verzichtet
wird. Hierflr wurde ein eigenstandiges Kurzgutachten verfasst, dessen wesentliche Ergebnisse

hier integriert werden sollen.

10 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes, Teil Verkehrsuntersuchung zum ,Ringschluss
Nord*
im Auftrag der Stadtverwaltung Dessau-Rof3lau
IVAS, 2017
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In dem Gutachten wurden zwei Varianten des Ringschlusses Nord untersucht: Die Variante 1
greift gliltige Stadtratsbeschliisse auf, wodurch die bestehenden Regelungen auf der StralRe Frie-
derikenplatz grundsatzlich beibehalten werden. Der Ringschluss Nord ist in dieser Variante nicht
fur Schwerverkehrsfahrzeuge befahrbar. In Variante 2 werden verkehrsorganisatorische MalR3-
nahmen ergriffen, um die Attraktivitat der Ostrandstral3e zu erhéhen, so z.B. Freigabe fiir Schwer-

verkehrsfahrzeuge, Erh6hung der zuldssigen Geschwindigkeit am Friederikenplatz auf 50 km/h.
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Grafik 23: Die beiden Varianten des ,,Ringschluss Nord“ im Vergleich

Beide Varianten wurden im Verkehrsmodell der Stadt implementiert. Dabei wurden auch die Ver-
schiebungen der Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre gemaR Kapitel 6.4.1 berticksichtigt. Der
Prognose-Zielfall umfasst dabei alle empfohlenen MaRnahmen des VEP gemaR Kapitel 7.1. Die

Ergebnisse der Umlegungen sind als Abbildungen Teil dieses Berichts:

Abbildung 25 Variante 1 im Prognose-Nullfall 2035, absolute Verkehrsstarken [Kfz/ 24 h]

Abbildung 26 Variante 1 im Prognose-Nullfall 2035, Differenzdarstellung Planfall zum Prog-
nose-Nullfall

Abbildung 27 Variante 1 im Prognose-Zielfall 2035, absolute Verkehrsstéarken [Kfz/ 24 h]

Abbildung 28 Variante 1 im Prognose-Zielfall 2035, Differenzdarstellung Planfall zum Prog-
nose-Zielfall

Abbildung 29 Variante 2 im Prognose-Nullfall 2035, absolute Verkehrsstarken [Kfz/ 24 h]

Abbildung 30 Variante 2 im Prognose-Nullfall 2035, Differenzdarstellung Planfall zum Prog-
nose-Nullfall

Abbildung 31 Variante 2 im Prognose-Zielfall 2035, absolute Verkehrsstarken [Kfz/ 24 h]
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Abbildung 32 Variante 2 im Prognose-Zielfall 2035, Differenzdarstellung Planfall zum Prog-

nose-Zielfall

Es kdnnen die folgenden wesentlichen verkehrlichen Wirkungen abgeleitet werden:

In beiden untersuchten Varianten kann eine Entlastung der Karlstra3e erreicht werden. Im
Zielnetzfall der Variante 1 dirfte diese sogar mit einer akustisch wahrnehmbaren Larmreduk-
tion einhergehen (Abbildungen 27 und 28). Bei Variante 2 wird die Belastung der Karlstraf3e
um etwa 40 % reduziert, was akustisch kaum relevant ist (Abbildungen 31 und 32). Gleichzei-
tig ist hier jedoch mit einer erheblich héheren Larmbelastung im Bereich des Friederikenplat-
zes zu rechnen.

Die Verkehrswirksamkeit des Ringschlusses Nord war in keiner untersuchten Varianten hoher
als die fur die gesamte OstrandstralRe ermittelten Wirkungen (Kapitel 6.4.1). Im Vergleich zu
diesen Untersuchungen féllt auf, dass aufgrund der fehlenden zweiten Muldebriicke zusatzli-
che Verkehre in die Innenstadt z.B. auf die Askanische Stral3e oder Kavalierstral3e verlagert
werden (z.B. Abbildungen 26, 28 und 30). Nur im Zielnetzfall der Variante 2 kénnen diese
Verlagerungen weitgehend vermieden werden (Abbildungen 31 und 32), allerdings unter In-
kaufnahme der oben beschriebenen Verschlechterungen im Bereich des Friederikenplatzes

(v.a. Larmzunahme).

Aus gutachterlicher Sicht ist keine der beiden MalBhahmen geeignet, das Stral3ennetz von Des-

sau-Rof3lau effizient und nachhaltig weiterzuentwickeln. Beide Ansatze sind mit den gleichen er-

heblichen Kosten verbunden, erzeugen jedoch nur wenige verkehrliche Verbesserungen wobei

gleichzeitig auch bestehende Qualitdten (oder solche, die sich im Zielfall einstellen sollen) ver-

schlechtert werden.

Variante 2, welche hinsichtlich der Verkehrswirkung des Ringschlusses Nord die besseren Er-

gebnisse im Verkehrsmodell aufwies, fuldt auf einer Riicknahme beschlossener bzw. umgesetzter

MafRnahmen der Verkehrsberuhigung am Friederikenplatz. Hier dirfte mit einem nicht unerhebli-

chen Widerstand aus der Bevolkerung zu rechnen sein, wobei sich eine Umsetzung der Mal3-

nahme kaum uUber die verkehrliche Wirksamkeit des Ringschlusses Nord begriinden lasst. Die

folgende Tabelle fasst die Bewertung der MaBnahme Neubau Ringschluss Nord zusammen.
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6.4.3

33 Neubau Ringschluss Nord 1 0 -2 0 1

Tabelle 6: Bewertung der Malinahme Neubau Ringschluss Nord

Es wird deutlich, dass die MaBhahmenbewertung ahnlich der zur gesamten Ostrandstral3e ist.
Aufgrund der ausbleibenden Entlastungswirkungen im Bereich Friederikenplatz und zusatzlichen
Verkehrsverlagerungen in die Innenstadt ist der Punkt ,Verkehrsentlastung in Wohngebieten und

dem Zentrum® eher schlechter als bei der Ostrandstral’e zu bewerten.

Es existieren alternative Ansétze, wie die Verkehre in Dessau-Rof3lau kinftig auch ohne Umset-
zung einer Ostrandstral3e mit oder ohne Muldebriicke effizient organisiert werden kénnen. Es
wird daher nicht empfohlen, den Ringschluss Nord ohne Bau einer Muldebriicke im Mal3hahmen-
konzept des VEP zu berlcksichtigen. Die Flachen fir die Verkehrstrasse sind jedoch weiterhin
frei zu halten, damit der im Netzzusammenhang logische Korridor auch noch langfristig fur eine

Nutzung als Stral3e zur Verfugung steht.

Neubau westl. Richtungsfahrbahn B 184 zwischen JunkersstraRe und WeststraRe (Planfall N2)

Mit dem Ziel ein leistungsfahiges Entlastungsstraf3ennetz im Zuge der wirtschaftsnah gefiihrten
Ortsdurchfahrt der B184 zu schaffen, wird bereits seit vielen Jahren der Neubau der westlichen
Richtungsfahrbahn der B 184 zwischen Junkersstrafl3e und Weststral3e geplant. Gleichzeitig ver-
spricht man sich von diesem Vorhaben eine weitere Entlastung von Wohngebieten und der In-
nenstadt sowie eine Entscharfung der in der StralRennetzanalyse festgestellten Leistungsfahig-
keitsdefizite, vor allem an der Zufahrt zum Anhaltinischen Berufsschulzentrum und am Knoten

Mannheimer StrafRe/ Junkersstralie.
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Grafik 24: MalBnahmen im Bereich der Mannheimer StralRe

Die Untersuchung dieses Planfalls im Verkehrsmodell zeigte, dass hinsichtlich der Durchgangs-
verkehre nur noch geringe Verlagerungen aus der Innenstadt heraus festzustellen sind, wenn
dort organisatorische MafRnahmen nicht gleichzeitig die Durchfahrt erschweren.

|- Innenstadt
Mitte

Angaben in Kfz/ 24 h

"] Belastungsabnahme
"] Belastungszunahme

Grafik 25: Verkehrsmengendifferenz Prognosenullfall - Planfall 2035 bei Neubau der westlichen Richtungs-
fahrbahn Mannheimer StralRe, ohne verkehrsorganisatorische Malnahmen in der Innenstadt

In Kombinationsnetzfallen konnte gezeigt werden, dass durch die LarmschutzmafRnahmen V4
und V5 (Tempo 30 auf HeidestraRe und Kéthener Stral3e) durchaus Verlagerungen auf die West-
tangente generiert werden kénnen. Aufgrund der insgesamt ricklaufigen Verkehrsmengen bis
zum Prognosehorizont, ist jedoch gegenuber der Analyse keine Erhthung der Verkehrsmenge
festzustellen. Vielmehr wird das Analyseniveau mit etwa 14.000 Kfz/24h gehalten.

