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1 AUSGANGSLAGE, AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Die letzten gesamtraumlichen Verkehrsgutachten fur die Stadt Schonebeck (Elbe)
stammen aus den Jahren 1991 und 1992. Der damals angesetzte Prognosehorizont ist
bereits Uberschritten.

Angesichts der Uberschreitung des Prognosehorizonts und der damit verbundenen lan-
gen Zwischenzeit, wurde im Frihjahr 2009 eine Fortschreibung der veralteten Ver-
kehrsentwicklungsplanung durch die Stadt Schénebeck (Elbe) beauftragt.

Durch Neuerungen wie beispielsweise:

o die BAB 14 westlich der Stadt

e der sukzessiven Fertigstellung der Ortsumgehung B246 a im Suden

o der Veranderung der Verkehrsfiihrung an der Auffahrt Briickenaufgang / Markt

e der Herstellung der Gewerbeanbindung Industriepark West mit der Wilhelm-
Dumling-Straf3e zwischen Magdeburger StraRe und Jakobstral3e

e der Entwicklung der Gewerbestandorte Barbyer Stral3e, Industriepark West,
Grundweg, Barbarastralie

¢ der in beiden Fahrtrichtungen nutzbaren Welsleber Briicke

o der Herstellung der Soker StralRe

o dem Kreisverkehr Libschitzplatz

e dem Solebad Bad Salzelmen

sowie die einhergehende Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung, welches ein weiter
wichtiger Punkt ist, wurde die Fortschreibung nétig.

Mit den angefiihrten Punkten sind nur die wichtigsten Abweichungen und Anderungen
seit den 90er Jahre des vorigen Jahrhunderts genannt, bei denen sich zwischenzeitlich
die Grundlagen und Verkehrsverhaltnisse im Bereich Schénebeck (Elbe) im Wesentli-
chen geandert haben.

Im Zusammenhang mit diesen Aspekten wird auch deutlich, dass eine zukunftsgerichte-
te Verkehrsentwicklungsplanung sich nicht ausschlief3lich auf die verkehrlichen Themen
auf der eigenen Gemarkung beziehen kann sondern, dass zur Schonung der Ressour-
cen und Optimierung der innerértlichen Situation insbesondere auch die Uberdrtlichen

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 1
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Interdependenzen einzubeziehen und zum Vorteil der stadtischen Verkehrsorganisation
zu nutzen sind.

Gleichzeitig mit der erfolgten oder anstehenden Weiterentwicklung des StralRennetzes
und deren Entlastungswirkung fiir das stadtische StralRennetz haben sich in den ver-
gangenen fast zwanzig Jahren die Mobilitat, die Motorisierung und damit auch das spe-
zifische Verkehrsaufkommen der Birgerinnen und Burger verandert. Damit verbunden
sind verschiedene (neue) Problembereiche entstanden, flr die im Zusammenhang mit
einer Aktualisierung des Verkehrskonzepts praxisbezogene Lésungen gefunden wer-
den missen.

Zu nennen sind u.a. funktionale Defizite bei der Abwicklung des Verkehrs (fir alle Ver-
kehrsteilnehmer), Fragen zum ruhenden Verkehr oder Filhrung des Schwerverkehrs.
Dartber hinaus miussen die MalRnahmen des Flachennutzungsplans und des Stadtent-
wicklungskonzepts in die Fortschreibung des Gesamtverkehrskonzepts integriert wer-
den. Schlielilich ist es die Aufgabe der Verkehrsentwicklungsplanung, neue Ideen und
Konzepte zu entwickeln, die zu einer weiteren Verbesserung der Verkehrssituation und
der stadtraumlichen Qualitat beitragen.

Ferner soll mit Hilfe des Verkehrskonzepts eine Erfolgskontrolle der bisher durchgefiihr-
ten MafRnahmen erfolgen.

Als ein zentraler Punkt der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes steht das
EDV-gestiitzte Verkehrsmodell. Dieses wird mit dem Software-Programm VISUM ers-
tellt und dient zugleich als Grundlage fur die Modellierung der Verkehrsablaufe in den
gesamten Projekt-Phasen der Verkehrsentwicklungsplanung.

Bestandteil des Verkehrsmodells sind zwei Fahrtenmatrizen, wobei eine Matrix fir den
PKW-Verkehr und eine weitere Matrix ist fir den Schwer-Verkehr eingesetzt wird. Beide
Matrizen werden zusammen auf dem Verkehrsmodell umgelegt und bilden den Durch-
schnittlichen Taglichen Verkehr (DTV) ab.

Die Matrizen wurden durch die verschiedenen Verkehrserhebungen, deren Durchfiih-
rung im flieBenden Verkehr statt fand, ermittelt.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 2
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2 ERMITTLUNG DER VERKEHRSNACHFRAGE

2.1 Verkehrserhebungen

Als Datengrundlage fur den Bestandsverkehr als auch die weiteren Phasen der Ver-
kehrsentwicklungsplanung dienen Verkehrserhebungen, die an verschiedenen relevan-
ten Punkten im gesamten Stadtgebiet von Schonebeck (Elbe) durchgefihrt wurden. Die
Erhebungen gliederten sich dabei wie folgt:

e Verkehrsstromzéhlungen
o Verkehrsstromzéahlungen an Knotenpunkten
Donnerstag, 07.05.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr
Donnerstag, 14.05.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr
Dienstag, 19.05.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr
Donnerstag, 04.06.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr
Dienstag, 09.06.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr
Donnerstag, 11.06.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr
o Automatische Querschnittszahlungen (mobile Z&hlplatten)
Montag, 15.06.2009, 15:00 Uhr bis Freitag, 19.06.2009, 08:00 Uhr
verwertbarer Zeitbereich Dienstag, 16.06. 2009, 00:00 Uhr bis
Donnerstag, 18.06.2009, 24:00 Uhr
¢ Verkehrsbefragung
o Verkehrsbefragungen (Kordonbefragungen) des flielRenden Verkehrs
Donnerstag, 18.06.2009, 14:30 bis 18:30 Uhr

Eine Ubersicht der genauen Lage aller Erhebungspunkte istin der Anlage 1 ersichtlich.

Wahrend die automatischen Erhebungen Uber einen langeren Zeitraum abliefen, fan-
den die manuellen Verkehrserhebungen in einem 4-Stunden-Zeitraum statt. Durch Er-
fahrungen friherer Erhebungen ist die Anfangszeit stark fehlerbehaftet. Aus diesem
Grund fanden die ersten 30 Minuten jeder Erhebung in den weiteren Auswertungen kei-
ne Bericksichtigung.

Gleiches trifft auf die letzte halbe Stunde der manuellen Erhebungen zu. Daher wurde
diese Zeitspanne ebenfalls nicht beriicksichtigt. Aus diesem Grund besitzt die Daten-
grundlage 3-Stunden-Werte.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 3
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Insgesamt wurden zwei unterschiedliche Arten der manuellen Verkehrserhebungen
durchgefihrt.

Eine davon war die Verkehrsstromzahlung. Diese Erhebungsform liefert Angaben zur
Verkehrsstarke, die Verteilung am Erhebungspunkt und deren zeitliche Verteilung. Die
ermittelten Zahlergebnisse bilden die Grundlage fir die Analyse des heutigen StralRen-
netzes. Zudem dienen die Zahlwerte zur Kalibrierung (Eichung) des EDV-gestltzten
Verkehrsmodells.

Um eine flachendeckende Erfassung des Verkehrsablaufes zu ermdglichen, wurde an
insgesamt 33 Knotenpunkten eine Knotenstromzahlung durchgefuhrt. Im Bereich des
Sanierungsgebietes Altstadt fanden keine Z&hlungen statt. Fur dieses Gebiet lagen die
Zahlergebnisse vom Januar 2007 vor.

Die zweite Erhebungsart war die Verkehrsbefragung am Kordon (Grenzen des Untersu-
chungsgebiets). Diese Form der Erhebung fand an den Einfahrstraf3en in das Stadtge-
biet von Schonebeck (Elbe) einschlie3lich des Stadtteils Frohse im Querschnitt statt.
Damit werden Aussagen zu den Herkilnften und Zielen des kordoniberschreitenden
Verkehrs ermdglicht. Des Weiteren werden die Fahrtzwecke und der Besetzungsgrad
der Fahrzeuge ermittelt.

Mittels der zeitgleich statt findenden automatischen Querschnittszahlungen wird die
Stichprobe auf den Gesamtverkehr hochgerechnet.

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung Schénebeck (Elbe) wurden an acht Querschnit-
ten die Befragungen des flieBenden Verkehrs durchgefiihrt. Die Befragungsstellen
(BFS) waren dabei:

e Barbyer StralRe (H6he Industriestralie)

e Gnadauer StralRe (H6he Triftweg)

e Calbesche StralRe (H6he Einfahrt Einkaufszentrum)
e Eggersdorfer Stral3e (Hohe Gradierwerk)

e Chausseestral3e (Hohe Gretnitzer Stral3e)

¢ JakobstraRe (Hohe Einfahrt Industriepark West)

e L51 (H6he Burgwall)

o Elbenauer Stral3e (auf der Elbebriicke)

Die Erfassung mittels elektronischen Querschnittszahlungen fand an ebenfalls diesen
acht Stral3enquerschnitten statt.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 4

Projekt-Nr.: M0539 Z\VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN\ENDBERICHT VEP ABSCHLUSS\ABSCHLUSSBERICHT_110413.D0C




Stadt Schénebeck (Elbe) Verkehrsentwicklungsplanung

Abschlussbericht

Anhand der automatischen Langzeitzahlungen mit Zahlplatten sind detaillierte Aussa-
gen zu den Verkehrsbelastungen im Tagesverlauf und zur Geschwindigkeitsverteilung
moglich.

Dartber hinaus werden so die Faktoren zur Hochrechnung der 3-Stunden-Zahlwerte
bestimmt. Erst mit diesen Faktoren ist es moglich, eine 24-Stunden-Belastung aus den
manuellen Verkehrserhebungen zu errechnen. Dadurch war es nétig, die Zahlplatten in
unmittelbarer Nahe zu den BFS zu positionieren. Die 24-Stunden-Werte entsprechen
den DTV-Werten fur das EDV-gestiitzte Verkehrsmodell. Die vorhandenen DTV-Werte
ermdglichen weiterfihrende Analysen, wie beispielsweise La&rmemissionsberechnun-
gen, das Errechnen von Spitzenstundeverkehrsbelastungen, sowie Leistungsfahig-
keitsberechnungen von Knotenpunkten.

2.2 Ergebnisse der Verkehrserhebungen

Zur raumlichen Zuordnung der Verkehrsstrome und der Antworten aus der Verkehrsbe-
fragung des flieRenden Verkehrs musste das Stadtgebiet sowie das Umland in Ver-
kehrsbezirke eingeteilt werden. Als Grundlage fiir die Einteilung des Stadtgebietes wur-
de die Stadtteilgliederung aus dem Stadtentwicklungskonzept der Stadt Schénebeck
(Elbe) herangezogen. Fur das Umland von Schonebeck (Elbe), einschlief3lich der Orts-
teile Plotzky, Pretzien und Ranies, wurden die EinfallstraRen als Bezirke verwendet.

Die kleingliedrige Einteilung des Stadtgebietes in Verkehrsbezirke istin der Anlage 2 zu

ersehen.

Wie aus den manuellen Verkehrszahlungen hervor geht, treten die héchsten Belastun-
gen am Knotenpunkt Geschwister-Scholl-Stral3e / Elbenauer Stral3e auf. Hier betragt
die Belastung je Knotenpunktzufahrt ca. 1.100 bis 1.700 Kfz/3h. Weiter ist ersichtlich,
dass hohe Fahrzeugbelastungen auf den StraBenziigen der Boeltzigstral3e / Calbe-
schen Stral3e / Friedrichstral3e und der Magdeburger Stral3e auftreten. Die Besonder-
heit bei dem Stral3enzug Calbesche Stral3e / Boeltzigstral3e / Friedrichstral3e liegt dar-
an, dass dieser von und zur Altstadt Schéonebecks mit ihren zahlreichen Einkaufsmog-
lichkeiten fuhrt. Auf diesen Trassen sind Belastungen von ca. 1.100 bis 2.100 Kfz/3h.
Im Bereich der Magdeburger StralRe liegen die Belastungen bei ca. 1.500 Kfz/3h. Auf
den restlichen Stralenziigen liegen die Kfz-Belastungen zum Teil deutlich unter
1.100 Kfz/3h.
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Die aus den manuellen Verkehrszahlungen erhaltenen Knotenpunktbelastungen sind in
Anlage 3 ersichtlich.

Aus den elektronischen Querschnittsz&hlungen ging hervor, dass die Querschnitte Q7
(Burgwall) und Q8 (Stadtteil Grinewalde) die am hdchsten belasteten Querschnitte
aufweisen. Die Werte der Querschnitte (Zeitbereich der Knotenstromzéhlung) an diesen
beiden Messstellen lagen am Donnerstag den 18.06.2009 bei 2.453 Kfz/3h (Q7) und bei
2.960 Kfz/3h (Q8).

Weitere hohe Belastungen treten an den Messquerschnitten Q3 und Q6 auf. Hier liegen
die Belastungen bei 2.201 Kfz/3h (Q3) und 2.126 Kfz/3h (Q6).

Der Grund fur die hohen Kfz-Belastungen an diesen Querschnitten sind die Beziehun-
gen mit Magdeburg (Q7) und Calbe (Q3). Zudem lag ein Messquerschnitt auf der Tras-
senfuhrung der B246 a (Q8).

Die weiteren Querschnittsbelastungen liegen zum teil deutlich unter 1.300 Kfz/3h.

Fur die Hochrechnung der gezéhlten 3-Stunden-Werte auf die Tagesbelastungen wur-
den die Ergebnisse der elektronischen Messplatten verwendet. Erst mit Hilfe dieser Er-
gebnisse und einer Vergleichsrechnung zwischen den 24-Stunden-Werten der automa-
tischen Z&hlungen und den 3-Stunden-Werten aus den manuellen Z&hlungen war eine
Ermittlung der Hochrechenfaktoren mdéglich.

Um eine genauere Hochrechnung zu erreichen, wird zum einen in Hochrechenfaktoren
fur den AulRenbereich (Zahlquerschnitte an den Befragungsstellen) und zum anderen
fur den Innenbereich unterschieden. Zudem wird aufgrund von zwei Matrizen des Ver-
kehrsmodells in PKW-Verkehr und Schwerverkehr unterteilt. In der folgenden Tabelle 1
sind die ermittelten Hochrechenfaktoren dargestellt.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
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Lage der Hochrechnung Hochrechenfaktoren
PKW-Faktor SV-Faktor

AulRenbereich Q1 4,17 4,25
Q2 4,17 6,25
Q3 3,70 6,25
Q4 3,70 4,00
Q5 3,70 4,00
Q6 4,17 6,25
Q7 4,17 4,00
Q8 3,70 6,25

Innenbereich Hauptverkehrsstral3en 3,70 455
Stral’en in Wohngebieten 4,17 4,55

Tabelle 1: Hochrechenfaktoren

Bei den Befragungen des flieBenden Verkehrs wurden zunachst die Befragungsquoten

an den acht BFS ermittelt. Durch die unterschiedlichen Belastungen auf den jeweiligen

Streckenabschnitten wurden unterschiedliche Befragungsquoten erreicht.