Das Ziel einer Erh6hung der Leistungsfahigkeit dirfte mit der geplanten MaRnahme in jedem
Fall erreicht werden. Eine maf3gebliche Bindelung von zuséatzlichen Verkehren auf der Mann-
heimer StralRe tUber das Verlagerungspotential der LAP-Mallnahmen hinaus ist nicht nachge-

wiesen worden.
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6.4.4

Die Abbildungen 33 und 34 enthalten die verkehrlichen Wirkungen der MaRnahme in der Ein-

zelbetrachtung ohne Beriicksichtigung der MaRnahmen des LAP.

Der Neubau der westlichen Richtungsfahrbahn der Mannheimer Stral3e tragt in geringem Umfang
dazu bei, Verkehre aus der Innenstadt oder Wohngebieten heraus zu verlagern. Bedeutender
sind die positiven Effekte der MalBnahme auf die regionale Erreichbarkeit der Stadt im Allgemei-
nen und von Gewerbe- und Industriegebieten im Speziellen sowie die positiven Einfliisse auf die
Verkehrssicherheit durch den Wegfall einer unsignalisierten, tiberlasteten Einmiindung. Negativ
zu bewerten sind hingegen die Folgen fir die finanzielle Nachhaltigkeit durch die VergréRerung
der zu unterhaltenden Verkehrsflachen.

Neubau westl. Richtungsfahrbahn

31 Mannheimer Stral3e

Tabelle 7: Bewertung der Malinahme Neubau westliche Richtungsfahrbahn Mannheimer StralRe

Den durchaus positiven Wirkungen der MalBhahme stehen die Investitionsaufwendungen und
Unterhaltskosten gegenuber. Der Ausbau der Mannheimer Stral3e zwischen der Junkersstral3e
und der WeststraRe ist fiir eine Ubernahme in das MaRnahmenkonzept des Verkehrsentwick-
lungsplans geeignet, besitzt jedoch nur infolge des massiven Erneuerungsbedarfs der bestehen-

den Verkehrsanlage eine erhdhte Prioritat.

Neubau B 184, Ortsumgehung Rof3lau/ Tornau (Planfall N3)

Die Ortslage Rof3lau wird in weiten Teilen durch die hier verlaufende B 184 gepragt. Als Verbindung
der Oberzentren Dessau-Rof3lau und Magdeburg hat die B 184 eine grof3e raumplanerische Funk-
tion. Auch innerhalb der Stadt Dessau-Rol3lau ist die Strecke als Anbindung des Pharmaparkes in
Tornau, des Rol3lauer Industriehafens etc. von grol3er Bedeutung. Aufgrund der Konflikte zwischen
hoher Verkehrsbedeutung bzw. Verkehrsbelastung und der angrenzenden Wohnbebauung in der
Magdeburger Stral3e und der LuchstralRe (die B 184 ist ein Larmschwerpunkt) ist bereits seit vielen
Jahren der Neubau einer Ortsumgehung im Bundesverkehrswegeplan verankert. Die Ortsumge-
hung Rof3lau/ Tornau ist im 2016 beschlossenen Bundesverkehrswegeplan im vordringlichen Be-
darf eingeordnet.
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Kartengrundlage: GIS-Daten der Stadt Dessau

Grafik 26: Belastungsanderungen beim Neubau der OU Rof3lau/ Tornau im Prognosefall

Die Wirkung der B184 Ortsumgehung Rof3lau/ Tornau wurde im Verkehrsmodell untersucht und
die Bedeutung der Mal3nahme flr die Stadt bewertet. Es hat sich gezeigt, dass mit dem Neubau
der Ortsumgehung die Verkehrsmengen auf der alten Trasse der B184 drastisch reduziert wer-
den konnen. Auf der Magdeburger Stral3e sinken die Verkehrsmengen im Durchschnitt um 90 %,
die Stral3e wird folglich ausschlie3lich von Anwohnern und Kunden der Einzelhandelseinrichtun-
gen genutzt. Auch in der LuchstraRe werden die Verkehrsmengen um mehr als 50 % reduziert.
Auf beiden StralRen ist daher mit einer deutlich spirbaren Abnahme der Larmimmissionen zu
rechnen, erst recht, wenn zusatzlich das im Larmaktionsplan geforderte Tempolimit von 30 km/h
eingefuhrt wird. Gleichzeitig fuhrt die neue Trasse weitgehend durch unbebautes Gebiet oder

gewerblich genutzte Flachen, wodurch die Verlarmung anderer Wohnstandorte vermieden wird.

Im Zusammenhang mit dem Bau der Ortsumgehung werden zwei Knotenpunkte, an denen un-
zureichende Verkehrsqualitéaten festgestellt wurden, umgebaut. Der Abzweig der B 184 nach
Rodleben wird durch einen neuen Knotenpunkt etwas weiter westlich ersetzt. Der Kreuzungs-

punkt zwischen B 184, B 187 und der Elbebriicke wird umgebaut, da hier die Ortsumgehung als
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vierter Knotenarm erganzt wird. Vor dem Hintergrund einer prognostizierten Verkehrsbelastung
des Knotenpunkts von etwa 23.000 Kfz/ 24h kénnte die Einrichtung eines Kreisverkehrs unter-
sucht werden. Unter Beriicksichtigung der &rtlichen Randbedingungen kénnte so an dieser Stelle
nicht nur eine sichere Knotenpunktform etabliert werden, sondern auch der Verkehrsablauf ver-

bessert werden.

In den Abbildungen 35 und 36 sind die Kfz-Verkehrsmengen im Prognose-Mitfall und das Diffe-

renznetz zum Prognosenullfall dargestellt

Insgesamt tragt die MalBnahme besonders zur Verbesserung der stadtregionalen Verkehre und
zur Anbindung von Gewerbeflachen an leistungsfahige Verkehrsachsen bei. Hierbei ist beson-
ders der nordlich von Tornau liegende Pharmapark hervorzuheben, der in den kommenden Jah-
ren erheblich erweitert werden soll. Dartber hinaus ist mit einer wesentlichen Entlastung der
Siedlungsbereiche von Rof3lau vom Verkehrslarm zu rechnen. Da die Strecke weitestgehend au-
Rerhalb geschlossener Ortschaften verlaufen wird, ist der Bund Baulasttrager. Somit sind die In-

vestitions- und Unterhaltskosten Gberwiegend durch den Bund zu tragen.
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Tabelle 8: Bewertung der Malinahme Ortsumgehung Rof3lau/ Tornau

Der Neubau der OU RoRlau/ Tornau wird zur Ubernahme ins MaRnahmenkonzept des Verkehrs-
entwicklungsplans empfohlen. Die Stadt sollte sich daher weiter dafir einsetzen, dass die vom

Bund gestarteten Planungen baldmdglichst in eine Umsetzung der Malinahme minden.

Bis dahin ist seitens der Stadt mit geeigneten MaRnhahmen den erkannten Defiziten im Bereich
RoRlau entgegenzuwirken. Der LAP sieht hier bereits eine Reduzierung der zulassigen Ge-
schwindigkeit auf 30 km/h aus Larmschutzgrinden vor. Am Knotenpunkt Magdeburger Stral3e/
RoRlauer StrafRe sollte die Unfallsituation detailliert beobachtet werden. Falls sich hier aufgrund
der hohen Knotenpunktauslastung eine Unfallhdufung zeigen sollte, ist die Errichtung einer Licht-
signalanlage bis zum Umbau des Knotenpunktes im Zuge des Neubaus der Ortsumgehung in

Betracht zu ziehen.
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6.4.5

Neubau B 185 Ortsumgehung Mosigkau (Planfall N4)

Die B 185 verhindet Dessau-Roflau mit den Mittelzentren Kéthen (Anhalt) und Bernburg (Saale)
und dariber hinaus tber die B6n mit dem Harz und dem stidlichen Niedersachsen. Derzeit ist die
B 185 daher Teil einer wichtigen Ost-West-Verbindung zwischen den Bundesautobahnen A 7,
A 14 und A9. Perspektivisch durfte jedoch die stdlich von Dessau-Rof3lau geplante B 6n als Ver-
bindung zwischen Kéthen (Anhalt) und der A 9 nérdlich von Wolfen diese Verbindungsfunktion
abdecken. Als Verbindung zwischen Dessau-RofR3lau und Kéthen (Anhalt) wird die B 185 aber
ihre Verbindungsfunktion behalten. Durch die engen Pendlerverflechtungen zwischen beiden
Stadten rechnet man auch in der Prognose noch mit einer Verkehrsbelegung von etwa
6.600 Kfz/ 24 h in der Ortsdurchfahrt Mosigkau (- 27 % gegeniiber der Analyse).

Die Ortsumgehung von Mosigkau ist Bestandteil des 2016 beschlossenen Bundesverkehrswege-
planes, wo sie im weiteren Bedarf eingeordnet ist. Im Rahmen des VEP wurden die Wirkungen
noch einmal im Verkehrsmodell geprift und die MaRnahme hinsichtlich ihrer Bedeutung fur Des-

sau-RoRlau bewertet.
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Grafik 27: Belastungsanderungen beim Neubau der OU Mosigkau im Prognosefall

Durch die Ortsumgehung kann die Ortslage von Mosigkau vollstdndig vom Durchgangsverkehr
entlastet werden. Hierdurch eréffnen sich Moglichkeiten, den Stralenraum vertraglicher zu ge-

stalten und besser ins Ortsbild einzupassen.

In den Abbildungen 37 und 38 sind die Kfz-Verkehrsmengen im Prognose-Mitfall und das Diffe-

renznetz zum Prognosenullfall dargestellt.

Mit dem Bau der Ortsumgehung wird die StralRenverbindung zwischen Dessau-Rof3lau und seinem
sudwestlichen Umland gestérkt. Da die Neubautrasse ausschlie3lich auRerorts verlaufen wird, ist
der Bund zustandiger Baulasttréager. Somit sind die Investitions- und Unterhaltskosten Uberwiegend

durch den Bund zu tragen.
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| 34 | Neubau OU Mosigkau |

Tabelle 9: Bewertung der Malinahme Ortsumgehung Mosigkau

Der Neubau der OU Mosigkau wird zur Ubernahme ins MaRnahmenkonzept des Verkehrsent-
wicklungsplanes empfohlen. Die Stadt sollte sich daher weiter daflir einsetzen, dass die vom
Bund zu veranlassenden Planungen begonnen werden. Sollte sich die MalRhahme auf nicht ab-
sehbare Zeit verschieben, ist seitens der Stadt zu prifen, ob eine Ausweitung der Tempo-30
Strecke in Mosigkau auf alle angebauten Abschnitte der Ortsdurchfahrt die Defizite im Larm-

schutz beheben kann.

6.5 Erganzende MalRnahmen im Hauptverkehrsstralennetz

6.5.1 Integration der KarlstralRe und Schlachthofstra3e in Tempo-30 Zone Dessau-Nord (Planfall K3)

Die Integration der Karlstraf3e und der Schlachthofstra3e in die Tempo-30 Zone von Dessau-
Nord ist im Zusammenhang mit dem Neubau der Ostrandstrafl3e bereits verkehrlich untersucht
worden. Durch die Betrachtung einer Integration der Karlstral3e und Schlachthofstral3e in die
Tempo-30 Zone Dessau-Nord ohne den Neubau der Ostrandstral3e wird untersucht, ob diese
Malnahme einen Beitrag zur Verkehrsentlastung in Dessau Nord als Einzelmalinahme leisten
kann. Gegeniiber dem Prognosenulifall und in Uberlagerung mit den MaRnahmen der Verkehrs-
verdrangung aus der Innenstadt heraus kann durch die Integration der Karlstraf3e, Schlachthof-
stralBe und Friederikenplatz in die Tempo-30 Zone die Verkehrsstarke auf dem Strallenzug um
1.400 bis 1.900 Kfz/ 24h reduziert werden. Dies entspricht einem Riickgang von max. 30 % ge-
genuber dem Prognosenullfall. Ein derartiger Ruckgang ist aus larmtechnischer Sicht fur das

menschliche Ohr jedoch nicht wahrnehmbar.
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Grafik 28: Verkehrsentlastung im Bereich der Karlstral3e bei Integration des Streckenzuges in die Tempo-30
Zone von Dessau-Nord und gleichzeitiger Umsetzung der LAP MaRRnahmen und Aufwertung der City-Radiale

Die Entlastung von Karlstral3e und Schlachthofstraf3e im untersuchten Planfall scheint vornehm-
lich auf die Verlagerung von Quell- und Zielfahrten ins Gebiet sudlich der Karlstral3e auf die Ra-
bestrale, Flossergasse und Friederikenstral3e zurlickzufuhren sein. In diesen Straenzigen stei-
gen die Verkehrsmengen teilweise um tber 100 % gegeniiber dem Prognosenulifall, was einer
Steigerung des Larmpegels um etwa 3 dB(A) entspricht. Bei schadlosen Fahrbahnen dirften die
prognostizierten Verkehrsmengen von bis zu etwa 2.500 Kfz/ 24h aber nicht zu einem Uberschrei-

ten der Larmgrenzwerte fihren.

In den Abbildungen 39 und 40 sind die Kfz-Verkehrsmengen im Prognose-Mitfall und das Diffe-

renznetz zum Prognosenullfall dargestellt.

Die Integration der KarlstraRe und SchlachthofstraRe kann einen kleinen Beitrag zur Verkehrsent-
lastung des StraRenzugs leisten. Gegenliber dem Ruckgang aufgrund der demografischen Ent-
wicklung der Stadt, hat dieser Beitrag aus larmtechnischer Sicht aber kaum eine Wirkung. Die

finanzielle Nachhaltigkeit der MalRhahme ist als positiv einzuschéatzen, da die mit der Umsetzung
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verbundenen Kosten sehr gering sind und keine neuen laufenden Unterhaltskosten anfallen. Un-
gunstig kdnnte sich die Malinahme auf die Begreifbarkeit des StralRennetzes auswirken. Auch
mit Umsetzung der MaRnahme ist die Verkehrsbelastung auf der Karlstra3e deutlich hdher als in
den umliegenden Strafl3en. Sie wird daher weiterhin als eine hdherwertige Sammelstral3e im Ge-
biet wahrgenommen. Die Leistungsféhigkeitsgrenzen fur Rechts-vor-Links-Knotenpunkte werden
zwar noch nicht erreicht, mit splrbaren Wartezeiten fur einige Verkehrsteilnehmer ist aber zu
rechnen. Im unginstigsten Fall kann sich dies sogar negativ auf die Verkehrssicherheit an den
Knotenpunkten auswirken.

o §
$ I 9 ()
/e /8 /L
S
S /& /& /&
g /¥ /& /F
Q (g Q;Q ' o
& /L /S g /X X
Lo 5SS > b ) N
S /L /S IE SIS s
S /L /9 /& g /& /&
S /& o /o /9O /& /&
S /s ¥ /S /e /S /E
s /& /x o S L N >
/58S /S /8 /8 /S
< & S /.8 S g S N
.Q S S S Q IS § N
S /& /T /& /5 /S /X /L ]
/e /S /5 /L NS
g /& /F /LTS SE)E
N § /S /S /S /S JS
O /O /¥ o /N /S /S &
$/§ /8 /&€ Jo Jo /S /L )8
s /& v /S o s /& N $
/S /& /L g /S /S /F )E
5 /[ /& /Y [& SE /Y [ )
Integration von KarlstraRe/
4 -1 2 1 0 0 0 0 2

Schlachthofstralle in Tempo-30 Zone

Tabelle 10: quantitative Bewertung der Maf3nhahme Integration der Karlstraf3e/ Schlachthofstral3e in die
Tempo-30 Zone von Dessau-Nord

Es sind sehr geringe positive Wirkungen zu verzeichnen, denen die Verschlechterung der Er-
reichbarkeit innerstadtischer Ziele und der Begreifbarkeit des Stral3ennetzes gegeniberstehen.
Die MaRnahme wird furr eine Ubernahme in das MaRRnahmenkonzept des Verkehrsentwicklungs-
plans nicht empfohlen.

6.5.2 StraRenzug Raguhner Stral3e — Lutherstral3e — Bernburger Stralle

Durch die MalBhahmen des LAP kdnnen maRgebliche Larmschwerpunkte eliminiert werden.
Durch die Einfihrung von Tempo 30 auf der HeidestralRe sank die Verkehrsstéarke auf dem Stra-
Renzug im Verkehrsmodell um bis zu 90 %. Die Fahrzeuge wurden dabei insbesondere auf die
parallel verlaufenden Bundesstrallen (Mannheimer Strale und Ludwigshafener StralRe) ver-
drangt. Etwa ein Drittel der Verkehre von der Heidestral3e werden aber auch auf den Stralenzug
Raguhner Strale — LutherstralBe — Bernburger Stral3e verlagert, der sich in Abschnitten durch
eine grunderzeitliche Wohnbebauung auszeichnet. Hier ist mit Verkehrszunahmen zu rechnen,

die zu einer akustisch wahrnehmbaren Steigerung des Verkehrslarms fuhren.