Die einzelnen Quoten, sowie die Anzahl der befragten Kfz sind in Tabelle 2 aufgelistet.

befragte Kfz gezahlte Kfz Befragungsquote
Befragungsstelle
[Kfz / 3h] [Kfz / 3h] [%0]
Barbyer Stral3e 479 1.217 39,4
Gnadauer Stral3e 261 335 77,9
Calbesche Stralle 281 2.201 12,8
Eggersdorfer Stral3e 270 841 32,1
Chausseestralie 403 1.070 37,7
Jakobstralie 423 2.126 19,9
Burgwall 691 2.453 28,3
Elbenauer Stralie 690 2.960 23,3
gesamt 3.498 13.203 26,5
Tabelle 2: Befragungsquote
DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
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Wie aus der statistischen Auswertung hervorging, wurden insgesamt 3.498 Interviews
durchgefihrt. Bei zeitgleich 13.203 gezahlten Fahrzeugen entspricht dies einer Befra-
gungsquote von 26,5%.

Weiter ist ersichtlich, dass an der BFS Calbesche Stral3e die geringste Befragungsquo-
te (12,8%) erzielt wurde. Dies liegt daran, dass hier eine Kfz-Belastung von 2.201 Kfz
gezahlt wurde und damit am hdchsten war. In Folge davon kam es zu starken Rick-
stauungen, wodurch die Befragung mehrfach kurzzeitig unterbrochen werden musste.
Im Gegensatz dazu steht die BFS an der Gnadauer Stra3e. An diesem Querschnitt
konnte eine Befragungsquote von 77,9% erzielt werden. Grinde dafir liegen an der ge-
ringen Belastung durch den Kfz-Verkehr auf diesem Streckenabschnitt.

Anhand der Befragung im flieBenden Verkehr konnte die Verkehrsmittelwahl des Indivi-
dualverkehrs festgestellt werden. Dabei wurde festgestellt, dass auf das Hauptver-
kehrsmittel des Individualverkehrs, den PKW, der hdchste Anteil von 88,6% entfallt. Der
geringste Anteil von 0,4% weil3t dabei das Kraftrad auf.

Der Schwerverkehr, mit dem Verkehrsmitteln Lastkraftwagen (LKW) und Lastzug (LZ),
erreichte einen Anteil von 5,5%.

Die Verkehrsmittel im Offentlichen Verkehr finden in dieser Aufstellung keinen Eingang,
da bei der Befragung ausschlief3lich der Individualverkehr befragt wurde.

In Abbildung 1 ist die Verteilung der Verkehrsmittelwahl an den Befragungsstellen er-
sichtlich.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
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Verkehrsmittelwahl an den Befragungsstellen
an den Befragungsstellen gezahlte Kfz

LKW; 422; 3,2% . .
Lieferw agen; 743; 5,6% °  LZ;300;2,3%

Krad; 51; 0,4%

PKW; 11728; 88,6%

Abbildung 1: Verkehrsmittelwahl an den Befragungsstellen

Aus den Verkehrsbefragungen des flieBenden Verkehrs konnten zudem Riickschlisse
auf die Verteilung der Fahrtenbeziehungen sowie den Quell-, Ziel- und Durchgangsver-
kehr gezogen werden. In den Anlagen 4, 5 und 6 sind die Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehre ersichtlich.

3 VERKEHRSSTRUKTUR

Da die Ortsteile PIotzky, Pretzien und Ranies aul3erhalb des Erhebungsgebietes waren,
wurde zur Ermittlung der Verkehrsstarken zum einen die Stral3enverkehrszahlung aus
dem Jahr 2005 und zum anderen das Verkehrsgutachten des 3. Planungsabschnittes
der B246 a Ortsumfahrung Schdnebeck des Ingenieurbiros Dachenhausen als Daten-
grundlage herangezogen.

Mit der Verkehrsbefragung des flieRenden Verkehrs konnte der Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr ermittelt werden. Zudem wurden Teile des Binnenverkehrs mit erfasst.
Eine genaue und flachendeckende Erfassung des Binnenverkehrs konnte jedoch mit
dieser Erhebungsform nicht realisiert werden, da hier nur die Verkehrsstrome am Kor-
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donrand aufgenommen werden kénnen. Die Teile des aufgenommen Binnenverkehrs

stammen beispielsweise aus den Fahrtenbeziehungen Elbenau - Schdnebeck.

Die Verkehrsstruktur im Stadtgebiet von Schdnebeck (Elbe) ist fir den Zeitraum von
15:00 bis 18:00 Uhr in der Tabelle 3 abgebildet.

Verkehrsart Anteil Fahrten / 3h
Quellverkehr 32% 3.478
Zielverkehr 39% 4.408
Durchgangsverkehr 17% 1.872
(anteilsméaRiger) Binnenverkehr 12% 1.281
Summe 100% 11.039

Tabelle 3: Verkehrsstruktur der Stadt Schonebeck (Elbe)

Da der Binnenverkehr nur anteilsmaRig erfasst wurde, findet er in den weiteren Ausfih-
rungen keine Beachtung.

In dem Zeitbereich 15:00 bis 18:00 Uhr ist der Zielverkehr mit einem Anteil von 39%
starker ausgepragt als der Quellverkehr mit 32%. Den geringsten Anteil hat mit 17% der
Durchgangsverkehr.

Betrachtet man den Gesamtverkehr ohne den anteiligen Binnenverkehr, wird die domi-
nante Rolle des Zielverkehrs starker deutlich. Dabei erhalten diese Verkehrsstrome ei-
nen Anteil von 45%. Ein Grund fur den hohen Anteil des Zielverkehrs liegt an der zeitli-
chen Ansetzung der Erhebung. In dem Zeitraum der Befragung fand der abendliche Be-
rufsverkehr der Bewohner von Schénebeck statt. Der Quellverkehr weil3t einen Anteil
von mehr als ein Drittel auf.

Der geringe Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr wird in dieser Ansicht
weiter verstarkt. Dadurch wird ersichtlich, dass der Durchgangsverkehr nur eine unter-
geordnete Rolle in den Verkehrsstromen der Stadt spielt.

In der Abbildung 2 ist die Aufteilung der Verkehrsstréme ohne den anteiligen Binnen-
verkehr dargestellt.
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Gesamtverkehr
9758 Kfz-Fahrten

Durchgangsverkehr, . y
1872 - Zielverkehr,

4408

Quellverkehr,
3478

Abbildung 2: Gesamtverkehr der Verkehrsbefragung des flieRenden Verkehrs

Im Quell- und Zielverkehr entfallen die meisten Fahrten auf den AuRRenbezirk 56
(BAB 14). Wobei der Zielverkehr mit 1.053 Kfz-Fahrten/3h héher ist als der Quellver-
kehr mit 722 Kfz-Fahrten/3h.

Durch die zeitliche Ansetzung der Befragung kann angenommen werden, dass die Ver-
teilung (Kfz-Fahrten im Quell- und Zielverkehr) in den Morgenspitzen anndhernd umge-
kehrt ist.

Weitere stark frequentierte Streckenabschnitte sind die L51 in Richtung Magdeburg
(969 Kfz-Fahrten/3h Zielverkehr, 741 Kfz-Fahrten / 3h Quellverkehr), die Calbesche
Stral3e (656 Kfz-Fahrten / 3h Zielverkehr, 432 Kfz-Fahrten / 3h Quellverkehr) und die
Salzstralle / B246 a (758 Kfz-Fahrten / 3h Zielverkehr, 311 Kfz-Fahrten/3h Quellver-
kehr).

Die am geringsten benutzte Einfallstral3e ist die Gnadauer Stral3e. Hier entfallen 96 Kfz-
Fahrten/3h auf den Zielverkehr und 91 Kfz-Fahrten/3h auf den Quellverkehr.

Die weiteren Einfallstralen weiRen im Zielverkehr zwischen 212 und 385 Kfz-
Fahrten/3h und bei dem Quellverkehr zwischen 334 und 441 Kfz-Fahrten/3h auf.
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Auf den Durchgangsverkehr entfallen 1.872 Kfz-Fahrten/3h. Die haufigsten Fahrtenrela-
tionen (168 Kfz-Fahrten/3h) treten dabei zwischen den Verkehrsbezirken 56 (aus Rich-
tung BAB 14) und 58 (Salzstral3e B246 a, Richtung Plotzky) auf.

Weitere hohe Fahrtenrelationen treten zwischen den Bezirken 51 (Barbyer Straf3e L51,
Richtung Barby / Elbe) und 58 mit 136 Kfz-Fahrten / 3h, Bezirke 57 (Burgwall L51, Rich-
tung Magdeburg) und 58 mit 125 Kfz-Fahrten/3h, sowie zwischen den Bezirken 53
(Calbesche Stral3e L65, Richtung Calbe / Saale) und 57 mit 102 Kfz-Fahrten/3h.

Die weiteren Fahrten-Relationen weisen zum Teil eine Fahrtenanzahl von deutlich we-
niger als 100 Fahrten/3h auf.

4 ENTWICKLUNG DER VERKEHRSSTARKEN

Die Entwicklung der Verkehrsstarken wird fur diejenigen Knoten aufgezeigt, bei denen
die Veranderung zur vorherigen Zahlung mehr als 10% betragt. Grundlage fir den Ver-
gleich sind die Zahlwerte aus den Jahren 1991, 2007 (Verkehrsuntersuchung Sanie-
rungsgebiet Altstadt) und 2009. Die Werte aus dem Erhebungsjahr 1991stellten zu-
gleich die Grundlage fir die damalige Verkehrsentwicklungsplanung dar.

Da keine 3-Stunden-Werte aus dem Jahr 1991 zur Verfligung stehen, werden die Wer-
te aus den Spitzenstunden heran gezogen. Somit ist eine Vergleichbarkeit zwischen
den heutigen und den alten Werten gegeben.

Problematisch stellt sich die lange Zeitspanne zwischen den Erhebungen dar. In dieser
Zeit sind eine Vielzahl von Veranderungen in der Struktur der Stadt Schénebeck (Elbe)
eingetreten. Eine davon ist der Neubau der Bundesautobahn 14. Weitere einschnei-
dende Veradnderungen stellten die Ortsumgehung der B246 a, der Ausbau der Gewer-
bestandorte Barbyer Stral3e, Industriepark West, Am Stremsgraben, Grundweg und
Barbarastral3e und der Bau der WilhelIm-DUmling-Straf3e dar. Daraus ergeben sich Ver-
lagerungen des Kfz-Verkehrs.

Im Zeitraum von 1991 bis 2009 hat die Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Geschwis-
ter-Scholl-StralRe / Alt Frohse um insgesamt 104% zugenommen. Weitere starke Zu-
wachse sind an den Knotenpunkten Geschwister-Scholl-Straf3e / Nicolaistrafl3e (38%)
und dem Knoten FriedrichstralRe / Am Stadtfeld (26%) zu verzeichnen.
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Der Grund fur den starken Anstieg sind einerseits Verlagerungen aufgrund der zahlrei-
chen baulichen MaRnahmen im Stadtgebiet. Andererseits bewirkten Neubaumafinah-
men von Einkaufsmérkten diese Entwicklung und verstarken eine Verlagerung.

An den Knotenpunkten BahnhofstraRe / Welsleber Stral3e, Salzer Straf3e / Tischlerstra-
Re und Wilhelm-Hellge-StralRe / Welsleber StralRe sind die héchsten Rickgange zu be-
obachten. Hier betrégt der Riickgang zwischen 34% und 26%.

Weitere Rickgénge sind an den Knotenpunkten Markt / Nicolaistral3e und Barbyer
StralRe / Heinitzhof zu erkennen. Die Riuckgénge liegen bei 19% bzw. 11%.

Werden die Summen aller gezahlten Knotenpunkte, aus den Jahren 1991 und 2009,
aufsummiert und gegentibergestellt, so ergibt sich ein Riickgang von 2%. Damit kann
festgestellt werden, dass die Verkehrsstarken im gesamten Stadtgebiet leicht riicklaufig
sind.

Ein Grund fir diesen Rickgang sind die sinkenden Einwohnerzahlen im Stadtgebiet
von Schonebeck.

5 VERKEHRSMODELL

5.1 Verfahren

Das EDV-gestiitzte Verkehrsmodell wurde auf Basis von digitalen Geographiedaten
erstellt. Dabei wurde das Stra3ennetz mit den relevanten Strecken und Knotenpunkten
abgebildet. Somit konnte das Verkehrsangebot aufgezeigt werden. Die Verkehrsnach-
frage, also die Fahrbeziehungen zwischen den Verkehrsbezirken, wurde auf Grundlage
der Verkehrsbefragung des flieBenden Verkehrs ermittelt. Die Verkehrsnachfrage wur-
de zu zwei Fahrtenmatrizen des Analyseverkehrs zusammengefasst.

Fur das Verkehrsmodell werden der Pkw-Verkehr und der Schwerverkehr gesondert
umgelegt. Daher sind zwei Fahrtenmatrizen nétig. Die Umlegung beider Matrizen erfolgt
nach dem Sukzessivverfahren.

Bei dem Sukzessivverfahren wird die Matrix in mehreren Teilpaketen hintereinander auf
das Netz umgelegt. Dabei wird die gesamte Nachfrage prozentual verteilt.
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Im ersten Schritt werden fur alle nachgefragten Quelle-Ziel-Beziehungen die wider-
standsminimalen Routen im aktuellen Netzzustand ermittelt.

Auf diese Routen wird dann der fur den ersten Sukzessivschritt festgelegte Prozentsatz
der Matrix umgelegt.

AnschlieBend werden die aus diesen Belastungen resultierenden neuen Netzwider-
stande Uber die Capacity Restraint Funktionen berechnet.

Im néchsten Teilschritt wird auf dieser Basis wiederum eine Berechnung der wider-
standsminimalen Routen durchgefihrt.

Dieses Verfahren wird fortgesetzt, bis die gesamte Matrix auf das Netz umgelegt wor-
den ist.

Nach der Umlegung der beiden Matrizen wird mit dem Verkehrsmodell der Stadt Scho-
nebeck (Elbe) wird der gesamte Kfz-Verkehr dargestellt.