850_Bericht_VEP_Dessau_20190716.docx Seite 55



4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Dessau - Rof3lau
Teil StralRennetz, Verkehrsberuhigung, Verkehrslarmminderung

o
Wy
»
3
pansi®

e8RS § ?
0 i H e -
o ' - Z traBe
A | = Friedhofsta®S i
A o g Ut X lsrd
) 2 5 F
A \""(\}\ 2 ’ % g o
. ) g i S
Linienhaft Tempo 30 @ Am Laomoec
N
Raguhner Stralle : o (1
{ A % R : B¢
. ' 2 & g
easa®® . R - ¥ ¥ 2
we E2 s T
\ 00002 : ‘ i
\ g ZONE
ereir A N
X So e P e
A CE & . ; Acke
\ :; . 3 Ackerstral
‘ nannntt 4 f
\‘ ‘\. '( g Hallesche Strage g :
) lam - i
- P @ o 2
5 | £l zoNE \ :
S 5 = 13
4 A 5]
¢ A > Vorgeschlagene r
g A} ¥ 1
\ Erweiterung ‘
' Yosser
\ :
A -Ka?a%vweo
LY pe = g
A f= 2o Hiy O
| Yo Kabelwed e & £
3 - v UiE 2 L3 £
X ' Ha z
o | 2 S ecirate
\ [} Eyse
n |
N z

Grafik 29: Vorgeschlagene MafRnahmen im Bereich Raguhner Straf3e — Lutherstraf3e — Bernburger Stral3e

Zur Vermeidung zusatzlicher Larmbelastungen im oben genannten StralRenzug wird empfohlen,

den Lutherplatz, die Lutherstral3e, die Melanchtonstrae und die siidliche Bernburger Straf3e in
die bestehende Tempo-30 Zone zu integrieren. Dartber hinaus wird empfohlen die Raguhner
Stral3e nordlich der Melanchtonstral3e linienhaft mit Tempo 30 zu beschildern. Diese Mal3hahmen
durften zu einer Verlagerung von Verkehren auf die FriedhofstraRe und die HeidestralRe flhren,
die dort vertraglich abzuwickeln sein dirften. Angesichts des guten Ausbaustandes der Stral3en

ist auch nicht damit zu rechnen, dass gesetzliche Larmgrenzwerte wieder tUberschritten werden.

Die Erweiterung der Tempo-30 Zone im Bereich der siidlichen Bernburger Stra3e und der Lu-
therstral3e/ Lutherplatz sowie die linienhafte Tempo 30 Beschilderung auf der ndrdlichen Raguh-
ner Stral3e tragt zur Entlastung der Wohngebiete sidlich der Friedhofstral3e bei. Gleichzeitig kann
dadurch auch die Biundelungsfunktion des Innenstadtrings im Bereich der FriedhofstraRe gestarkt

werden. Die finanzielle Nachhaltigkeit ist aufgrund der geringen Kosten der Mal3hahme als positiv
einzuschatzen.
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6.5.3

| 4.2 |Verkehrsberuhigung Lutherstra8e|

Tabelle 11: Bewertung der MaRnahme Verkehrsberuhigung LutherstralBe

Die positiven Effekte der MaRnahme iiberwiegen, weshalb eine Ubernahme in das MalRnahmen-
konzept des Verkehrsentwicklungsplans empfohlen wird. In einer detaillierten verkehrsplaneri-

schen Untersuchung sollten die konkreten Verlagerungswirkungen tberprift werden.

Ausbau Innenstadtring Abschnitt Bitterfelder StralRe — Elisabethstralle

Fur regionale Verkehre und innerstadtische Tangentialverkehre ist mit dem Tangentennetz ein
leistungsfahiges und weitgehend konfliktfreies Hauptverkehrsnetz geschaffen worden. Im Bin-
nenverkehr konzentriert sich noch viel Verkehr auf dem ehemaligen Bundesstral3enkreuz. Mit
den MalBnahmen des LAP sowie der Umgestaltung der City-Radiale werden bereits MaRnahmen
zur Verlagerung von Verkehren in weniger konflikttréchtige Stralenrdume geplant. Einer dieser
StraBenziige ist der Innenstadtring, welcher aus Bitterfelder StraRe, Elisabethstralle, Amalienst-
ral3e, Friedhofstralle und Gliwicer Stra3e gebildet wird. Durch die oben genannten MaRhahmen
wird seine Verkehrsbedeutung deutlich gestarkt, was auch an steigenden Verkehrszahlen zu er-

kennen ist.

Im derzeitigen Zustand sind Teile der Strecke nicht geeignet als Innenstadtring zu fungieren. Hier
ist insbesondere der nordliche Abschnitt mit der Elisabethstral3e und Bitterfelder Strafl3e hervor-
zuheben. Ein schlechter Fahrbahnbelag sowie eine kurvige Linienfiihrung machen ein zlgiges
Vorankommen, wie es von Fahrzeugfiihrern auf HauptnetzstraRen erwartet wird, nur schwer
moglich. Es wird daher empfohlen die in den letzten Jahren frei gewordenen Flachen in der Nahe
des alten Raucherturms fur eine Neutrassierung des Stadtringes zu nutzen. Der Fokus sollte
dabei auf einer direkteren Linienfihrung und einer reduzierten Zahl von Anliegern liegen. Fol-

gende Grafik illustriert grundsatzlich mdgliche Linienfihrungen.
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Grafik 30: Trassierungsoptionen des Innenstadtrings im Bereich des Alten Réucherturms

und zu verteilen, erfillen.

Die Trasse sollte dabei weiterhin Anschliisse zur westlichen und &stlichen ElisabethstraRe behal-
ten. Nur so kann sie ihre Aufgabe, Quell- und Zielverkehre des Zentrums effektiv aufzunehmen

Die positiven Wirkungen des Ausbaus des Innenstadtringes West Uberwiegen insgesamt die un-

glunstigen Aspekte der Malinahme. Die Erreichbarkeit innerstadtischer Ziele wird deutlich verbes-
sert. Darliber hinaus unterstiitzt der Ausbau die Ansatze zur Verlagerung von Verkehren aus der
Innenstadt heraus durch die Bereitstellung einer leistungsféhigen Alternativtrasse. Eine Aufwer-

tung des Stadtraums zwischen Innenstadt und Bahntrasse durch den Bau der Stral3e kdnnte auch

ein Impuls fir eine stadtebauliche Entwicklung der westlichen Quartiere des Theaterviertels sein.
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6.5.4

| 4.3 | Innenstadtring West |

Tabelle 12: Bewertung der MaRnahme Innenstadtring West

Der Ausbau des Innenstadtrings im Abschnitt Bitterfelder StraRe — Elisabethstral3e wird zur Uber-
nahme in das MalRBhahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplans empfohlen. In einer detaillier-
ten stadtebaulichen und verkehrsplanerischen Untersuchung sollten geeignete Trassenvarianten

sowie deren Vernetzung mit dem bestehenden StralRennetz untersucht werden.

Neubau des Knotenpunkts Askanische Stral3e/ Ludwigshafener Stral3e

Im Rahmen der Bewerbung zur Landesgartenschau 2022 hat die Stadt Dessau-Rof3lau eine stad-
tebauliche Aufwertung des Ubergangs zwischen dem Stadtzentrum Dessaus und der Mulde vor-
gesehen. In diesem Zusammenhang ist die sldliche Verlagerung der Einmindung Askanische

StralRe/ Ludwigshafener StralRe geplant.

Der bestehende Knotenpunkt Askanische Strafle/ Ludwigshafener Stral3e betont die Fahrbezie-
hung zwischen der Innenstadt und der nérdlichen Ludwigshafener Stra3e und fordert damit das
Durchfahren des Stadtzentrums auf der Askanischen Stral3e. Gleichzeitig ist die Anbindung der
Innenstadt an dieser Stelle aber unerlasslich, da im Osten der Innenstadt kein adaquater alterna-
tiver Anschlusspunkt des Zentrums besteht. Entweder werden erhebliche Umwege erforderlich
(Route FranzstralRe — Gliwicer Stral3e) oder sensible Wohnbereiche auf engen WohnstralRen

durchquert (Route Muldstraf3e — Schlo3platz).

Mit einer Verlegung des Knotenpunktes nach Suden und einem Abkrdpfen der Askanischen
StraBe vom Knotenpunkt Steinstraf3e an, kdnnten zahlreiche verkehrliche und stédtebauliche

Ziele erreicht werden:

e Erhalt der dstlichen Anbindung der Innenstadt

e Rickbau der Fahrbahnflachen auf das erforderliche Maf
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Grafik 31: Anbindungsoption der Askanischen Stral3e an die Ludwigshafener Stral3e

e Attraktivitatsverlust der Askanischen Stral3e fiir den Durchgangsverkehr
e Starkung des sidlichen Innenstadtrings (Friedhofstral3e)

e Betonung der Innenstadtanbindung mit Durchfiihrung der Steinstralle

e Schaffung stadtebaulicher Entwicklungsflachen sudlich des Stadtschlosses (Johannbau)

o Gewabhrleistung der erforderlichen Baulange fur die geplante Unterfilhrung der Ludwigs-

hafener StraRe (B 185) Im Bereich Johannbau/ Mihleninsel

| 4.4 | Abkropfen Askanische Strale |

Tabelle 13: Bewertung der Ma3nahme Knotenpunkt Askanische StraRe/ Ludwigshafener Stral3e
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6.5.5

6.5.6

Die Umsetzung der MalBnahme kann einen wirksamen Beitrag zur Verkehrsberuhigung in der
Innenstadt leisten und exponierte stadtebauliche Entwicklungspotentiale fiur eine Aufwertung des

Stadteingangs Ost freimachen.

Neubau der Ludwigshafener StraRe in einem Trogbauwerk mit Griinbriicke zwischen Askani-

scher StralRe und Friederikenplatz

Die Bewerbungsunterlagen zur Landesgartenschau 2022 in Dessau-RoRlau sehen als ein zent-
rales Element eine Aufwertung des Zugangs vom Zentrum der Stadt zur Mulde vor. Derzeit ver-
lauft durch den hierfiir am besten geeigneten stadtischen Raum zwischen Schloss und Mulde die
Ludwigshafener Stral3e (B 185) als vierstreifige Stral3e mit einer Verkehrsbelastung von fast
30.000 Kfz/ 24h. Da an der grundsétzlichen Lage der StraBe an dieser Stelle nichts geandert
werden kann, sind Optionen fir eine mdglichst vertragliche Eingliederung der Trasse diskutiert
worden. Im Ergebnis entstand die Idee, die Ludwigshafener Stral3e zwischen Friederikenplatz
und Askanischer Stral3e Gber eine mdglichst lange Strecke in ein Trogbauwerk zu verlegen, dass
im Bereich der Sichtachsen zwischen Mulde und Schloss eine Grunbriicke erhalten soll. So ent-
steht oberflachlich ein Stadtraum, der ein ungestoértes Erreichen der Mulde von Zentrum aus ge-
wabhrleisten soll. Gleichzeitig wird die Bundesstraf3e im Tunnel in ihrer auch zukiinftig unverandert
hohen Verkehrsfunktion nicht beeintrachtigt. Der Bau dieses Trogbauwerkes bedingt die Umver-

legung des bestehenden Knotenpunktes des Askanischen Strafl3e nach Siiden (Kapitel 6.5.4).

Aus verkehrlicher Sicht besteht im betrachteten Bereich kein akuter Handlungsbedarf, sodass die
Mafnahme ausschlieflich durch stadtebauliche Aspekte begriindet ist. Eine detaillierte verkehrli-
che Bewertung der MaRhahme, wie dies fur die anderen Maflinhahmen im Rahmen des VEP ge-
macht wurde, ist vor diesem Hintergrund nicht sinnvoll. Die Verlegung der Ludwigshafener StralRe
in ein Trogbauwerk mit Grinbriicke wird daher aufgrund ihrer hohen stadtebaulichen Bedeutung

fur die Ubernahme ins MaRnahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplanes empfohlen.

Beseitigung von Unfallhdufungsstellen

Im Rahmen der Analyse sind vier Unfallhdufungsstellen identifiziert worden, an denen Uber meh-
rere Jahre ein deutlich erhdhtes Unfallgeschehen festzustellen war. Fir die Museumskreuzung
wird mit der Aufwertung der City-Radiale und der Umsetzung der LAP-MalRnahmen ein deutlicher
Verkehrsriickgang erwartet. Hier wird durch die Unfallkommission weiter zu beobachten sein,

inwiefern diese MaRhahmen bereits zur Unfallreduktion beitragen.

An der Kreuzung Mannheimer Stral3e/ JunkersstralRe fallen Unfélle im Langsverkehr auf. Hier

ist im Rahmen des VEP eine Leistungssteigerung des Knotenpunkts durch den vierstreifigen
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Ausbau der Mannheimer Straf3e bis zur WeststraBe geplant. Die damit verbesserte Verkehrsqua-
litét in der ndrdlichen Knotenpunktzufahrt kénnte zur Minderung der Unfélle im Langsverkehr bei-

tragen.

Am Knotenpunkt Mannheimer Straf3e/ Argenteuiler StraRe geschahen 2015 zahlreiche Unfalle
im bis dahin frei geflhrten Rechtsabbieger von Norden nach Westen. Dieser Abbieger ist 2016
in die Signalisierung integriert worden, was zu einem Rickgang der Unfallzahlen fuhren sollte.
AulRRer der Fortflihrung der Beobachtung des Knotenpunktes durch die Unfallkommission sind hier

im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans zunachst keine Ma3nahmen erforderlich.

Der Abzweig der RoR3lauer Allee von der Albrechtstra3e im Norden von Dessau hat sich als
Unfallhdufungsstelle herausgestellt. Neben Unféllen im Langsverkehr in der nordlichen Albrecht-
stralle kommt es auch haufig zu Unféllen zwischen parallel nach links abbiegenden Fahrzeugen
aus der Rol3lauer Allee in die Albrechtstral3e. Die langfristige Umgestaltung des Knotenpunkts in
einen kleinen Kreisverkehr mit Bypass von Norden nach Westen war bereits in der 3. Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans verankert. Aufgrund ihrer positiven Effekte fur die Verkehrs-
sicherheit an dieser Unfallhaufungsstelle ist eine erneute Verankerung dieser Malinahme in das

Malnahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplans zu empfehlen.

Zu den Ubrigen Kreuzungen oder Strecken mit erhdhter Unfallhdufigkeit lagen im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplanes keine ausreichend detaillierten Daten zum Unfallgeschehen vor, um
konkrete MaRnahmenansatze zu entwickeln. Die auffalligen Bereiche sollten weiterhin durch die
Unfallkommission beobachtet werden um wirksame MalRnahmen zur Unfallvermeidung entwi-
ckeln zu kénnen. Eine differenzierte Bewertung der Malinahmen zum Abbau von Unfallhaufungs-
stellen erscheint vor dem Hintergrund der hohen Wertigkeit der Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit nicht zielfihrend. Vielmehr sollten die Mal3nahmen generell in das MalRnahmenkonzept

des Verkehrsentwicklungsplans Gibernommen werden.
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6.6 Zusammenfassende Bewertung der MaRnahmen

Im Abgleich der MaRnahmen untereinander zeigt sich, dass einzelne Mal3nahmen starker zur

Erreichung der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans beitragen als andere.
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1 MaRnahmen des LAP 0 -1 2 2 0 0 2 1 6
2 Aufwertung City-Radiale 0 1 2 1 0 2 2 2 10
Neubau westl. Richtungsfahrbahn
31 ; 2 1 -1 1 1 0 1 0 5
Mannheimer Stral3e
Neubau der Ostrandstrale mit/ ohne
3.2 1 0 -2 1 1 0 0 0 1
Walderseestrale
33 Neubau Ringschluss Nord 1 0 -2 0 1 0 0 0 0
34 Neubau OU RoBlau/ Tornau 2 0 -1 2 2 1 1 1 8
35 Neubau OU Mosigkau 2 0 -1 2 1 1 1 1 7
Integration von Karlstrale/
41 Schlachthofstral3e in Tempo-30 Zone 0 1 2 1 0 0 0 0 2
4.2 Verkehrsberuhigung Lutherstrae 0 1 2 1 0 0 1 1 6
4.3 Innenstadtring West 1 2 -1 2 0 1 1 -1 5
4.4 Abkropfen Askanische StraRe 0 0 1 1 0 2 1 0 5
45 Trogbauwerk Ludwigshafener 0 0 2 0 0 2 0 1 1
Stralle

Tabelle 14: Bewertung aller MalRnahmenanséatze des Verkehrsentwicklungsplans in der Ubersicht

Die MaRnahmen des LAP und der Neubau der B184-Ortsumgehung von Rof3lau/ Tornau tragen

Uberdurchschnittlich zur Erreichung der Zielstellungen des Verkehrsentwicklungsplans bei. Be-

sonders positiv stellt sich auch die Aufwertung der City-Radiale dar, durch deren Umsetzung

zahlreiche stadtebauliche und verkehrliche Defizitbereiche in der Innenstadt beseitigt werden. Bei

den Ubrigen MaRnahmen mit einer Gesamtbewertung von 5 oder besser Uberwiegen die positiven

Effekte die kritischen Wirkungen derart, dass eine Ubernahme ins MaRnahmenkonzept des Ver-

kehrsentwicklungsplans sinnvoll erscheint. Die MalRnahmen zur Beseitigung von Unfallhaufungs-

stellen werden aufgrund ihrer hohen gesellschaftlichen Bedeutung unabhéngig von einer diffe-

renzierten Bewertung ins MalRnahmenkonzept ibernommen. Gleiches gilt fiir die stadtebaulich

begrindete Malinahme der Unterfiihrung der Ludwigshafener Straf3e im Bereich der Mihleninsel.
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Ungunstige Bewertungen mit Gesamtbewertungen deutlich unter 4 haben sich bei den folgenden
MafRnahmen ergeben. Im MaRBnahmenkonzept sollte wie folgt mit diesen Malinahmen verfahren

werden:

¢ Neubau der Ostrandstraf3e mit/ ohne Anbindung der Walderseestral3e und Neubau Ring-
schluss Nord: Vor dem Hintergrund insgesamt riicklaufiger Verkehrszahlen in der Prog-
nose konnte die entlastende Wirkung der OstrandstraBe bzw. des Ringschluss Nord fiir
Dessau-Nord nicht mehr nachgewiesen werden. Der Streckenneubau sollte daher aus
heutiger Sicht nicht weiter verfolgt werden. Eine Flachenfreihaltung ist jedoch zweckma-
Big, sodass die Trasse auch zukinftig zur Verfigung steht, falls sich maf3gebliche Rand-

bedingungen andern, und die Bewertung der Anséatze positiver ausfallt.

e Integration der KarlstraRe/ Schlachthofstral3e in die Tempo-30 Zone Dessau-Nord: Diese
MaRnahme verfolgt das Ziel den dicht bebauten Stadtteil Dessau-Nord von Verkehr/ Ver-
kehrslarm zu entlasten. Im Verkehrsmodell konnten jedoch weder maRgebliche Ver-
kehrsverlagerungen aus dem Wohngebiet Dessau-Nord noch larmtechnisch relevante

Entlastungen durch die MalBhahme nachgewiesen werden.
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7. Zusammenstellung des MaRnahmenkonzepts

7.1

Zusammenstellung der MalRnahmen

Im Rahmen der MalRnahmenbewertung konnten zahlreiche Mal3nahmen identifiziert werden, die

geeignet sind die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans, Teil StraRennetz, Verkehrsberuhigung,

Verkehrslarmminderung zu erfiillen. Die Prioritat der zur Umsetzung empfohlenen MafZnahmen

resultiert aus den folgenden Umsetzungshorizonten, die sich aus ihrer verkehrlichen Wirksamkeit

und der baulich oder politisch begriindeten Dringlichkeit ergeben.