Die Kalibrierung (Eichung) des Verkehrsmodells erfolgte mit den aktuellen Knoten-
stromzahlungen von 2009 und 2007.

5.2 Bestandsnetz

Die 24-Stunden-Werte sind fur einen Normalwerktag (Wochengruppe Montag bis Frei-
tag) dargestellt. Sie wurden mit den ermittelten Hochrechenfaktoren berechnet.

In den Fahrtenmatrizen ist ausschlie3lich der auf die Stadt Schénebeck (Elbe) bezoge-
ne Verkehr enthalten. AuRerhalb des Befragungskordons sind deshalb nur Teilver-
kehrsmengen abgebildet.

Wie aus dem Bestandsnetz hervorgeht, sind grof3e Teile der Geschwister-Scholl-StralRe
(L51), der Calbeschen Stral3e / BoeltzigstraRe (L65), der Magdeburger Straf3e und der
Wilhelm-Hellge-StraRe am starksten belastet. Auf diesen Streckenziigen betragt die Be-
lastung im Querschnitt bis zu 14.100 Kfz/24h.

Auf den restlichen Streckennetz herrschen Verkehrsbelastungen vor, die teilweise deut-
lich geringer sind als 10.000 Kfz/24h.
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Ein Plan des Verkehrsmodells fir das gesamte Stadtgebiet sowie die seit 01.01.2009
zu Schénebeck gehdrenden Ortschaften Plétzky, Pretzien und Ranies ist in Anlage 7
ersichtlich.

6 RADVERKEHR

Auf die Analyse des Radverkehrs wird aufgrund der Bedeutung fur die Stadt Schéne-
beck (Elbe) sowie deren Ortsteile Griinewalde, Elbenau, Pl6tzky, Pretzien und Ranies in
einem gesonderten Bericht eingegangen. Weitere Themen dieses separaten Berichtes
sind neben der Bestandaufnahme unter anderem auch Themen wie die Entwicklung
und MalRnahmen zur Starkung des Radverkehrs.

7 RUHENDER VERKEHR

7.1 Analyse des vorhandenen Stellplatzangebotes

Die Aufnahme der PKW-Stellplatze erfolgte fur die 6ffentlich zugéanglichen Parkrdume in
dem gesamten Stadtgebiet.
Die gesamten Stellplatze wurden dabei in drei Kategorien unterteilt:

o Offentlicher kostenfreier Parkplatz (zum Teil mit zeitlicher Begrenzung)
o Offentlicher kostenpflichtiger Parkplatz
o teilweise offentlicher Parkplatz eines Einkaufszentrum oder -marktes

Zusatzlich wurde bei der Erfassung des Stellplatzangebotes das Stadtgebiet in ver-
schiedene Bereiche unterteilt.
Damit ergibt sich fir das Stadtgebiet ein folgendes Angebot fur den Ruhenden Verkehr.
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Stadtgebiet

Art der Parkanlage

Anzahl der
Stellplatze

Altstadt

offentliche kostenfreie Parkflachen

129 Stellplatze

offentlich kostenpflichtige Parkflachen

92 Stellplatze

teilweise offentliche Parkflachen

325 Stellplatze

Summe der Parkflachen

546 Stellplatze

Geschwister-
Scholl-Straf3e /
Bahnhof

offentliche kostenfreie Parkflachen

95 Stellplatze

offentlich kostenpflichtige Parkflachen

28 Stellplatze

teilweise offentliche Parkflachen

75 Stellplatze

Summe der Parkflachen

198 Stellplatze

Wilhelm-Hellge-
Stral3e

offentliche kostenfreie Parkflachen

230 Stellplatze

teilweise offentliche Parkflachen

765 Stellplatze

Summe der Parkflachen

995 Stellplatze

Friedrichstralle

offentliche kostenfreie Parkflachen

90 Stellplatze

teilweise offentliche Parkflachen

90 Stellplatze

Summe der Parkflachen

180 Stellplatze

Bad Salzelmen

offentliche kostenfreie Parkflachen

300 Stellplatze

offentlich kostenpflichtige Parkflachen

40 Stellplatze

teilweise offentliche Parkflachen

500 Stellplatze

Summe der Parkflachen

840 Stellplatze

Schénebeck Sid

offentlich kostenfreie Parkflachen

65 Stellplatze

Tabelle 4: Anzahl der Stellplatze des Ruhenden Verkehrs im Stadtgebiet von Schonebeck

(Elbe)

Wie aus der Summenbildung der aufgefuhrten Stellplatze hervorgeht, stehen im gesam-
ten Stadtgebiet 2.824 PKW-Stellpléatze zur Verflgung.
Die Lage und Anzahl der Stellplatze sind zur Ubersicht in Anlage 8 ersichtlich.

Fur die Aufnahme der Auslastung der aufgelisteten Stellplatze wurde eine Parkraumbe-
gehung am 30. Oktober 2009 durchgefihrt.

Bei dieser Begehung konnte festgestellt werden, dass im Bereich der Altstadt der Uber-

wiegende Anteil der Stellplatze eine Auslastung von tber 60% erreicht hatte.

Eine Ausnahme stellt der kostenpflichtige Parkplatz in der RepublikstraRe dar. Dieser

wurde zu 20% ausgelastet.
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Die Stellplatze im Bereich der Geschwister-Scholl-Straf3e / Bahnhofstral3e wurden zu
50% bis 70% ausgelastet. Nur der Parkplatz Friedensplatz (Volkshochschule) war nur
zu ca. 10% belegt.

Der Bereich der Wilhelm-Hellge-Straf3e war im ndrdlichen Bereich (Frohse und Welsle-
ber Stral3e) zu 50% belegt. Im stidlichen Bereich erreichte die Belegung zwischen 60%
und 90%.

Im Stden von Schonebeck (Bereiche Bad Salzelmen und Schénebeck Siid) wiesen die
Stellplatze eine Auslastung von 50% bis 90% auf. Eine Ausnahme stellten die Parkréu-
me an der westlichen Paul-lllhardt-Straf3e dar. Hier erreichte die Auslastung 30%.

In der Anlage 9 ist die Auslastung aller aufgenommenen Stellplatze aufgefihrt.

Mit Ricksprache des Ordnungsamtes der Stadt Schonebeck (Elbe) konnten drei Prob-
lemgebiete festgestellt werden, in denen es zu haufigen Problemen in folge von Park-
platzsuche und dem Abstellen in Parkverbotsflaichen kommt.

Die haufigsten Parkverstol3e treten im Gebiet entlang der Salzer Stral3e, sowie in den
einmiindenden Querstralen auf.

Auf der Geschwister-Scholl-Stral3e, im Bereich des Knotenpunktes Friedensplatz / Nico-
laistralRe, kommt es ebenfalls zu einer Vielzahl von ParkverstéRen.

Das dritte Problemgebiet befindet sich im Bereich des Trankeplatzes im Stadtteil Bad

Salzelmen.
7.2 Weiterentwicklung des Stellplatzangebotes

Fur das zukinftige Stellplatzangebot werden vorrangig die Aufsiedlungsgebiete der
Stadt betrachtet. Zudem findet eine Unterteilung der Stellplatze fur Wohnbesiedlung
und Gewerbeansiedlung statt.

Im Stadtgebiet sind vier Areale, in denen Wohnflachen aufgesiedelt werden sollen. Das
erste Territorium ist das Plangebiet Mitte/2. Die Prognose sieht fir dieses Gebiet die
Aufsiedlung von 240 Einwohnern sowie eines Einkaufszentrums vor. Das Stellplatzan-
gebot wird laut dem stadtebaulichen Rahmenplan ,Schillerstrae” um 331 Platze er-
hoht.
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Um auf der Schillerstral3e (Abschnitt zwischen der Krausestral3e und der Bahnhofstra-
3e) eine Umgestaltung des StraRenraumes vornehmen zu kénnen, wird das Langspar-
ken nur noch in dafur vorgesehenen Parktaschen erlaubt sein. Damit kommt es zum
Wegfall der Parkerlaubnis am Fahrbahnrand. Neben der Umstrukturierung soll der
OPNV in diesem Bereich mit dem Wegfall des Parkens am Fahrbahnrand beschleunigt
werden.

Ein weiteres Aufsiedlungsgebiet ist die Altstadt Schonebecks. Wie schon das Plange-
biet Mitte/2 ist auch die Altstadt dicht besiedelt. Des Weiteren sollen sich hier 500 Ein-
wohner neu ansiedeln. Aus diesem Grund werden in diesem Areal zwei Parkanlagen
mit je 200 Stellplatzen vorgeschlagen. Einer der Parkplatze kdnnte im Quartier Stein-
stral3e angelegt werden, der zweite im Bereich Briickenaufgang. Fir eine bessere In-
tegrierung in das Stadtbild kénnen diese beiden Parkplatzanlagen als Tiefgaragen aus-
gebildet werden.

Die zwei anderen Aufsiedlungsgebiete sind in den Stadtteilen Felgeleben und Grine-
walde. Fiur diese Gebiete werden allerdings keine neuen Stellplatze vorgeschlagen, da
in diesen Stadtteilen Ein- oder Zweifamilienhduser vorhanden sind oder neu errichtet
werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass auf diesen Grundstiicken Garagen
eingeplant sind. Aus diesem Grund kann von einer zahlenmaf3ig hohen Neuanlage von
Stellplatzen abgesehen werden.

Bei den Gewerbegebieten sehen die Prognosen eine Aufsiedlung aller Standorte vor.
Daher sollten auch Stellplatze fir Mitarbeiter, Kunden und Besucher neu angelegt wer-
den. Die Parkplatze kénnen dabei auf dem Gelénde des jeweiligen Unternehmens an-
geordnet werden. Im Einzelnen sehen die Erh6hungen des Stellplatzangebotes wie

folgt aus:
¢ Industriepark West: 300 Stellplatze
o Gewerbegebiet Hafen: 40 Stellplatze
e Gewerbegebiet Am Stremsgraben: 40 Stellplatze

o Gewerbegebiet Geschwister-Scholl-StraRe: 30 Stellplatze

e Gewerbegebiet Barbarastral3e: 50 Stellplatze
o Gewerbegebiet Barbyer Strale: 100 Stellplatze
¢ Gewerbegebiet Grundweg: 50 Stellplatze
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Die ortliche Lage aller vorgeschlagenen Stellplatzerweiterungen istin der Anlage 10 er-
sichtlich.

Durch die allgemeine Bevolkerungsentwicklung im Stadtgebiet von Schénebeck (Elbe)
werden in den restlichen Teilen keine weiteren Erweiterungen des Stellplatzangebotes
vorgeschlagen.

Bei einer Neuansiedlung eines Einkaufsmarktes sollten fir den Markt entsprechend
neue Stellplatze angelegt werden.

8 DER SCHWERVERKEHR

8.1 Auswertung des Bestandsverkehrs

Die Befragung des flieBenden Verkehrs ergab, dass der Anteil des gezéhlten Schwer-
verkehrs (LKW und Lastzlige) 5,5% betragt. Die Lieferwagen wurden aufgrund ihres zu-
lassigen Gesamtgewichtes nicht als Schwerverkehr gewertet.

Wie aus der Befragung weiter hervor ging, wurden an der BFS 6 (von der Bundesauto-
bahn 14 kommend) die meisten Schwerverkehrsfahrten aufgenommen (161 SV/3h). An
der BFS 2 (Gnadauer Stral3e, Stadtteil Felgeleben) war der geringste Anteil am
Schwerverkehr anzutreffen. Hier wurden lediglich 8 Schwerverkehrsfahrten / 3h gezahit.
Die Schwerverkehrsanteile an den tbrigen BFS lagen zwischen 39 und 121 Schwerver-
kehrsfahrten/3h.

Eine Auswertung des Verkehrsmodells ergab, dass die Bundesstraf3e im Westen der
Stadt die héchste Belastung durch den Schwerverkehr aufweist (1.800 SV/24h).

Die am starksten belasteten StraRenziige innerhalb des Stadtgebietes sind Am Strems-
graben (700 SV/24h), Geschwister-Scholl-Stral3e (600 SV/24h), Magdeburger StralRe
(600 SV/24h), Barbyer StralRe (500 SV/24h) und dem Streckenzug Calbesche Strale /
Boelzigstralie / Friedrichstral3e (500 SV/24h). Die restlichen Stral3enziige weisen Belas-
tungen auf, die zum Teil unter 400 SV/24h liegen.

Wie durch die Auswertung des Verkehrsmodells ersichtlich wurde, tritt der hdchste Teil
des Schwerverkehrs auf den Stral3enziigen von und zu den Industrie- und Gewerbege-
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bieten, die sich im Osten und Westen der Stadt befinden, auf. Dabei ist der Uberwie-
gende Anteil Ziel- oder Quellverkehr.

Im Innenstadtbereich dient der Schwerverkehr meist als Lieferverkehr fir die anséssi-
gen Einzelhandelsmarkte. Das bedeutet, dass auch hierbei der Quell- und Zielverkehr
deutlich Uberwiegt.

Der geringste Anteil des gesamten Schwerverkehrsaufkommens ist der Durchgangs-
verkehr. Die starksten Relationen sind zwischen den Verkehrsbezirken 56 (BAB 14) und
58 (Richtung Gommern). Auf dieser Relation nimmt der Schwerverkehr Routen durch
die Innenstadt von Schdnebeck, da im Bestandsnetz keine Alternativen vorhanden sind.
Eine weitere starke Relation besteht zwischen den Verkehrsbezirken 53 (Richtung Cal-
be) und 58. Auch auf dieser Relation missen Routen durch die Innenstadt von Scho6-
nebeck gefahren werden.

Mit Hilfe der Ortsumfahrung der B246 a konnte eine starke Relation, die zwischen den
Verkehrsbezirken 51 (Richtung Barby) und 56 auftritt, aus der Innenstadt heraus verla-
gert werden.

Die Schwerverkehrsbelastung auf den restlichen Relationen fallen zum Teil deutlich ge-
ringer aus. Allerdings fiihren diese Fahrten ebenfalls durch das Stadtgebiet, wodurch
sie sich mit dem schon in der Stadt befindlichen Schwerverkehr Giberlagern.

Ein Plan des Verkehrsmodells mit dem Schwerverkehr im Analysefall istin Anlage 11
ersichtlich.

8.2 Das Schwerverkehrsaufkommen zum Prognosehorizont

Mit Fertigstellung der neuen Elbbriicke und der Komplettierung der Ortsumfahrung der
B246 a verlagert sich ein Grof3teil des regionalen und Uberregionalen Schwerverkehrs
auf diese Trasse. Demzufolge sind auf dieser Strecke die héchsten Zuwachse zu er-
kennen. Damit sind auch Verlagerungen der Verkehrsstéarken von der alten Elbbriicke
(Elbenauer Stral3e) und SalzstralRe auf die neue Briicke (B246 a) verbunden.
Weitere Anderungen treten durch die Aufsiedlung der Gewerbegebiete auf. An diesen
Punkten sind Erh6hungen des Schwerverkehrs, durch den prognostizierten Wirt-
schaftsverkehr hervorgerufen, feststellbar.

Durch die Anderungen im StralRennetz treten zusétzliche Verlagerungen der Verkehrs-
mengen auf. Im Bereich der Salzer StraRe kommt es in Folge des neuen Verkehrsberu-
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higten Bereichs zu einer Verminderung der Verkehrsstarken. Dieser Verkehr verlagert
sich auf den Breiteweg und die neue Anbindungsstrafe der dstlichen Gewerbegebiete.
Jedoch féllt die Verlagerung auf die Anbindungsstraf3e nicht so hoch aus wie erwartet.
Auf der Magdeburger Strafl3e und der Wilhelm-Hellge-Stral3e sind weitere Verlagerun-
gen zu erkennen. Hier verlagern sich die Verkehrsmengen von der Magdeburger Stral3e
auf die Wilhelm-Hellge-Stral3e.

Einen Plan der DTV-Werte des Schwerverkehrs im Prognoseverkehr ist in Anlage 12
(Prognose-Nullfall 2025) und in Anlage 14 (Prognosebezugsfall 2025) ersichtlich. Die
Anderungen der Verkehrsmengen werden im Differenznetz (Anlage 13 Prognose-
Nullfall - Bestandverkehr und Anlage 15 Prognosebezugsfall - Prognose-Nullfall) ange-
zeigt. Abnahmen der Verkehrsmengen sind dabei in griin, Zunahmen in rot abgebildet.
Eine Darstellung von Anderungen der Verkehrsmengen unter 100 Fahrten/24h sind im
Differenznetz nicht enthalten.

8.3 Vorschlage zur Verringerung der Verkehrsmengen im Altstadtbereich

Fur eine Verringerung des Schwerverkehrs in der Altstadt werden auf zwei StralRenzU-
gen Verbote fir Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von tber 7,5t vorge-
schlagen. Mit diesen Tonnagebegrenzungen soll der Durchgangsverkehr aus dem Alt-
stadtbereich herausgezogen und auf die Anbindungsstral3e an die 6stlichen Gewerbe-
gebiete verlagert werden.

Das erste Verbot fur Scherverkehr ist auf der Elbenauer Straf3e (alte Elbbriicke). Damit
wird die Durchfahrt von der Salzer StralRe, TischlerstraRe und Elbenauer Strale verhin-
dert. Fur Verkehrsstrome aus und in Richtung Magdeburg besteht eine alternative Fiih-
rung Uber die Tischlerstral3e, die AnbindungsstralRe an die ¢stlichen Gewerbegebiete,
die Barbyer StralRe und die B246 a.

Um eine Erhéhung des Schwerverkehrs auf dem Breiteweg und dem Markt zu verhin-
dern, wird gleichzeitig ein zweites Verbot auf dem Markt und Nicolaistral3e empfohlen.
Mit dieser Sperrung soll der Durchgangsverkehr auf dem Breiteweg unterbunden wer-
den. Mit der AnbindungsstralRe besteht eine leistungsfahige Alternative, um die auftre-
tenden Verkehrsstrome aufzunehmen.

Um ungewuinschte Verlagerungen auf die Béttcherstral3e zu vermeiden, missen zu-
satzliche MaRnahmen getroffen werden. Eine Maflinahme ist eine Sperrung des
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Schwerverkehrs im Bereich Hoher Weg zwischen der Felgeleber Stral3e und der Sali-
nenkolonie. Damit wird die Durchfahrt vom Heinitzhof in die Bottcherstral3e verhindert.
Zusatzlich zu den Tonnagebegrenzungen sollte die wegweisende Beschilderung fir den
Schwerverkehr und den anderen motorisierten Verkehr angepasst werden. So muss der
Kfz-Verkehr von der Barbyer Strale kommend in Richtung AnbindungsstralRe geleitet
werden. In der Gegenrichtung (von Magdeburg kommend) missen die Verkehrsstrome
von der Geschwister-Scholl-StralRe, mittels angepasster Beschilderung, ebenfalls auf
die Anbindungsstral3e gefuhrt werden.

Mit der Sperrung des Schwerverkehrs auf den angesprochenen StraRenziigen wird der
Durchgangsverkehr aus dem Altstadtbereich herausgezogen. Allerdings kann die Belie-
ferung der Handler und Gastronomen wie bisher erfolgen. Das heif3t, der Quell- und
Zielverkehr ist weiterhin gegeben.

Die Sperrungen werden zusammen mit den geschwindigkeitsdampfenden Maflnahmen
des Plannetzfall 1 aufgenommen. Somit kénnen Aussagen zur Wirkungsweise im Ver-
gleich zu dem Prognosebezugsfall getroffen werden.

9 UNFALLGESCHEHEN IM STADTGEBIET

Zur Dokumentation von Verkehrsunféllen wird eine Unfalltypen-Streckenkarte verwen-
det. In dieser werden seit dem Jahr 1991 die Verkehrsunfélle eingepflegt.

Unter Inanspruchnahme von verschieden farbigen Nadelképfen und -gré3en werden
die Unfallorte markiert. Daraus kénnen Unfalltyp, die Schwere des Unfalls und besonde-
re Umstande abgeleitet werden.

Der Unfalltyp bezeichnet dabei den Vorgang, der zum Unfall gefiihrt hat. In der Tabelle
5 werden die unterschiedlichen Unfalltypen aufgelistet.
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Typenbezeichnung | Farbe des Nadelkopfes Art des Unfalls
Typ 1 Grin Fahrunfall
Tap 2 Gelb Unfall nach Abbiegen
Typ 3 Rot Unfall nach Einbiegen / Kreuzen
Typ 4 Weil3 Unfall nach Uberschreiten
Typ 5 Blau Unfall mit Ruhender Verkehr
Typ 6 Orange Unfall im Langsverkehr
Typ 7 Schwarz Sonstiger Unfall

Tabelle 5: Ubersicht der Unfalltypen

Fir die Bearbeitung der Verkehrsentwicklungsplanung lag der Unfallbericht der Ver-
kehrsunfallkommission aus dem Jahre 2008 vor. Daraus geht hervor, dass sich im
Stadtgebiet von Schonebeck (Elbe) insgesamt 1.743 Verkehrsunfélle ereigneten.
Dabei wurden 188 Personen leicht verletzt, 80 Personen schwer verletzt und 5 Perso-
nen starben in Folge von Verkehrsunféllen im Schonebecker Stadtgebiet.

Zudem wurden sechs Unfallschwerpunkte festgestellt:

e Kreuzung Welsleber Briicke / Bahnhofstral3e

e Kreuzung FriedrichstraRe / Am Stadtfeld

e Kreuzung Geschwister-Scholl-Stral3e / Elbenauer StralRe
e Kreuzung Magdeburger Stral3e / Welsleber Stral3e

e Einmindung B246 a (neu) / B246 a (alt)

e Kreuzung Wilhelm-Hellge-Strafl3e / Am Stadtfeld

Von den insgesamt 1.743 Verkehrsunfallen ereigneten sich 65 an diesen Unfallschwer-
punkten. Das ist ein prozentualer Anteil von 3,72%.

An den Unfallschwerpunkten gab es 12 verletzte Personen. Davon wurden 4 schwer
verletzt.

Die Hauptunfallursachen an den Unfallschwerpunkten sind wie folgt:

o Unfalle im Langsverkehr (Auffahrunfalle) 24
¢ Abbiege Unfalle 21
¢ Unfalle nach Einbiegen oder Kreuzen 16
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In der Anlage 16 wurden die Unfallschwerpunkte und Unfalltypen fiur das Jahr 2008
dargestellt. Die Erstellung dieses Planes erfolgte auf Grundlage des Unfallberichtes der
Verkehrsunfallkommission.

Im Vergleich zum Vorjahr (2007) konnte die Anzahl der Verkehrsunfélle an Gefahren-
stellen abgebaut werden. Beispielsweise reduzierte sich die Anzahl der Unfélle an der
Kreuzung Magdeburger StralRe / Chausseestrafl3e von 11 auf 4 Unfélle. Dadurch konnte
dieser Knotenpunkt von der Liste der Unfallschwerpunkte genommen werden.

Ein weiteres Beispiel ist die Kreuzung der B246 a (neu) / K1292 Eggersdorfer Stralie.
Hier sank die Anzahl der Verkehrsunfélle von 9 auf 4.

Diese Riickgange sind durch folgende MalRhahmen eingetreten:

¢ Verkehrskontrollen durch die Polizei, sowie Aufstellung des Verkehrszeichen 206
¢ Inbetriebnahme separater Fahrspursignalgebung aus den Nebenrichtungen

10 EIGENSCHAFTEN DES HEUTIGEN STRARENNETZES

10.1 Positive und negative Eigenschaften

Die Eigenschaften des bestehenden Verkehrswegenetzes im Stadtgebiet von Schéne-
beck (Elbe) sowie der Ortsteile weil3en eine Vielzahl von positiven und auch negativen
Charakterpunkten auf.

Die positiven Aspekte im heutigen Netz bestehen darin, dass zum einen die Industrie-
gebiete an den Stadtrand gelegt wurden. Damit konnte ein gewisser Anteil des Quell-
und Zielverkehrs im Schwerverkehr aus der Innenstadt gezogen werden.

Damit war es auch moglich, dass sich die angesiedelten Unternehmen entsprechend ih-
rer Moglichkeiten vergréRern konnten ohne héhere Verkehrsmengen auf das Innerstad-
tische Verkehrsnetz zu leiten.

Zum anderen filhrten die in den letzten Jahren getatigten Um- und Neubaumafinahmen
dazu, dass sich die Anzahl der Verkehrsunfalle nicht erhoht hat.

An den Verkehrsunfallschwerpunkten kam es im Vergleich zum Vorjahr zum Teil zu
deutlichen Reduktionen der Unfallzahlen und von verletzten Personen.
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Ein weiterer positiver Punkt ist die Ortsumgehung im Siiden und Osten von Schone-
beck. Dadurch konnte eine weitere Verlagerung des Durchgangsverkehrs aus dem
Stadtzentrum erreicht werden. Allerdings durch die noch nicht fertig gestellte neue El-
bequerung wird der Durchgangsverkehr Giber die Barbyer Stral3e wieder in die Stadt ge-
leitet. Problematisch jedoch ist, dass ortskundige Kraftfahrer trotz der Ortsumfahrung
bis zur Barbyer Stral3e einen Weg durch das Stadtzentrum verwenden. Laut den aktuel-
len Knotenstromzahlungen benutzen diese ortskundigen Kraftfahrer die Calbesche
Strale, die Friedrichstrale und die Tischlerstral3e.

Als negativen Punkt im Verkehrswegenetz von Schénebeck (Elbe) kann man den
schlechten Ausbauzustand des grof3ten Teils der Verkehrsinfrastruktur nennen. Bei-
spielsweise stehen dafir die Geschwister-Scholl-Stral3e, die Welsleber StralRe, Alt
Frohse, Felgeleber Stral3e und Barbarastralie.

Fur den Fuliganger- und Radverkehr ist beispielsweise entlang der Magdeburger Stra-
Be, der Leipziger StralRe, der BoéttcherstraRe und der Republikstral3e der Ausbauzu-
stand mangelhaft oder es werden die Mindestbreiten der Verkehrsanlagen nicht einge-
halten.

Ein weiterer Negativpunkt ist der Knotenpunkt der Calbesche Stral3e mit der Boeltzigs-
traBe. Hier kommt es in Folge von langen Wartezeiten aus der Nebenrichtung zu einer
erheblichen Qualitdtsminderung, sowohl fir den MIV als auch fir andere Verkehrsteil-
nehmer. Zuséatzlich fehlt an diesem Knotenpunkt die Mdglichkeit fir das sichere Que-
ren, da die Sichtverhdltnisse in der Kurvenlage nicht optimal sind.

Der nachste Negativpunkt stellt die Geschwister-Scholl-Straf3e dar. Hier ist nicht nur die
Stralle in einem schlechten Ausbauzustand, sondern auch die Seitenbereiche der
Fahrbahn weisen zum Teil einen minderwertigen Zustand auf.

Mit der Querschnittsbreite der Geschwister-Scholl-Stral3e besteht die Méglichkeit, allen
Verkehrsteilnehmern eine sichere Nutzung zu gewahrleisten. Auch ein Parkstreifen am
Fahrbahnrand kann in den Querschnitt integriert werden.

10.2 Chancen und Risiken

Eine grol3e Chance fir die Stadt Schonebeck (Elbe) besteht in dem neu erstellten Ver-
kehrsmodell des Stadtgebietes. Damit ist es moglich, geplante Veranderungen in der

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 25

Projekt-Nr.: M0539 Z\VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN\ENDBERICHT VEP ABSCHLUSS\ABSCHLUSSBERICHT_110413.D0C




Stadt Schénebeck (Elbe) Verkehrsentwicklungsplanung
Abschlussbericht

Verkehrswegefihrung, neue StralRenziige oder verkehrstechnische Eingriffe schonim
Vorfeld zu simulieren und somit die Folgen der Eingriffe zu erkennen.

Durch die Umlegung des Kfz-Verkehrs mit den neuen Gegebenheiten knnen Engstel-
len und Leistungsdefizite im Netz aufgedeckt werden.

Mit diesem EDV-gestitzten Verkehrsmodell kénnen somit Fehlplanungen deutlich mi-
nimiert werden. Zudem kann die Wirksamkeit verkehrsbeeinflussender Malinahmenim
Vorfeld beleuchtet und nachgewiesen werden.

Eine weitere Chance steht in der Neuplanung und Fertigstellung der Anbindungsstraf3e
der ostlichen Gewerbegebiete. Mit dieser Sidumgehung der Altstadt kénnen Kfz-
Verkehre aus dem Altstadtbereich verlagert werden. Zudem kénnen mit dieser neuen
Trasse die Plane, in denen die Salzer Stral3e zu einer Ful3gadngerzone (zwischen Bott-
cherstraRe und Republikstrae)! umgestaltet wird, realisiert werden. Damit lasst sich
der Durchgangsverkehr im Bereich der Innenstadt weiter minimieren.

Die neue Elbequerung, auf der die Trassenfiihrung der BundesstralRe 246 a verlaufen
soll, stellt eine Chance dar, den Durchgangsverkehr von der Bundesautobahn 14 aus
dem Stadtgebiet zu nehmen. Allerdings besteht die Gefahr, dass ein nicht unerheblicher
Anteil am Durchgangsverkehr sich weiterhin durch die Innenstadt bewegt.