Num- Umset-
mer Malnahme zungshori- Anmerkung
zont
Einfihrung Tempo 30 auf der Askanischen
1.1 Stral3e zwischen Kavalierstral3e und Ludwigs- | Kurzfristig Larmaktionsplan
hafener Stral3e
Ruckbau der Askanischen Stral3e zwischen
Kavalierstral3e und Ludwigshafener StraRe auf
eine durchgehende Fahrspur je Richtung, Aus- - . .
111 bau anforderungsgerechter Radverkehrsanla- Kurzfristig Larmaktionsplan
gen, Verbesserung Querungssituation fur Ful3-
ganger und Stadtbegriinung
112 sudliche Verschiebung des Knotenpunkts As- Mittelfristi Revitalisierung
o kanischen Stral3e/ Ludwigshafener Stral3e 9 Stadteingang Ost
1.2 Einfihrung Tempo 30 auf der Franzstralie Kurzfristig Larmaktionsplan
Einfihrung Tempo 30 auf der Heidestral3e
1.3 zwischen Gliwicer StralRe und Tempelhofer Kurzfristig Larmaktionsplan
Stral3e
14 Einfihrung Tempo 30 Kavalierstra3e und Alb- Kurzfristig Larmaktionsplan
rechtsplatz
Einflhrung Tempo 30 Kéthener StralRe zwi- - - .
15 schen Alte Stral3e und Diesdorfer Stral3e Kurzfristig Larmaktionsplan
1.6 Einfihrung Tempo 30 Wolfgangstral3e Kurzfristig Larmaktionsplan
Einfihrung Tempo 30 Magdeburger Straf3e/
1.7 LuchstraRe zwischen Siidstrae und 150m Kurzfristig Larmaktionsplan
ndrdlich Waldfrieden
Umfeldgestaltung
Aufwertung der City Radiale — Grundhafter Kurz- bis Mit- Bauhausmuseum
2 Ausbau der Kavalierstrafl3e und Albrechtsplatz telfristi (2018/2019 reali-
mit Rickbau der Kfz-Flachen 9 siert)/ Revitalisie-
rung Innenstadt
Neubau westliche Richtungsfahrbahn Mann- seitl. Koordinierun
heimer Stral3e zwischen Junkersstral3e und mit éanierun derg
3.1 WeststraRe mit Neubau eines LSA- Kurzfristig s n9
A Ostlichen Rich-
Knotenpunktes an der Einmundung Am Plat-
tungsfahrbahn
tenwerk
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Neubau der Ortsumgehung RofR3lau/ Tornau — Kurz- bis Mit- Bundesverkehrs-
3.3 Einwirkung der Stadt auf schnelle Umsetzung telfristi wegeplan/ vordring-
durch den Bund 9 licher Bedarf
Neubau der Ortsumgehung Mosigkau - Einwir- Mittel- bis Bundesverkehrs-
3.4 kung der Stadt auf schnelle Umsetzung durch Lanafristi wegeplan/ weiterer
den Bund 9 9 Bedarf
Neubau der B 185 Ludwigshafener Stral3e
zwischen Friederikenplatz und Askanischer
35 StraRRe in Trog- bzw. Tunnelbauwerk mit Uber- Lanafristi Revitalisierung
' fuhrungen fur Fu3- und Radverkehr — stadte- 9 9 Stadteingang Ost
bauliche Verbesserung des Muldezugangs
vom Zentrum
Erweiterung der Tempo 30-Zone auf die sidli- FolgemaRnahme
4.2 che Bernburger Stral3e, Lutherstral3e, Luther- Kurzfristi der LAP-
' platz und Melanchtonstraf3e, Einfuhrung 9 Maflinahme Hei-
Tempo 30 Raguhner Stral3e destralie
Ausbau des Innenstadtrings im Abschnitt . . Realisierung bei
) ; . Mittel- bis grundhaften Aus-
4.3 Amalienstral3e — Bitterfelder Straf3e mit ver- - |
o Langfristig baubedarf Bitterfel-
besserter Linienfihrung
der Str.
Umbau des Knotenpunktes Rol3lauer Allee/ . . Realisierung bei
) . . Mittel- bis grundhaften Aus-
5 Albrechtstral3e zu einem kleinen Kreisver- S
kehrsplatz mit Bypass Langfristig baubedarf des
LSA-Knotens

Tabelle 15: Zusammenstellung der Malinahmen

Die Umsetzungshorizonte in obenstehender Tabelle sind dabei so zu verstehen:

Kurzfristig: ~ verkehrlich wirksam in bis zu 5 Jahren
Mittelfristig:  verkehrlich wirksam in 5 — 10 Jahren

Langfristig:  verkehrlich wirksam in 10 — 20 Jahren

Alle Malinahmen des vorliegenden VEP sind in Abbildung 41 dargestellt. Bei der Umsetzung

der Malinahmen sind gegenseitige Abhangigkeiten und wirtschaftliche Aspekte zu beachten, die

im Folgenden erlautert werden sollen:

Die verkehrsorganisatorischen Maflinahmen des Larmaktionsplanes entfalten ihre
positive Wirkung vor allem in der Kombination aller Malinahmen. Es wird jedoch eine
schrittweise Umsetzung empfohlen, da dies sich auf die Abwicklung der
Genehmigungsverfahren und auf die Akzeptanz der MalRnahme bei den
Verkehrsteilnehmern gunstig auswirkt.

Die Einfuhrung von Tempo 30 auf der Askanischen StralRe zwischen der Kavalierstralle
und der Ludwigshafener Stralde sollte zeitgleich mit der Umgestaltung der Askanischen
StraRe erfolgen, um eine erkennbare Einheit zwischen StralRenanlage und

Verkehrsorganisation zu sichern.
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7.2

e Die verkehrsorganisatorischen MaBnahmen zur Erweiterung der Tempo 30-Zone auf die
sudliche Bernburger Stral3e, LutherstralRe, Lutherplatz und Melanchtonstral3e sowie die
Einfihrung von Tempo 30 auf der Raguhner Straf3e sind im Zusammenhang mit der Mal3-
nahme des Larmaktionsplans im Bereich der HeidestralRe umzusetzen, da es sonst zu
larmtechnisch relevanten Verkehrszunahmen im Wohngebiet am Lutherplatz kommt.

e Der extrem schlechte bauliche Zustand der Mannheimer Stral3e (6stliche Fahrbahn)
zwischen der Weststral3e und der Junkersstra3e erfordert kurzfristig eine grundhafte
StralRensanierung dieses Abschnitts der B184. Der Neubau der westlichen Fahrbahn
sollte zeitlich vor der StraRensanierung eingeordnet werden, um aufwendige
Umleitungsfihrungen fir den BundesstralRenverkehr zu vermeiden.

o Der Ausbau des Innenstadtrings im Abschnitt zwischen Bitterfelder Stral3e und Amalienstralie
unterstiitzt die Malnahmen zur Verdrangung von Verkehren aus der Innenstadt. Im Sinne
eines wirtschaftlichen StraRenbaus sollte die Realisierung des Trassenneubaus (verbesserte
Linienfuhrung) jedoch erst erfolgen, wenn damit der grundhafte Ausbau der bestehenden
Bitterfelder Straf3e/ Elisabethstra3e vermieden werden kann.

e Eine Umgestaltung des Knotenpunktes Roflauer Allee/ Albrechtsstrale zu einem
Kreisverkehr ist erst zum Zeitpunkt einer Grunderneuerung der gegenwartigen
Verkehrsanlage zu empfehlen. Voraussetzung hierfir ist, dass die bestehenden
Verkehrssicherheitsdefizite durch MalRhahmen der Verkehrsorganisation gemindert

werden kdnnen.

Verkehrliche Wirkung des Zielszenarios

Alle empfohlenen StralRennetzmalinahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurden im Zielsze-
nario zusammengefasst und im Verkehrsmodell in ihrer summarischen verkehrlichen Wirkung
bewertet. Die erwarteten werktaglichen Verkehrsmengen im Prognosefall dieses Szenarios sind
in Abbildung 42 zusammengefasst. Die Differenzen der Kfz-Verkehrsmengen zum Prognose-

nullfall sind in Abbildung 43 dargestellt.