Zudem fahrt der Kfz-Verkehr aus und in Richtung Magdeburg (L 51) weiterhin durch die
Innenstadt (Geschwister-Scholl-Straf3e). Die neue Anbindungsstral3e der 6stlichen Ge-
werbegebiete kann diese Verkehrsstrome aufnehmen und auf die Ortsumfahrung der
B246 a in Richtung Gommern leiten. Wie die aktuellen Knotenstromzahlungen zeigen,
ist der Kfz-Anteil der aus Magdeburg einféhrt héher als der Kfz-Strom von der BAB14.
Damit besteht das Risiko, dass die Verlagerungen des Kfz-Verkehrs aus dem Innen-
stadtbereich heraus auf die neue Ortsumfahrung geringer ausfallen kénnen als erwar-
tet.

! SALEG - Die Landesentwicklungsgesellschaft (2007): ErschlieRung der Altstadt
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11 VERKEHRSPROGNOSE

111 Prognosegrundlagen

Die Prognose der Verkehrsentwicklung bis zum Prognosehorizont, welcher im Jahr
2025 liegt, erfolgt auf Grundlage der Mobilitats- und Strukturdatenveranderung der
Stadt Schonebeck (Elbe). Zur Abschatzung der allgemeinen Mobilitdtsentwicklung wer-
den die Verkehrs- und Entwicklungsprognosen der Shell PKW-Szenarien sowie Anga-
ben der Statistikdmter des Landes Sachsen-Anhalts und der Stadt Schonebeck (Elbe)
herangezogen.

Vorrausichtliche Anderungen der Einwohner und Beschéftigtenzahlen und deren raum-
liche Verteilung werden aus dem Flachennutzungsplan sowie nach den Angaben des
Stadtplanungsamtes und das Amt fur Wirtschaftsforderung der Stadt Schénebeck (EI-
be) abgeleitet.

11.2 Allgemeine Mobilitatsentwicklung

Vor dem Hintergrund der erwarteten sinkenden Einwohnerzahlen in Schonebeck (Elbe)
sowie des Salzlandkreises erfolgt die Prognose der allgemeinen Mobilitatsentwicklung
im PKW-Verkehr zusammengefasst fur den Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr. Glei-
ches qilt fiir den Wirtschaftsverkehr.

Fur eine Berechnung des zukunftigen PKW-Verkehrs spielen einige Faktoren aus den
Strukturdaten eine Rolle. Jedoch einen entscheidenden Einflussfaktor stellen die kinfti-
gen Einwohnerzahlen Schonebecks dar. Der zweite Faktor ist der Motorisierungsgrad
Schoénebecks. Das heildt, die Anzahl von PKW pro 1.000 Personen. Ausgehend von der
Motorisierung kann das Verkehrsaufkommen bis zum Prognosehorizont ermittelt wer-
den.

Unter Verwendung der prognostizierten Einwohnerzahlen erfahrt die Stadt Schénebeck
einen drastischen Bevdlkerungseinbruch. Annahmen der Stadt und des Landesstatis-
tikamtes sehen einen Rickgang der Burger bis zum Prognosehorizont um ca. 8.000
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Einwohner (ca. 23 Prozent) vor. Damit verringert sich die Bevolkerung Schonebecks
von derzeit 34.231 (2009) auf ca. 26.500 (2025) Einwohner.?

Erfahrungsgemar nimmt die Bevolkerung in den einzelnen Stadtteilen nichtim gleichen
Mal3e ab. Durch Bevdlkerungswanderungen innerhalb des Stadtgebietes kommt es zu
Schwankungen der Einwohnerzahlen der einzelnen Stadtteile. So wird fir die Altstadt
und das Plangebiet Mitte/2 ein Anstieg der Einwohner angenommen.

Griunde hierfur sind die SanierungsmalRnahmen in diesen Stadtteilen. Zuséatzlich wird in
Felgeleben und in Griinewalde ein Ansteigen der Einwohnerzahl angenommen. Ausge-
hend von den heutigen Einwohnerzahlen betragt die Zunahme in den erwahnten Stadt-
teilen ungefahr 2 Prozent.

Neben den Aufsiedlungsgebieten wird im Bereich der Stral3e der Jugend und im nordli-
chen Bereich der Wilhelm-Hellge-StralRe ein Riickgang der Einwohneranzahl ange-
nommen. Wahrend der Rickgang im Gebiet der Wilhelm-Hellge-Stral3e 3 Prozent be-
tragt, belauft sich die Abnahme in der Stra3e der Jugend auf 15 Prozent.

Ferner zu den Auf- und Absiedlungen in den angegebenen Stadtteilen, wird im gesam-
ten restlichen Stadtgebiet sowie in Elbenau, Pl6tzky, Pretzien und Ranies eine Abnah-
me der Birger von ca. 1,5 Prozent angenommen.®

Mit der bundesweit gestiegenen PKW-Verflugbarkeit und dem Verlangen der Birger
nach mehr Mobilitat wird eine ebenso héhere Motorisierung verbunden. In den vergan-
genen Jahren konnte ein Anstieg der Verkehrsausgaben beobachtet werden. Hervorge-
rufen wurde dies durch den Kohorteneffekt. Dieser besagt, dass spatere Jahrgange
(Kohorten) mobiler sind als die Jahrgdnge vor ihnen und sie im Vergleich mehr Geld fur
Mobilitéat ausgeben. Der Kohorteneffekt wird weiter anhalten.

Die in den Shell PKW-Szenarien aufgefihrten Motorisierungswerte werden auf die
Stadt Schénebeck tUbertragen. Damit steigt die Anzahl der PKW pro 1.000 Einwohner
aus dem Jahr 2009 von 420 PKW/1.000EW auf 451 PKW/1.000EW im Jahr 2025.*

Nach Ermittlung des Motorisierungsgrades kann mit Hilfe des PKW-Bestandes aus dem
Jahr 2009 der PKW-Bestand fiir den Prognosehorizont berechnet werden. Eine Kombi-

? Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt und Statistikamt der Stadt Schénebeck (Elbe) (2009): Be-
volkerungsprognose 2008 bis ins Jahr 2025

3 Angaben des Stadtplanungsamtes der Stadt Schénebeck (Elbe) Giber die Auf- und Absiedlung
(Wohnbesiedlung) in der Stadt Schénebeck

* Shell Deutschland Oil GmbH (2009): PKW-Szenarien bis 2030 - Fakten, Trends und Handlungsop-
tionen fir nachhaltige Auto-Mobilitat
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nation der Motorisierungs- und Einwohnerprognose ergibt die Prognose fiir den PKW -
Bestand. Mit dem steigenden Motorisierungsgrad kann ein Anstieg des PKW-
Bestandes erwartet werden. Aufgrund der sinkenden Einwohnerzahlen sinkt allerdings
auch der PKW-Bestand. Die Anzahl der PKW verringert sich von derzeit 14.381 PKW
auf ca. 11.900 PKW, damit betragt die Abnahme ca. 2.400 PKW. Der ansteigende Mo-
torisierungsgrad kann somit dem Trend nicht entgegen wirken.”

Aus den Shell PKW-Szenarien wird die Fahrleistung eines PKW pro Jahr im bundes-
weiten Durchschnitt auf die Stadt Schénebeck Ubertragen. In den 90er Jahren des ver-
gangenen Jahrhunderts konnte ein stetiges Steigen der jahrlichen Gesamtfahrleistung
pro PKW beobachtet werden. Allerdings setzte gegen Anfang dieses Jahrhunderts eine
Wendung der PKW-Laufleistung ein. Seit dem Jahr 2001 ist ein Riickgang zu verzeich-
nen. Es wird davon ausgegangen, dass die durchschnittliche Jahresfahrleistung pro
PKW in Fortsetzung des jliingeren Vergangenheitstrends im Prognosezeitraum weiter
zurickgehen wird. Die Tendenz eines weiter zunehmenden PKW -Bestandes besagt,
dass ein PKW oder andere Verkehrstrager, wie Flugzeuge und Eisenbahnen, etwas
weniger genutzt werden.

Im Jahr 2009 betrug die jahrliche Durchschnittsfahrleistung pro PKW 12.500km. Die
Fahrleistung geht nach den Annahmen der PKW-Szenarien um 700km auf 11.800km/a

zuriick.®

Die Gesamtfahrleistung des PKW-Verkehrs in einem Betrachtungsraum wird durch den
PKW-Bestand und die jahrliche Fahrleistung bestimmt. Mit den Rahmenbedingungen,
in denen der Fahrzeugbestand und die jahrliche Laufleistung sinken, ist die Richtung fur
die Gesamtfahrleistung bereits gegeben.

Wahrend die Gesamtfahrleistung im Jahr 2009 bei 180 Mio. km/a lag, betragt sie fur
den Prognosehorizont nur noch 152 Mio. km/a. Der Riickgang betragt somit 28 Mio. km
(15 Prozent).”

Auf Basis der Angaben des Stadtplanungsamtes beziiglich der Gewerbebesiedlung
wird von einem Wachstum im Wirtschaftsverkehr ausgegangen. Das angenommene

® eigene Berechnung auf Grundlage der PKW-Statistik (von Statistikamt) der Stadt Schonebeck (Elbe)
und den PKW-Szenarien der Shell Deutschland Oil GmbH

® Shell Deutschland Oil GmbH (2009): PKW-Szenarien bis 2030 - Fakten, Trends und Handlungsop-
tionen fir nachhaltige Auto-Mobilitat

" eigene Berechnung auf Grundlage der PKW-Statistik (von Statistikamt) der Stadt Schonebeck (Elbe)
und den PKW-Szenarien der Shell Deutschland Oil GmbH
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Wachstum verteilt sich ungleichmaf3ig auf die fiinf bereits bestehenden Gewerbegebie-
te. Neue Gewerbegebiete werden somit nicht vorgesehen. Die vorhandenen Wirt-
schaftsstandorte sind wie folgt:

e Industriepark West
Hafen Frohse

Am Stremsgraben

Geschwister-Scholl-Strale

Gewerbe- und Industriegebiet Ost
o Barbyer Stral3e
o Barbarastralle
o Grundweg

Da noch nicht absehbar ist, welche neuen Firmen oder Branchen sich an den Gewer-
bestandorten ansiedeln werden, bleibt der Branchen-Mix, der in den einzelnen Gewer-
begebieten vorherrscht, unverandert. Zudem ist der zeitliche Rahmen fir Ansiedlungen
bisher unklar.

Aus diesem Grund wird von einer anteilmafigen Erhéhung des prognostizierten Ver-
kehrsaufkommens ausgegangen. Die Faktoren fir die Zunahme der einzelnen Gewer-
begebiete gelten fur den Schwerverkehr (An- Ablieferung) und den PKW-Verkehr (Mi-
tarbeiter) gleichermalZen.

Die Zunahme (in Prozent) der einzelnen Gewerbestandorte ist wie folgt:®

¢ Industriepark West 100,0%
e Hafen Frohse 100,0%
e Am Stremsgraben 22, 7%

Geschwister-Scholl-StraBe  10,0%
Gewerbe- und Industriegebiet Ost

o Barbyer Stralle 13,3%
o Barbarastralle 14,3%
o Grundweg 20,0%

® Angaben des Stadtplanungsamtes und das Amt fur Wirtschaftsférderung der Stadt Schénebeck (El-
be) Uber die Auf- und Absiedlung (Gewerbestandorte) in der Stadt Schonebeck

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 30

Projekt-Nr.: M0539 Z\VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN\ENDBERICHT VEP ABSCHLUSS\ABSCHLUSSBERICHT_110413.D0C




Stadt Schénebeck (Elbe) Verkehrsentwicklungsplanung

Abschlussbericht

Fur die Einzelhandelsunternehmen werden keine Anderungen in dem von ihnen her-

vorgerufenen Verkehrsaufkommen vorgenommen.
11.3 Prognoseverkehr 2025

Der Prognoseverkehr fur das Jahr 2025 wird ausgehend von der Fahrtenmatrix des Be-
standverkehrs sowie den ermittelten Mobilitats- und Strukturdatenveranderungen be-
rechnet.

Da die Fertigstellung der gesamten Ortsumfahrung der B246 a erst nach dem Progno-
se-Nullfall (Prognosebezugsfall) und damit ein deutlich héheres Verkehrsaufkommen zu
erwarten ist, werden zwei Prognoseverkehrsmatrizen berechnet. Eine Matrix ist fir den
Prognose-Nullfall und eine zweite Matrix ist fir den Prognosebezugsfall bestimmt. Fur
den Prognosebezugsfall mussten weiterfihrende Annahmen beztglich der neuen Elb-
guerung und des dadurch zusatzlich induzierten Verkehrsaufkommens getroffen wer-
den.

Aufgrund der starker werdenden regionalen und tberregionalen Bedeutung der B246 a
sind steigende Verkehrsbelastungen zu erwarten. Mit Fertigstellung der Ortsumfahrung
wird eine direkte Querspange, sudlich der Landeshauptstadt Magdeburg, zwischen der
BAB14 (Anschlussstelle Schénebeck) und der B184 (Mockern) hergestellt. Zudem wird
eine weitere attraktive Fahrtbeziehung auf der groRRraumigen Verkehrsrelation Wolf-
sburg / Braunschweig - Dessau / BAB9 geschaffen, sodass ein Anstieg des Kfz-
Verkehrs denkbar ist. Dadurch ist es nétig, aufbauend auf der Prognoseverkehrsmatrix
fur den Prognose-Nullfall eine Prognosebezugsfall-Matrix zu berechnen.

AulRerdem besteht die Wahrscheinlichkeit, dass Schwerlastverkehr die neue Ortsum-
fahrung als Mautausweichstrecke verwendet. Damit ist auch mit einem Anstieg des
Schwerverkehranteils zu rechnen.

Das Verkehrsaufkommen flr die zweite Prognoseverkehrsmatrix (fir den Prognosebe-
zugsfall) wurde auf Grundlage der Prognoseberechnung zur Ortsumfahrung Schone-
beck von der Verkehrsuntersuchung zum 3. Planungsabschnitt berechnet. Die Schwer-
verkehrsanteile auf den Zufahrtsstraf3en zur B246 a (L69, K1292, L65 und K1279) blei-
ben aus dem Prognose-Nullfall bestehen.®

® Ingenieurbiiro fir Verkehrsplanung Dachenhausen (2004): B246 a Ortsumfahrung Schénebeck, 3.
Planungsabschnitt, Verkehrsuntersuchung Planfall 1.0, Knoten 8 und 9
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11.4 Prognose-Nullfall 2025

Der Prognose-Nullfall 2025 zeigt die kiinftigen Verkehrsbelastungen bei einem unve-
randerten StralRennetz. Er ist Grundlage des Bewertungsmalstabes fir die zu untersu-
chenden Prognosenetzfalle. Dargestellt sind die 24 Stundenbelastungen des DTV fir
einen Normalwerktag.