In der Auswertung der Modellrechnungen zeigt sich, dass die verkehrsplanerischen Ziele einer
Konzentration von Verkehren auf den klassifizierten Stral3en und damit eine Entlastung sensibler
Wohnbereiche und der Innenstadt weitgehend erreicht werden kénnen. Auch im Bereich der
SchlachthofstralRe/ KarlstraRe/ Friederikenplatz ist gegeniiber der Analyse mit riicklaufigen Ver-
kehrsmengen zu rechnen, wenngleich diese in einem akustisch kaum wahrnehmbaren Bereich
liegen. In der MaRBhahmenbewertung hat sich jedoch gezeigt, dass auch der bisher geplante Bau
der Ostrandstrafl3e hier in weiten Bereichen keine entscheidende Verbesserung herbeigefuhrt
hatte, weswegen diese Maflinahme nicht fir das MaRhahmenkonzept empfohlen wurde. In den

StraBen Kurt-Weill-Stral3e, KarlstralRe, SchlachthofstraBe und Friederikenplatz ist es deshalb wei-
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terhin erforderlich, dass die Verkehre méglichst umfeldvertraglich abgewickelt werden (Beibehal-
tung der Tonnagebeschrankung). Dazu gehdrt im Fall der SchlachthofstraBe auch eine Oberfla-

chensanierung mit Einbau eines Asphaltbelags anstelle des Betonpflasters.

Positiv sind die deutlichen Verkehrsentlastungen im Bereich des ehemaligen Bundesstraf3en-
kreuzes zu bewerten. Das verkehrsplanerische Ziel einer Entlastung der Kavalierstrale im Be-
reich FriedrichstralRe — Askanische StralRe auf maximal 5.000 Kfz/ 24 h wird erreicht. Im Zielsze-
nario werden auf dieser Trasse noch etwa 1.900 Kfz/ 24 h erwartet. Die ErschlieBung der Innen-
stadt verlagert sich von der Achse Kavalierstral3e/ Albrechtplatz auf weiter aul3en liegende Haupt-
sammelstraBen (z.B. AntoinettenstralBe, Willy-Lohmann-Stral3e, Bitterfelder Stral3e, Amalienst-
raf3e) und fuhrt von dort radial ins Zentrum. Die Rabestraf3e und Poststral3e gewinnen perspekiti-
visch an Verkehrsbedeutung, wenngleich die erwarteten Verkehrsmengen deutlich unter
5.000 Kfz/ 24 h liegen werden.

Die angestrebte Bindelungsfunktion des Innenstadtrings (Bitterfelder StralRe, Amalienstralie,
Friedhofstral3e und Gliwicer StralRe) wird durch das MalRnahmenkonzept des Zielszenarios ver-
bessert. Der empfohlene Neubauabschnitt der Bitterfelder Straf3e parallel zu den Eisenbahnglei-
sen erhoht die Attraktivitdt des Innenstadtrings. Dartber hinaus wird auch der weiter auf3en lie-
gende Ring der Stadt, der aus den BundesstralRen gebildet wird, gestéarkt. Vor allem Ludwigsha-
fener StraRe, Mannheimer Stral3e und RoRlauer Allee gewinnen teils deutlich Verkehre gegen-
Uber dem Prognosenullfall. Gegeniiber der Analyse fallen die Zuwéachse aufgrund der im Prog-
nosenullfall bereits enthaltenen flachenhaften Verkehrsriickgdnge durch die Bevolkerungsver-
luste der Stadt deutlich geringer aus. Sie heben sich teilweise auf oder tUberschreiten 10 % Zu-
wachs nicht. In den folgenden Hauptverkehrsstraf3en ist einer absoluten Zunahme des Verkehrs

gegenuber dem Analysefall zu rechnen:

e Ludwigshafener Stra3e (max. + 1.500 Kfz/ 24 h (+ 10 %))

e AmalienstraBe (max. + 500 Kfz/ 24 h (+ 10 %))

o Friedhofstral3e/ Gliwicer Stral3e (max. + 1.200 Kfz/ 24 h (+ 50 %))
e Mannheimer Stral’e (max. + 1.000 Kfz/ 24 h (+ 7 %))

In den Stralen Wolfener Chaussee, RoRRlauer Allee, Bitterfelder Stral3e, FriedrichstralRe (westlich
Antoinettenstrafl3e), Willy-Lohmann-StraRe (nordlich Askanische Stral3e), Polysiusstrae und

Seelmannstralie bleiben in ihren Verkehrsbelastung nahezu unveréndert

Die geplanten Ortsumgehungen der B184 in Rof3lau/ Tornau und der B185 in Mosigkau fiihren
zu einer Verkehrsentlastung der gegenwartig stark belasteten Wohngebiete um ca. 60 bis tber

90% im Verlauf der bisherigen Ortsdurchfahrten.
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7.3.1
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Angaben in Kfz/ 24 h

Belastungsabnahme

Belastungszunahme

Grafik 32: Verkehrsmengendifferenzen zwischen Zielszenario 2035 und Analyse 2015 in der Innenstadt von
Dessau-Roflau

Im Ubrigen StralRenhauptnetz ist mit einem flachenhaften Verkehrsrickgang von mindestens
10 % gegeniber der Analyse zu rechnen. Auf der Kavalierstral3e sidlich der Friedrichstral3e ist
sogar von einem Verkehrsriickgang von bis zu 90 % auszugehen. Hier Uberlagern sich Verkehrs-

rickgange durch Bevdlkerungsverluste und die geplanten MaRnahmen der Verkehrsberuhigung.

Organisatorische und bauliche Konsequenzen der MaRnahmen fiir das StralRennetz

Kinftiges VorrangstraBennetz und Fihrung klassifizierter Straen

Das bei Umsetzung des Zielszenarios sich ergebende Netz der Hauptverkehrs- und Haupter-
schlieBungsstralien ist in Abbildung 44 dargestellt. Im Bereich der neugebauten Ortsumgehun-

gen von Rof3lau/ Tornau und Mosigkau werden die ehemaligen Bundesstral3enverlaufe innerhalb
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7.3.2

7.3.3

der Ortschaften zugunsten der Ortsumgehungen in GemeindestraRen zuriickgestuft. Die Veran-
derung von verkehrlichen Funktionen innerhalb der auch bisher schon als Gemeindestraen klas-

sifizierten Strecken wird im folgenden Abschnitt erlautert.

StraBenkategorisierung nach RIN im Zielnetz

Durch die MaRnahmen des Zielszenarios ergeben sich Anderungen einzelner StralRenabschnitte
in der Klassifizierung nach RIN. Diese sind in Abbildung 45 dargestellt. Es wird deutlich, dass
die verkehrliche Funktion zentraler Achsen, wie der Kavalierstrale und der Askanischen StralRe
weiter reduziert werden kann und diese Trassen perspektivisch ausschlie3lich der Erschlie3ung
innerstadtischer Quartiere und Einkaufszentren dienen. Regionale und innerstadtische Verbin-
dungsfunktionen kdnnen weiter auf dem HauptverkehrsstraRennetz, das im Wesentlichen durch
die Bundes-, Landes- und KreisstraRen gebildet wird, gebiindelt werden. Die verkehrliche Funk-
tion des Innenstadtrings (Bitterfelder Stral3e, Amalienstralie, Friedhofstraf3e und Gliwicer Stral3e)
wird weiter gestarkt. Diese geanderten Verkehrsfunktionen sollten auch durch eine angepasste
Wegweisung unterstitzt werden. An den Knotenpunkten des Innenstadtringes sollen die Routen
hinein ins Zentrum nur noch zum Zentrum als solches oder zu speziellen Zielen im Zentrum hin-

weisen. Routen in benachbarte Stadtteile sind tiber den Innenstadtring zu fuhren.

Umbaubedarfe an Knotenpunkten

Durch die MaZnahmen des VEP im Stral3ennetz ergeben sich auch Verschiebungen in der Verkehrs-

verteilung an Knotenpunkten, die nicht direkt durch Malinahmen des Zielszenarios betroffen sind:

o KP Magdeburger StraRe/ LuchstralRe/ Dessauer Stral3e: Die Hauptstromrichtung der Ver-
kehre wandelt sich nach Eréffnung der OU B 184 Rof3lau/ Tornau zugunsten der Relation
Luchstralle — Dessauer Strafl3e. Eine Prufung der Knotengeometrie und der Notwendig-
keit der LSA wird empfohlen.

e KP Bitterfelder StraRe/ Wolfgangstrae/ Antoinettenstrale: Der Uber-Eck-Verkehr zwi-
schen der ndrdlichen Antoinettenstral3e und der Bitterfelder Stral3e wird an Bedeutung
gewinnen. Eine Prufung der Signalprogramme wird empfohlen.

o KP AmalienstrafRe/ Askanische Strale: Wahrend heute die Askanische StralRe deutlich
als StraBe mit hdheren Verkehrsmengen hervortritt, ist perspektivisch eher mit ausgegli-
chenen Belastungen in allen Zufahrten zu rechnen. Eine Prifung der Signalprogramme

wird empfohlen.

MafRgebliche Anderungen in der Verkehrsverteilung sind auch an den Knotenpunkten der Fried-
hofstralRe und der Gliwicer StraBe zu erwarten. Die Signalprogramme sollten perspektivisch an

die neuen Anforderungen angepasst werden.
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7.3.4

7.3.5

7.4

Auswirkungen auf die Larmsituation

Ein wesentliches Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist eine wirksame Larmminderung in den
im Larmaktionsplan festgestellten Konfliktbereichen, insbesondere in Wohngebieten und dem
Stadtzentrum. Dieses Ziel wird im Zielszenario flachendeckend erreicht. Neue Larmschwerpunkte
bzw. larmtechnisch wirksame Erhéhungen von Verkehrsmengen in bisher unbelasteten Berei-
chen konnten in den MafRnahmenuntersuchungen nicht festgestellt werden bzw. wurden durch

flankierende Mafinahmen kompensiert.

Auswirkungen auf andere Verkehrsmittel

Um nachteilige Auswirkungen der MaBnahmen des Zielszenarios auf andere Verkehrsmittel zu

vermeiden sind folgende Aspekte zu bertcksichtigen:

e Die Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten aus Larmschutzgriinden darf
nicht zulasten der OPNV-Attraktivitat gehen. Auf Strecken mit eigenem Gleiskorper ist
der StralRenbahn weiterhin eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h einzuréu-
men. Auf Strecken ohne eigenen Gleiskorper sollten geeignete MafBnahmen ergriffen
werden, damit die reduzierten Geschwindigkeiten nicht zu wesentlich lAngeren Fahrzei-
ten fihren (StraRenbahn als Pulkfiihrer, sofortige Bedienung von OPNV-Anforderungen
an Knotenpunkten). Diese Malinahmen gelten auch fur den Busverkehr.

e Bei Um- und Ausbaumafinahmen im Stralennetz sind in jedem Fall anforderungsge-
rechte Radverkehrsanlagen und Gehwege vorzusehen. Nur so kénnen die Ziele beim
Wandel der Verkehrsmittelwahl erreicht werden.

e Bei der Uberarbeitung von Lichtsignalprogrammen sind die Belange des Rad- und FuR3-
verkehrs hinsichtlich ausreichend langer Freigabezeiten und maoglichst kurzer Sperrzei-
ten zu bericksichtigen.

Fazit/ Ausblick

Die im Rahmen der 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Teil Stral3ennetz, Ver-
kehrsberuhigung, Verkehrslarmminderung im Zielszenario zusammengefassten verkehrsorgani-
satorischen und baulichen Ma3nahmen sichern eine bedarfsgerechte Anpassung der Straf3eninf-
rastruktur an den demografischen Wandlungsprozess. Die nachgewiesene Konzentration des
Kfz-Verkehrs auf wirtschaftsnahen Hauptnetzstralen und die damit einhergehende Verkehrsent-
lastung von Wohngebieten und der Innenstadt erméglichen die leistungsfahige Erschlielung der
wichtigen Industrie- Gewerbe- und Handelsstandorte sowie eine Verkehrsfihrung tiberwiegend

aulRerhalb sensibler Stadtgebiete.
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Der integrale Planungsansatz der 4. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans beriicksich-
tigt die verkehrsrelevanten Ziele der aktuellen Stadtentwicklungskonzepte (Leitbild, Integriertes
Stadtentwicklungskonzept, Larmaktionsplan usw.) der Stadt Dessau-RoRlau und bildet die auf
den Kfz-Verkehr wirkenden Verkehrsverlagerungen ab, die sich aus den Zielen des Nahverkehrs-
plans und des Radverkehrskonzepts ergeben. Dies und die verkehrlichen Entlastungen, welche
aufgrund des Bevoélkerungsriickgangs in Dessau-RofRlau und der Region bis 2035 prognostiziert
wurden, lassen eine Reduzierung des bisherigen Ausbauprogramms im StraBenhauptnetz zu.
Durch die empfohlene Riickstellung des Neubaus der 2.Muldebriicke und des Ringschluss Nord
wird die StraReninfrastrukturentwicklung mit der erwarteten Verkehrsnachfrageentwicklung bis
2035 harmonisiert. Dies verbessert die wirtschaftlichen Spielraume der Stadt fir die Umsetzung

der weiterhin als notwendig erkannten InfrastrukturmaRnahmen.

Es konnte gezeigt werden, dass auch die Strecken, auf denen Kfz-Verkehre konzentriert werden,
kaum starker belastet werden, als bereits im Bestand. Deshalb sind weitere Ausbaumal3hahmen
zur Steigerung der Leistungsféahigkeit des bestehenden Stra3enhauptnetzes nur noch punktuell
notwendig (Mannheimer Straf3e). Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Stral3enhaupt-
netz in Dessau-Rof3lau den kinftigen Leistungsanforderungen gerecht wird, unter der MalRgabe
einer Realisierung der im Bundesverkehrswegeplan enthaltenen Ortsumgehungen B184 Rol3lau/

Tornau und B185 Mosigkau.

Die Verkehrsentwicklung unterliegt vielfaltigen Einflissen (Wirtschafts- und Energiepreisentwick-
lung, Anderung der Immissionsgesetzgebung usw.), die auRerhalb kommunalpolitischen Han-
delns liegen. Deshalb ist eine kontinuierliche Erhebung wichtiger Indikatoren des Stadtverkehrs
fur eine Erfassung der Verkehrsentwicklung (z.B. durch SrV-Befragungen und Verkehrszahlun-
gen) auch weiterhin eine Voraussetzung fur die Erfolgskontrolle der Infrastrukturma3nahmen des

Zielszenarios.

Das langfristige Ziel eines klimaneutralen Stadtverkehrs wird jedoch nicht allein durch die Umset-
zung des Zielszenarios erreichbar sein. Uber die im vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan ent-
haltenen MalRBhahmen hinaus sind auch diverse nicht-investive Malinahmen geeignet, weitere
Potentiale der Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrs-
mittel zu aktivieren. Insbesondere verkehrsvertragliche Standortentscheidungen oder eine kon-
tinuierliche Offentlichkeitsarbeit bzw. ein verstarktes Mobilititsmanagement sind hier hervorzu-
heben. Dies setzt neben einer konsequent umweltfreundlichen Ausrichtung der Kommunalpolitik
auch eine entsprechende personelle und finanzielle Ausstattung der Verwaltung voraus. Neben
diesen Aspekten wird die Substitution der konventionellen Fahrzeugflotte durch Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben in den nachsten Jahren eine immer gréRere Bedeutung erlangen. Mit der
Elektromobilitat werden dabei grof3e Hoffnungen verbunden. Auch wenn die Elektromobilitat im

Segment der Pkw und Lkw gegenwaértig noch in den Kinderschuhen steckt, wird sie zunehmend
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einen Beitrag zur Verbesserung der Lebens- und Umweltqualitdt sowie zur Einddmmung von

Emissions- und Larmbelastungen auch in Dessau-RoRlau leisten kdnnen.

Das 2015 beschlossene Gesetz zur Bevorrechtigung elektrisch betriebener Fahrzeuge bei der
Nutzung von Stral3en lasst ein konzeptionelles Vordenken fiir eine wirksame Férderung der Elekt-
romobilitdt schon heute zu. Deshalb sollte die kommunalpolitische Diskussion zu den Fragen der
Elektromobilitéat eine Aufgabe der nachsten Jahre sein, die in konkrete Konzeptionen minden
kann, wie beispielsweise in ein Ladeflachenkonzept fiir Elektromobile oder in eine stadtische Ver-
kehrsorganisation zur Forderung der Elektromobilitat. Denn die Kombination der sich am demo-
grafischen Wandel ausrichtenden Verkehrsinfrastrukturplanung mit der Férderung umweltfreund-
licher Verkehrsmittel ist ein weiterer Baustein zur umweltgerechten Gestaltung des Verkehrs in

Dessau-Rol3lau.

Konzeptionellen Nachholbedarf besitzt auch der Fu3verkehr, dessen Forderung durch die kon-
sequente Umsetzung hoher Qualitatsstandards im FuBwegenetz grol3e Chancen besitzt. Die Vor-
zuige des umweltfreundlichen Zufuf3gehens liegen auf der Hand. Fu3gangerinnen und Ful3génger
beleben 6ffentliche Raume. Sie tragen zur Attraktivitdt und Sicherheit der Stral3en und Platze bei
und schaffen Standortvorteile fur Einzelhandel und Gastronomie. Zu Ful3 gehen erhélt die Ge-
sundheit. Um ein zunehmend fu3géangerfreundliches Verkehrsklima zu schaffen sollte die Erar-

beitung eines FuBRwegekonzeptes starker in den verkehrspolitischen Focus geriickt werden.
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