Ein Plan des Prognose-Nullfalls mit den DTV-Werten ist in der Anlage 17 ersichtlich.
Zur Verdeutlichung der Belastungsunterschiede zwischen den Prognose- und Bestand-
verkehr wurde ein Differenznetz berechnet. Damit ist es mdglich die Zu- und Abnahmen
der Verkehrsmengen infolge der prognostizierten Mobilitats- und Einwohnerentwicklung
zu zeigen. Die Angaben der Belastungen des Differenznetzes erfolgt mittels der Ande-
rung des DTV (24 Stunden Werte des Kfz-Verkehrs).

Das Differenznetz zwischen dem Analyseverkehr und der Prognose-Nullfall ist in der
Anlage 18 zu sehen.

Uberdurchschnittliche Belastungszuwachse treten im Schénebecker Stadtgebiet nicht
auf. Allerdings sind leichte Zuwachse der Verkehrsbelastungen im Gewerbegebiet Bar-
byer StraRe (+200Kfz/24h), im Bereich des Hafen Frohse (+200Kfz/24h) und im Indust-
riepark West (+100Kfz/24h) erkennbar.

Zudem treten in einigen StralRenziigen von Wohngebieten weitere geringfiigige Steige-
rungen der Verkehrsbelastung auf. Diese sind in der Tischlerstral3e (+400Kfz/24h), der
Geschwister-Scholl-Straf3e (+300Kfz/24h), im Stadtteil Grinewalde (+200Kfz/24h), der
Elbenauer Straf’e (+200Kfz/24h), der SchillerstraBe und der FreiligrathstralBe (je
+100Kfz/24h).

Entlastungen der Verkehrsbelastungen treten allerdings in einem héheren Mal3e auf.
Grund hierfur ist die starke Abnahme der Einwohnerzahlen und der damit verbundene
ricklaufige Binnenverkehr.

Die starksten Minderungen werden in den Stral3enziigen der Leipziger StralRe (bis
1.600Kfz/24h), der Wilhelm-Hellge-StralRe (bis 1.200Kfz/24h), der StadionstralRe (bis
1.200Kfz/24h), der Salzer StraRe (bis 1.000Kfz/24h), der Calbeschen Stral3e (bis
900Kfz/24h) und im Wohngebiet Stral3e der Jugend (500Kfz/24h) erwartet. Die restli-
chen Abnahmen der Verkehrsstéarken liegen zum Teil deutlich unter 500Kfz/24h.
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115 Leistungsdefizite des Prognoseverkehrs

Um Leistungsdefizite und Kapazitatsengpasse erkennen zu kénnen, wird der Prognose-
Nullfall 2025 mit dem Bestandverkehr 2009 verglichen.

Aufgrund der allgemeinen Abnahme der Bewohner im Stadtgebiet sinken ebenfalls die
Verkehrsmengen auf den Stral3en von Schdonebeck. Am starksten von den Abnahmen
betroffen sind die Stralenzige Leipziger Stral3e, Wilhelm-Hellge-Stral3e, Stadionstra-
3e / Am Stadtfeld und Boeltzigstral3e.

Einzig in den Aufsiedlungsgebieten der Gewerbegebiete und in vereinzelten Wohnge-
bieten sind steigende Verkehrsmengen zu erkennen. Die Gewerbeaufsiedlung ist vor-
rangig an den Gewerbegebieten Barbyer Stral3e, Industriegebiet West, Gewerbegebiet
Geschwister-Scholl-Strale und am Hafen Frohse. In den aufgesiedelten Flachen von
Wohngebieten (Ortsteil Griinewalde, Ortsteil Felgeleben, Altstadt, Plangebiet Mitte/2)
fallen die Erhéhungen der Verkehrmengen nicht so hoch aus. Diese Zuwéchse werden
teilweise durch die Abnahmen der Nachbargebiete wieder ausgeglichen oder die Ab-
nahme wird lediglich gemindert.

Das Schonebecker Stralennetz weist im Prognoseverkehr weiterhin hohe Verkehrs-
mengen auf. Allerdings werden vorhandene Problemgebiete durch die abnehmenden
Verkehrsmengen nicht vergréRert oder es werden keine neuen Problemgebiete ge-
schaffen.

Mit dem Neubau einer leistungsfahigen Trasse konnen Verkehrsstrome aus einem
empfindlichen Gebiet, wie beispielsweise die Altstadt, verlagert werden und so die Qua-
litdt des Stadtteils verbessert werden.
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12 PROGNOSEBEZUGSFALL 2025

12.1 Beschreibung

Der Prognosebezugsfall bildet die Netzverdnderungen ab, die inihrer Umsetzung als si-
cher gelten. Unter Beriicksichtigung des Flachennutzungsplans und in Abstimmung mit
dem Stadtplanungsamt wurde der Prognosebezugsfall erstellt.

Mit Hilfe des EDV-gestitzten Verkehrsmodells (Softwareprogramm VISUM) kann der
Prognosebezugsfall umgelegt werden. Die angezeigten Verkehrsmengen (24-Stunden-
Werte) bilden den Prognoseverkehr im Jahr 2025 ab.

Ein Plan mit den Netzveranderungen des Prognosebezugsfalls istin Anlage 19 ersich-
tlich.

Der Prognosebezugsfall zeigt aufbauend auf den Prognose-Nullfall die Netzverande-
rungen im Schénebecker Stadtgebiet. Die Netzveranderungen des Prognosebezugs-
falls sind im Einzelnen:

e Gemal der Konzeption der Verkehrsfiihrung in der Stadt Schénebeck (Elbe) fin-
det eine Vielzahl von Umwidmungen der im Stadtgebiet befindlichen Stral3en
statt.

e Mit Beendigung des 3. Bauabschnittes der Ortsumfahrung der B246 a wird eine
neue Elbbriicke in Betrieb genommen.

¢ Die Planungen sehen einen Trassenneubau (Anbindungsstraf3e an die ostlichen
Gewerbegebiete) sldlich der Altstadt von Schonebeck vor. Dabei wird die Stker
StralRe in Ostlicher (Felgeleber Straf3e / Salinenkolonie) und westlicher Richtung
(bis zur TischlerstralRe / Zimmererstral3e) verlangert.

¢ In der BahnhofstraBe wird die Verkehrsfuhrung geéandert. Zwischen der Dr.-
Martin-Luther-StralRe / Welsleber StraRe und der Schillerstraf3e wird zukiinftig ein
Zweirichtungsverkehr eingefuhrt. Zwischen der Schillerstral3e und der Friedrich-
stralRe wird die Bahnhofstral3e im Einrichtungsverkehr von Ost nach West freige-
geben (Umdrehung des Einrichtungsverkehrs im Vergleich zum heutigen Zu-
stand).

¢ Ein weiterer StralRenneubau ist auf dem Areal des alten Gummiwerks vorgese-
hen. Die neue Trasse liegt nordlich der Krausestral3e und verlauft zwischen der
FriedrichstralRe und der Schillerstraf3e.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 34

Projekt-Nr.: M0539 Z\VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN\ENDBERICHT VEP ABSCHLUSS\ABSCHLUSSBERICHT_110413.D0C




Stadt Schénebeck (Elbe) Verkehrsentwicklungsplanung

Abschlussbericht

o Auf der Salzer Stral3e wird zwischen der RepublikstraRe und der Bottcherstralie
ein Verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet.

e Wegen einer Unternehmenserweiterung kommt es zur Einziehung eines Teils der
Barbarastral3e. Die Einziehung ist zwischen der Salinenkolonie und dem Damm-

weg vorgesehen.

Der Prognosebezugsfall bildet die Grundlage fur die Netzveranderungen der weiteren
Prognosenetzfélle. Daher wird jeder einzelne Netzfall mit dem Prognosebezugsfall zu-
sammen dargestellt. Mit dieser Herangehensweise ist es méglich, die genaue Wirkung
des einzelnen Netzfalls zu untersuchen ohne Nebenbeeinflussung anderer Gegeben-
heiten. Zudem kdnnen Aussagen bezuglich der Bewertung des Netzfalls getroffen wer-
den.

Die Verkehrsmengen mit den DTV-Werten des Prognosebezugsfalls sind in der Anla-
ge 20 zu sehen.

12.2 Wirkungsweise des Prognosebezugsfalls

Mit den eintretenden Netzveranderungen andern sich auch die Verkehrsmengen auf
den Stralen im Schénebecker Stadtgebiet. Im Vergleich zum Prognose-Nullfall weisen
die StraBenziige BoeltzigstralBe (12.500Kfz/24h), Geschwister-Scholl-Stral3e
(11.600Kfz/24h), Friedrichstral3e (11.300Kfz/24h), Magdeburger StralRe (9.500Kfz/24h)
und Breiteweg (8.500Kfz/24h) nach wie vor hohe Kfz-Belastungen auf.

Durch die Netzveranderungen treten zudem Verlagerungen der Verkehrsstrome auf.
Dies betrifft vor allem die neue Elbbriicke, mit der die Ortsumfahrung der B246 a durch-
gehend befahrbar ist. Auf dem am starksten belasteten Abschnitt dieser Trasse sind
13.100Kfz/24h zu erwarten.

Ein Grof3teil der Verkehrsmengen auf dieser StralRe sind Verlagerungen von der alten
Elbbricke (Elbenauer Stral3e). Es werden 5.200Kfz/24h von der alten Elbbriicke auf die
neue Briicke verlagert. Zusatzlich verlagern sich Verkehrsstrome aus dem gesamten
Stadtgebiet auf die fertig gestellte Ortsumfahrung der B246 a. Das bedeutet, dass ein
gewisser Anteil des Durchgangsverkehrs aus dem Stadtgebiet herausgezogen wird. In
diesem Zusammenhang steht auch die Abnahme der Verkehrsstarken auf der Salz-
stral3e.
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Eine weitere Verlagerung innerstadtische Verkehrsstrome wird durch die neue Anbin-
dungsstralRe an die dstlichen Gewerbegebiete hervorgerufen. Dabei verlagern sich die
Verkehrsstrome von der Salzer Straf3e (mit Verkehrsberuhigten Bereich zwischen der
Bottcherstral3e und der Republikstral3e), der Béttcherstral3e und der Republikstral3e auf
diese neue Trasse. Die Verkehrsbelegungen liegen auf der Anbindungsstraf3e zwischen
2.900 und 4.400Kfz/24h. Durch die Einrichtung des Verkehrsberuhigten Bereichs auf
der Salzer Stral3e wird die Verlagerung intensiviert.

Die Verlagerungen der Verkehrsstrome, die durch die geanderte Verkehrsfihrung in der
Bahnhofstral3e hervorgerufen wurden, stehen ebenfalls im Zusammenhang mit der An-
bindungsstral3e an die dstlichen Gewerbegebiete. Durch die gedrehte Einrichtungsfahr-
bahn (im Vergleich zum heutigen Zustand) auf der Bahnhofstraf3e zischen der Fried-
richstral3e und der SchillerstralRe erhélt der Kfz-Verkehr eine alternative Routeflihrung
Uber die Anbindungsstralie.

Trotz der neuen leistungsfahigen Anbindungsstral3e treten die Verlagerungen von dem
Breiteweg auf diese neue Stral3e nicht in der gewiinschten Hohe auf. Dies ist durch den
langeren Weg und den hoheren Zeitaufwand begriindet. Die Linienfiihrung tber den
Breiteweg, den Markt, die NicolaistralBe und die Geschwister-Scholl-Stral3e ist direkter
als Uber die Anbindungsstral3e. Um die Belastung der Anbindungsstral3e zu erhdhen,
werden weitere verkehrsberuhigende Malihahmen notig.

Mit dem StraRenneubau durch das alte Gummiwerk (Plangebiet Mitte/2) werden klein-
raumige Verlagerungen verursacht. Mit dieser Trasse existiert eine zusatzliche Moglich-
keit, um von der Schillerstral3e zur FriedrichstralR3e zu gelangen. Ein Grolteil des Kfz-
Verkehrs nutzt die neue Stral3e um von der Bahnhofstral3e zur Friedrichstral3e zu ge-
langen, da in der BahnhofstralRe die Durchfahrt in Richtung Friedrichstral3e (zwischen
SchillerstralRe und FriedrichstralRe) aufgrund des Einrichtungsverkehrs verboten ist.

Mit dem Einzug des Teils der Barbarastral3e (zwischen Salinenkolonie und Dammweg,
Firmengeldnde Thyssen-Krupp) werden kleinraumige Verlagerungen der Verkehrsmen-
gen erzielt. Dadurch, dass die Durchfahrt auf diesem Stral3enzug nicht mehr moglich ist,
verlagern sich die Verkehrsmengen auf den Dammweg, den Hohen Weg und die An-
bindungsstral3e.
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Das Verkehrsmodell mit den Anderungen der Verkehrsmengen im StraBennetz (Diffe-
renznetz) im Vergleich zwischen Prognose-Nullfall und Prognosebezugsfall ist in der
Anlage 21 zu sehen.

13 NETZFALLBETRACHTUNGEN

In diesem Kapitel werden funf Prognosenetzfélle beschrieben, die in Abstimmung mit
dem Stadtplanungsamt abgestimmt wurden. Bei den Prognosenetzfallen handelt es
sich um Netzveranderungen, deren Umsetzung bis zum Prognosehorizont oder eine
generelle Umsetzung nicht gesichert ist. Dabei werden die einzelnen MaRhahmen flr
jeden Prognosenetzfall dargestellt. Ein weiterer Punkt ist die Erldauterung ihrer jeweiligen
Wirkung bei einer Umsetzung des Prognosenetzfalls.

Eine Ubersicht aller Prognosenetzfille sowie der MaBnahmen des Prognosebezugsfalls
sind in der Anlage 22 zu sehen.

13.1 Prognosenetzfall 1

13.1.1 Beschreibung

Schwerpunkt der MalRnahmen im Netzfall 1 ist die Altstadt Schénebecks. Diese beinhal-
ten Verkehrsberuhigte Bereiche sowie eine generelle Geschwindigkeitsreduzierung im
gesamten Altstadtbereich.

Ziel der MaBnahmen des Plannetzfall 1 soll die Reduzierung der Verkehrsbelastung im
Altstadtbereich sein. In erster Linie soll der Schwerverkehr aus diesem Gebiet heraus-
gezogen werden. Allerdings muss der Lieferverkehr der ansassigen Geschéafte und
Gastronomen weiterhin problemlos funktionieren. Daher miissen sich die MalBhahmen
ausschlie3lich auf den Durchgangsverkehr beziehen.

Es sollen im Bereich NicolaistralRe, Markt und Elbuferstral3e verkehrsberuhigende Malf3-
nahmen getroffen werden. Zusatzlich wird der Breiteweg, die Steinstralie, die Felgele-
ber StraRe und die Maxim-Gorki-Straf3e zu einem verkehrsberuhigten Bereich umges-
taltet.

Um eine ungewuinschte Verlagerung der Verkehrstréme vom Breiteweg auf die Bott-

cherstral3e zu verhindern, mussen verschiedene MafRnahmen getroffen werden.
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Die erste MaRnahme ist eine Senkung der Hochstgeschwindigkeit im gesamten Alt-
stadtbereich sowie der Tischlerstral3e und dem Friedensplatz auf 30km/h (auf der Sal-
zer Stral3e ist eine geringere Geschwindigkeit durch den Verkehrsberuhigten Bereich
erlaubt). Mit dieser Herabsetzung der zulassigen Geschwindigkeiten soll der Altstadtbe-
reich fur den Durchgangsverkehr unattraktiv ausgeformt werden. Diese Malinahme hat
das Ziel zur Folge, dass sich der Durchgangsverkehr auf eine alternative Routenfiih-
rung (beispielsweise die AnbindungsstralRe an die dstlichen Gewerbegebiete) verlagert.

Eine weitere Malinahme ist die Sperrung einiger Stra3enzuge fur Kfz mit einem zulés-
sigen Gesamtgewicht von uber 7,5t. Die Sperrungen sind am Markt, der Elbenauer
Stral3e (alte Elbbrucke) und der Hohe Weg geplant.

Mit diesen Sperrungen wird der Schwerverkehr an der direkten Durchfahrt durch die
Altstadt gehindert und auf die neue AnbindungsstralRe an die 6stlichen Gewerbegebiete
geleitet. Die Sperrung auf dem Hohen Weg muss eingerichtet werden, um eine unge-
winschte Verlagerung Giber den Hohen Weg in Richtung Béttcherstral3e zu verhindern.
Allerdings wird der Lieferverkehr mit den Beschréankungen des zuldssigen Gesamtge-
wichtes nicht behindert. Das bedeutet, dass der Quell- und Zielverkehr weiterhin még-
lich ist.

Einen Plan mit den zusatzlichen MaRnahmen zum Prognosebezugsfall (Netzverande-
rungen) des Netzfalls 1 ist in Anlage 23 ersichtlich.

13.1.2 Wirkungsweise

Die neuen Verkehrsmengen sowie das Differenznetz zwischen dem Prognosebezugs-
fall und dem Plannetzfall 1 sind in Anlage 24 und Anlage 25 verzeichnet.

Mit der Weiterentwicklung des Stralennetzes treten im Vergleich zwischen Prognose-
bezugsfall und Prognosenetzfall 1 Anderungen der Verkehrsstarken auf. Da sich die
Malnahmen des Netzfall 1 auf das Altstadtgebiet beziehen, sind die Veranderungen
Uberwiegend in diesem Gebiet zu verzeichnen. Im Ubrigen Stadtgebiet treten nur mini-
male Abweichungen zum Prognosebezugsfall auf.

Durch die Einrichtung von Verkehrsberuhigten Bereichen auf dem Markt, Nicolaistral3e
sowie Teilen des Breitewegs und der Steinstrale sind diese Stral3enziige unattraktiv fur
den Durchgangsverkehr. Mit den Geschwindigkeitsbegrenzungen wurde der Zeitbedarf
fur die Durchfahrt durch das Altstadtgebiet weiter erhéht. Aus diesem Grund weicht der
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Durchgangsverkehr auf eine alternative Route aus um die Altstadt Schonebecks zu
meiden.

Bei der Betrachtung des innerstadtischen Binnenverkehrs besteht in der Anbindungs-
straf3e an die ostlichen Gewerbegebiete die Mdglichkeit, trotz des langeren Weges in
kurzer Zeit das Altstadtgebiet zu umfahren. Die kiirzere Fahrtzeit kommt durch die ho-
here zulassige Geschwindigkeit und den geringeren Behinderungen auf der Anbin-
dungsstral3e zustande (im Vergleich zur Wegstrecke uber den Markt und Breiteweg).
Fur den Gberregionalen Verkehr in der Verkehrsrelation Magdeburg - B246 a/ Méckern
ist eine Nutzung der Elbenauer Stral3e und der SalzstralRe zeitglinstiger. Die Strecken-
fihrung der AnbindungsstralRe an die ¢stlichen Gewerbegebiete ist fir diese Relation
unattraktiv. Es wird eine héhere Fahrtzeit zur Durchfahrt auf dieser Uberregionalen Re-
lation bendtigt.

Mit den MalRBnahmen aus dem Netzfall 1 steigt die Verkehrsbelastung auf dem Neubau
der Anbindungsstral3e (zwischen TischlerstraRe und Hoher Weg) um 2.100Kfz/24h bis
2.700Kfz/24h. In einer gesamtheitlichen Betrachtung der kompletten Anbindungsstral3e
(zwischen der Geschwister-Scholl-StraRe und Barbyer Straf3e) weil3t der DTV mit den
einzelnen Punkten des Planfall 1 Werte von 5.100Kfz/24h und 8.600Kfz/24h aus. Somit
ist auf der gesamten Strecke ein Ansteigen der Verkehrsmengen, welcher zum gré3ten
Teil durch den Binnenverkehr hervorgerufen wird, zu verzeichnen.

Der Anstieg der Verkehrsbelastung auf der Anbindungsstraf3e wird durch ein Verdran-
gungseffekt auf den Stral3enziigen des Breitewegs, der Bottcherstral3e und des Marktes
hervorgerufen. Aufgrund der verringerten zuléssigen Geschwindigkeit und weiterer ver-
kehrsberuhigender MalZnahmen weicht der Kfz-Verkehr zum grof3ten Teil auf die An-
bindungsstralRe aus, da nun auf dieser Trasse eine kiirzere Fahrtzeit fir die innerstadti-
sche Ost-West-Relation mdglich ist.

In diesem Zusammenhang stehen auch weitere Verlagerungen von Verkehr, derim Be-
reich Elbenauer Stral3e und Salzstral3e auftreten. Auf diesen Stral3en steigt die Ver-
kehrsbelastung um 1.600Kfz/24h auf der Elbenauer StraRe und um 2.100Kfz/24h auf
der Salzstral3e.

Aufgrund der Sperrung der Durchfahrt fir den Schwerverkehr auf der Elbenauer Stral3e
wird dieser Anstieg durch den PKW-Verkehrs hervorgerufen. Durch die Verkehrsberu-
higenden MaRnahmen und der damit verringerten Attraktivitat fir den Durchgangsver-
kehr des Marktes und des Breitewegs, im Hinblick auf die Fahrtzeit der Uberregionalen
Relation Magdeburg / Hafen Frohse - B246 a/ Gommern / Mdckern, bedeutet eine Nut-
zung der Elbenauer Stral3e und der SalzstralRe fur den Durchgangsverkehr einen Zeit-
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gewinn. Gleiches gilt fur die Nutzung der Anbindungsstraf3e an die dstlichen Gewerbe-
gebiete, da hier ebenfalls eine héhere Fahrtzeit bendtigt wird.

Aus diesem Grund nutzt nur der Schwerverkehr die Anbindungsstral3e auf der Uberre-
gionalen Durchfahrt durch das Stadtgebiet (hervorgerufen durch die Sperrungen einiger
StrafRenzuge fur Kfz mit einem zulédssigen Gesamtgewicht von tiber 7,5t). Kfz mit einem
zulassigen Gesamtgewicht von unter 7,5t nutzten die Elbenauer Straf3e und die Salz-
stralle.

Mit den Sperrungen fiir den Schwerverkehr tritt der SV in der Altstadt ausschlief3lich als
Quell- und Zielverkehr auf. Damit werden auch die Einfahrmdéglichkeiten begrenzt. Wah-
rend der Durchgangsverkehr des SV géanzlich Gber die AnbindungsstralRe abgewickelt
wird (eine andere Mdglichkeit zur Durchfahrt ist nicht gegeben), erfolgt die Anlieferung
der Geschafte Gber die Anbindungsstral3e und die Salzer Stral3e. Eine weitere Méglich-
keit zur Anlieferung der Laden und Gaststatten kann tUber den Breiteweg, die Felgeleber
Stral3e und die Bottcherstral3e erfolgen. Damit ist der Lieferverkehr fur die Geschafte
und Gastronomie weiterhin durchfiihrbar.

Des Weiteren sind auch im tbrigen Stadtgebiet Anderungen der Verkehrsmengen zu
erkennen. Allerdings fallen diese eher gering aus. So sinkt die Verkehrsbelastung auf
der Geschwister-Scholl-Straf3e (zwischen TischlerstralRe und Alt Frohse / Friedhofsweg)
und auf der Strafle Am Stremsgraben um ca. 100KFZ/24h. Diese Verkehrsstrome ver-
lagern sich auf die Magdeburger StralRe und Stadionstraf3e. Auf diesen StralRenziigen
steigt die Verkehrsbelastung um 100Kfz/24h.

Weitere geringe Verlagerungen sind in der Friedrichstral3e und der Calbeschen Strale
sowie in der Gnadauer Straf3e zu erwarten. Hier verringern sich die Verkehrsmengen
um ca. 200Kfz/24h (Friedrichstral3e Calbeschen Stral3e) bzw. 100Kfz/24h (Gnhadauer
Stral3e). Diese Verkehrsmengen verlagern sich auf die Ortsumfahrung der B246 a. Da-
mit steigt die Verkehrsbelastung auf dem Streckenabschnitt der Ortsumfahrung zwi-
schen der Calbeschen StraRe und der Gnadauer Strae um ca. 200K fz/24h. In Uberla-
gerung mit dem verdrangten Verkehrsmengen aus der Gnadauer Stral3e steigt die Ver-
kehrsbelastung auf dem letzten Abschnitt der B246 a (zwischen Gnadauer Stral3e und
Barbyer Stral3e) um 300Kfz/24h.
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13.2 Prognosenetzfall 2

13.2.1 Beschreibung

Die MalRnahmen des Plannetzfalls 2 beziehen sich auf das Plangebiet Schénebeck Mit-
te/2. Das Plangebiet wird von den StralRenziigen der Welsleber Stral3e und der Bahn-
hofstralRe (Norden), der Friedrichstrae (Osten), Am Stadtfeld (Stiden) und der Wil-
helm-Hellge-Stral3e (Westen) eingegrenzt.

Es ist angedachtin diesem Gebiet auf allen Strafl3en einen Verkehrsberuhigten Bereich
einzurichten. Das heifl3t, dass die zulassige Geschwindigkeit im Plangebiet Mitte/2 he-
rabgesetzt wird. Derzeit ist im westlichen Teil (von der Doktor-Martin-Luther-Straf3e) die
Geschwindigkeit durch das Verkehrszeichen 274.1-50 (,Zone 30“) auf 30km/h begrenzt.
Im ostlichen Teil gilt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50km/h. Mit der Mal3-
nahme der Einrichtung des Verkehrsberuhigten Bereichs wird die zuldssige Geschwin-
digkeit im Betrachtungsraum weiter gesenkt. Damit soll hauptsachlich die Wohnqualitat
in diesem Areal deutlich verbessert werden, zumal die Planungen fiir das Plangebiet
Mitte/2 vorsehen, dass hier bis zum Prognosehorizont eine Zunahme der Einwohner er-
folgt.

Mit dem Verkehrsberuhigten Bereich werden Anderungen der Verkehrsstrome hervor-
gerufen. Die eintretenden ge&nderten Verkehrsstrome sind zum Teil eingeplant, da sich
durch die verringerte zulassige Hochstgeschwindigkeit die Verkehrsmengen im Plange-
biet ebenfalls abnehmen. Die verdrangten Verkehre sollen auf die begrenzenden Stra-
Benzlige geleitet werden.

Da die Doktor-Martin-Luther-Stral3e die Charakteristik einer Hauptsammelstral3e auf-
weist, sollte die heutige Geschwindigkeit von 50km/h unverandert bleiben. Aus diesem
Grund wird in der Doktor-Martin-Luther-Stral3e kein Verkehrsberuhigter Bereich einge-
richtet.

Ein weiterer Grund ist die hohe Verkehrsbelastung in diesem Straenzug und die hohe
Bedeutung als innerstadtische Verkehrsachse. Die heutigen Verkehrsmengen wirden
im Prognosenetzfall weiter ansteigen, wodurch sich eine Verlagerung der Verkehrs-
strome aus der Doktor-Martin-Luther-Straf3e heraus nur &ufRerst schwierig gestalten

wirde.

Einen Plan der MaZnahmen des Prognosenetzfalls 2 ist in Anlage 26 ersichtlich.
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13.2.2 Wirkungsweise

Das Verkehrsmodell und das Differenznetz ist in Anlage 27 und Anlage 28 zu erken-

nen.

Bei einem Vergleich zwischen dem Netzfall 2 und dem Prognosebezugsfall wird erkenn-
tlich, dass die hochsten Anderungen der Verkehrsstarken auf den StraRenziigen eintre-
ten, die das Plangebiet Mitte/2 eingrenzen. Weitere Abweichungen sind innerhalb des
Plangebietes sowie geringe Anderungen auf den Zufahrtsstralen zum Plangebiet Mit-
te/2.

So erhoht sich auf der Wilhelm-Hellge-Stral3e die Verkehrsbelastung um bis zu
1.300Kfz/24h auf 7.400Kfz/24h. Durch die Geschwindigkeitsreduzierung im Plangebiet
sind weitere hohe Verkehrszunahmen auf der Doktor-Martin-Luther-Straf3e zu verzeich-
nen. Hier betragen die Steigerungen der Verkehrsstarken zwischen 900Kfz/24h und
1.400Kfz/24h (auf 2.200Kfz/24h bis 2.400Kfz/24h). Zudem sind im geringeren Male
steigende Verkehrsbelastungen auf der Welsleber Stral3e erkenntlich. Auf diesem Ab-
schnitt steigt die Verkehrsbelastung um bis zu 800Kfz/24h (auf 8.100Kfz/24h).

Aufgrund der reduzierten Geschwindigkeiten auf den Straf3en im Plangebiet Mitte/2 tre-
ten Verdrangungseffekte auf. Dadurch sinken die Verkehrbelastungen innerhalb des
Plangebietes um bis zu 1.700Kfz/24h. Diese Verkehrsmengen verlagern sich auf die
umliegenden StralRen, wie die Wilhelm-Hellge-Stral3e, die Doktor-Martin-Luther-Stral3e,
die Welsleber StralRe sowie auf Teilen der Stral3e Am Stadtfeld.

Weitere Anderungen der Verkehrsmengen treten auf den ZufahrtsstraRen zum Plange-
biet Mitte/2 auf (Wilhelm-Hellge-StralRe, Leipziger Stral3e, Friedrichstrae und Tischler-
straRe). Die Anderungen betragen maximal 200Kfz/24h. Dabei steigt auf der Tischler-
stral3e (100Kfz/24h), der Leipziger StraRe und dem Siudabschnitt der Wilhelm-Hellge-
Stral3e (je 200Kfz/24h) die Verkehrsbelastung. Auf der FriedrichstraRe (200Kfz/24h)
und dem Nordabschnitt der Wilhelm-Hellge-Stral3e (100Kfz/24h) sind geringe Verringe-
rungen der Verkehrsbelastungen zu verzeichnen.

Ursache fur die verdnderten Verkehrsmengen auf den Zufahrtsstraf3en liegen darin,
dass sich der Kfz-Verkehr aus und in Richtung eines entfernteren Stadtteils eine alter-
native Route sucht.
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13.3 Prognosenetzfall 3

13.3.1 Beschreibung

Die Planungen des Plannetzfalls 3 beinhaltet eine Ortsumfahrung des Ortsteils Frohse.
Dieser Neubau soll als Weiterfihrung der Verkehrsanbindung an die dstlichen Gewer-
begebiete dienen.

Mit der geplanten Aufsiedlung des Gewerbestandortes Hafen Frohse wird ein Anstieg
der Verkehrsbelastung verbunden. Zudem muss mit einem héheren Schwerverkehrsan-
teil auf den umliegenden StraRenziigen gerechnet werden. Durch den Trassenneubau
sollen sich die zu erwartenden héheren Schwerverkehre aus dem Ortsteil Frohse verla-
gern.

Aufgrund der engen Bauweise der Stral3en (speziell Alt Frohse) ist eine umwelt- und
umfeldvertragliche Abwicklung des zusatzlichen Verkehrs nicht gegeben.

Ein StraRenneubau kann fir eine Entlastung im Ortsteil Frohse sorgen. Des Weiteren
sollen die Gewerbegebiete des Industriegebietes Ost und der Hafen starker verbunden
werden, da zwischen den Gewerbestandorten eine Verkehrsrelation im Schwerverkehr
existiert. Ein Ausbau beider Gewerbegebiete wiirde diese Relationen weiter intensivie-
ren. Zudem soll der Hafen durch den StraRenneubau besser in das Schdnebecker
StralR3ennetz integriert werden.

Die Linienfihrung der neuen Trasse fuihrt von dem Knotenpunkt Alt Frohse / Geschwis-
ter-Scholl-Straf3e direkt zum Hafen Frohse (Burgwall). Der Verlauf der Strecke soll 6st-
lich der Gleisanlage des Hafens und westlich des Stadtteils Frohse liegen.

Die Netzveranderungen des Plannetzfalls 3 sind in der Anlage 29 ersichtlich.
13.3.2 Wirkungsweise

Die sich einstellenden Verkehrsmengen sowie das Differenznetz sind in Anlage 30 und
Anlage 31 ersichtlich.

Mit Fertigstellung der neuen Trasse verlagert sich der Grof3teil der Verkehrsstréme von
Alt Frohse auf die Umfahrung des Ortsteils, sodass nur noch der Quell- und Zielverkehr
auf Alt Frohse (Anliegerverkehr) bestehen bleibt. Der DTV weist im Stadtteil Frohse ei-
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nen Wert von 400Kfz/24h (Alt Frohse) aus und die neue StralRe einen Wert von
7.200Kfz/24h.

Bei einem Vergleich zwischen dem Plannetzfall 3 und dem Prognosebezugsfalls wird
erwartet, dass die Verkehrsbelastung auf Alt Frohse und Burgwall bis zur Einmiindung
des Neubaus um bis zu 4.700Kfz/24h abnehmen. Diese Verkehrsmengen verlagern
sich ausnahmslos auf den Trassenneubau.

Zusatzlich verlagern sich Verkehrsstrome der Magdeburger Stral3e auf die neue Trasse.
Eine deutliche Verlagerung von Verkehrsstromen von der Magdeburger Stral3e auf die
Wilhelm-Hellge-StraRe beginnt am Knotenpunkt Wilhelm-Hellge-Stral3e / Welsleber
StralR3e. Dadurch sind Abnahmen der Verkehrsstarken auf der Magdeburger Stral3e
(-1.100Kfz/24h) und Welsleber Stral3e (-1.000Kfz/24h) sowie Zunahmen der Verkehrs-
starken auf der Wilhelm-Hellge-StralRe (+1.200Kfz/24h) zu erkennen.

Weitere Verkehrsverlagerungen werden von der StraBe Am Stremsgraben
(-1.400Kfz/24h) auf die Wilhelm-Hellge-Stral3e und die neue Stral3e erwartet. Dabei
Uberlagern sich diese mit dem vorhandenen Verkehr. Die Zunahme betragt im nérdli-
chen Abschnitt der Wilhelm-Hellge-Strafl3e 2.700Kfz/24h und der DTV weist einen Wert
von 9.400Kfz/24h aus.

Zudem treten Abnahmen der Verkehrsstarken auf der Magdeburger Straf3e (zwischen
der Welsleber Stral’e und Garbsener Stral3e) sowie der Doktor-Martin-Luther-StralRe
auf. Auch auf der Wilhelm-Hellge-Stral3e sind Zunahmen der Verkehrsbelastung zu se-
hen. Diese eintretenden Veranderungen sind allerdings nur minimal (+200Kfz/24h). Je-
doch wird in diesem Bereich die Verlagerung der Verkehrsstrome von der Magdeburger
StralRe auf die Wilhelm-Hellge-Stralie feststellbar.

Es wird erwartet, dass nach Fertigstellung der neuen Trasse Verlagerungseffekte im
gesamten westlichen Stadtgebiet von Schonebeck auftreten. Die Verkehrsstrome verla-
gern sich auf die Zubringerstralien und auf den Strallenneubau. Wéahrend im siidlichen
Bereich die Verkehrsmengenanderungen eher gering ausgebildet sind, fallen die Ver-
anderungen im nérdlichen Bereich bedeutend stérker aus.

Als Grund dafur ist die hohere zulassige Geschwindigkeit und eine Verringerung der
Behinderungen auf dem Trassenneubau im Vergleich zur bisherigen Streckenflhrung
Uber Alt Frohse zu nennen. Auf der Verkehrsrelation Zentrum Schénebeck - Magdeburg
war bisher eine Fahrt Giber die Magdeburger Stral3e die zeitkirzeste Wegfuhrung. Ob-
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wohl eine Fahrt durch Frohse eine kirzere Strecke bedeutet, wurde durch die Begren-
zung der zulassigen Geschwindigkeit sowie anzunehmende Behinderungen im Ortsteil
Frohse eine langere Fahrtzeit benétigt. Mit der Ortsteilumfahrung von Frohse entsteht
eine verkirzte Strecke (im Vergleich zur Fahrt Uber die Magdeburger Stral3e), auf der
die gleiche Geschwindigkeit gefahren werden kann.

13.4 Prognosenetzfall 4

13.4.1 Beschreibung

Im Plannetzfall 4 wird auf den Trassenneubau Ortsumfahrung der B246 a des Ortsteils
Plotzky zurtickgegriffen.

Die geanderte Streckenfuhrung der Bundesstral3e (B246 a) ist gegenwartig noch nicht
festgesetzt worden bzw. planfestgestellt. Sie wurde der Darstellung aus dem aktuellen
gultigen Regionalen Entwicklungsplan fur die Planungsregion Magdeburg vom
17.05.2006 entlehnt. Der Verlauf westlich der Ortslagen Plétzky und Gommern, ohne
ein Zurtckfuhren auf die bisherige Bundesstralie 246 a wird seitens der Stadt Schéne-
beck (Elbe) favorisiert.

Mit dem Verlauf der Ortsteilumfahrung wird ein neuer Knotenpunkt nétig. Dieser Kno-
tenpunkt liegt nordwestlich von Plétzky. Die Ortsumfahrung kreuzt hier mit der Magde-
burger Stral3e.

Einen Ubersichtsplan des moglichen Streckenverlaufs der Ortsumfahrung ist in Anla-
ge 32 zu sehen.

13.4.2 Wirkungsweise

Die Verkehrsmengen des Netzfall 4 sind in der Anlage 33 zu sehen. Das Differenznetz
zwischen dem Prognosenetzfall 4 und dem Prognosebezugsfall 2025 istin Anlage 34
ersichtlich.

Nach Inbetriebnahme der geplanten Ortsumfahrung Pl6tzky verlagert sich der gesamte
Kfz-Verkehr auf den StralBenneubau. Die Verkehrsstrome auf der Verkehrsrelation
Plotzky - Schonebeck werden lber den neuen Knotenpunkt (B246 a / K1296) auf die
B246 a gefiihrt.

Mit der Ortsumfahrung verlagert sich der gesamte Kfz-Verkehr vom sidlichen Bereich
der alten B246 a auf die neue Ortsteilumfahrung, sodass die Verkehrsbelastung des
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MIV gegen 0 sinkt. Im nordlichen Bereich der alten B246 a wird ein DTV-Wert von
300Kfz/24h erwartet.

Auf der neuen Trasse (Ortsteilumfahrung) weist der DTV eine Belastung aus, die zwi-
schen 12.400Kfz/24h (sudlich der K1296) und 11.400Kfz/24h (nordlich der K1296) liegt.
Aufgrund des Ruckbaus des sudlichen Abschnittes der alten B246 a verlagert sich der
gesamte Durchgangsverkehr aus dem Ortsteil Pl6tzky heraus auf die neue Ortsumfah-

rung.

Eine zusatzliche Anderung der Verkehrsstarken betrifft die Magdeburger StraRe (zwi-
schen der Neubaustrecke der B246 a und der Ortsdurchfahrt der alten B246 a) in Plotz-
ky. Hier steigt die Verkehrsbelastung um 600Kfz/24h auf nun 2.100Kfz/24h an. Der Ans-
tieg ist damit begriindet, dass die Verkehrsstrome aus Schénebeck in Richtung Pretzien
und PIlotzky sowie in Gegenrichtung tber die Ortsumfahrung und den neu gebildeten
Knotenpunkt der K1296 / Ortsteilumfahrung der B246 a (Magdeburger Stral3e) abgewi-
ckelt werden. Gleiches gilt fr die Verkehrsrelation Plétzky - Gommern / B184. Uber die
alte Streckenfuhrung der B246 a (zischen Plotzky und Gommern) nutzten zukinftig die
Quell- und Zielverkehre fur das Naherholungsgebiet. Die neue Routenfiihrung Uber die
Ortsumfahrung in Richtung Pretzien bedeutet eine langere Wegstrecke sowie eine er-
hohte Fahrtzeit gegenliber einer ¢stlich gelegenen Route.

Weitere nennenswerte Veranderungen der Verkehrsmengen sind im Schonebecker
StralR3ennetz, die durch den Netzfall 4 hervorgerufen werden, nicht erkennbar. Dies ist
dadurch begriindet, da sich die MalBhahme des Netzfalls ausschlieR3lich auf den Ortsteil
Plotzky auswirken.

135 Prognosenetzfall 5

13.5.1 Beschreibung

Fur den Netzfall 5 sehen die Planungen die Einziehung eines Teils des Grundweges
vor. Die Einziehung erfolgt aufgrund einer raumlichen Expansion der am Grundweg an-
sassigen Firma Schliiter. Eine weitere MaRnahme besteht in der Anderung der Ver-
kehrsfiihrung der Sachsenlandstral3e (Abschnitt zwischen Fliederstral3e und Barbara-
stral3e). In diesem Bereich soll kiinftig der Kfz-Verkehr in westlicher Richtung gefihrt
werden.
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Nach der Einziehung des Teilstlicks zwischen der Industriestra3e und der Sachsen-
landstral3e ist die zuknftige Nutzung zur Durchfahrt fir den Kfz-Verkehr verboten. So-
mit ergeben sich Verdrangungseffekte im Bereich des Grundweges.

Die Verkehrsstrome kénnen von der Sachsenlandstral3e (Verkehrsstrome in westlicher
Richtung), dem Graseweg, der Hermann-Kasten-Stral3e und der Barbarastral3e aufge-
nommen werden. Zusatzlich kann die Ortsumfahrung der B246 a einen Teil des ver-
drangten Durchgangsverkehrs aufnehmen.

Einen Plan der Netzverdnderungen des Netzfalls 5 ist in Anlage 35 ersichtlich.
13.5.2 Wirkungsweise

Die neuen Verkehrsmengen des Prognosenetzfalls 5 sind in der Anlage 36 erkennbar.
Das Differenznetz zwischen dem Prognosebezugsfall und des Prognosenetzfall 5istin
Anlage 37 zu sehen.

Wie die Planungen der Einziehung des Grundweges zeigen, missen sich die Verkehrs-
stréme auf die umliegenden Stral3en verlagern. Der DTV weist auf dem einzuziehenden
Teilstlicks des Grundwegs im Prognosebezugsfall einen Wert von 1.300Kfz/24h aus.
Bei einer Sperrung werden diese Verkehre auf andere, umliegende Stral3enziige ver-
teilt.

Im Vergleich mit dem Prognosebezugsfall steigen die Verkehrsbelastungen auf der
Hermann-Kasten-Stral3e (um 900Kfz/24h) und dem Dammweg (um 1.100 Kfz/24h) am
deutlichsten an. Auf diesen StraRenziigen weist der DTV Werte von 1.900Kfz/24h
(Hermann-Kasten-Stral3e) und 2.700Kfz/24h (Dammweg) aus.

Aufgrund der Sperrung des Grundweges sind auf der Fliederstral3e die hdchsten Rick-
gange (-1.100Kfz/24h) der Verkehrsbelastung zu sehen. Der DTV zeigt auf der Flieder-
stral3e einen Wert von 900Kfz/24h. Diese Verminderungen kdnnen auf die Sperrung
des Grundweges zuriickgefuhrt werden, da der Kfz-Verkehr zum tiberwiegenden Teil
Uber die Hermann-Kasten-StralRe fahrt.

In diesem Zusammenhang stehen auch die Steigerungen der Verkehrsbelegung auf
dem Graseweg (+200Kfz/24h) und der Ortsumfahrung der B246 a zwischen dem Ab-
zweig der Gnadauer Stral3e (K1279) und der L51 (+200Kfz/24h). Die Steigerung auf
dem Graseweg wird durch die Verkehrsteilnehmer verursacht, die auf der Fahrtrelation
Sachsenland oder Felgeleben und dem Industrie- und Gewerbegebiet Ost unterwegs
sind (Einbahnstrale).
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Ein weiterer Anstieg der Verkehrsbelastung ist auf der Barbyer Stral3e (+400Kfz/24h)
und dem Breiteweg (+200Kfz/24h) erkennbar. Der Breiteweg nimmt den nun in nérdli-
cher Richtung aus dem Gewerbegebiet Barbyer StralRe ausfahrenden Verkehr auf. Ziele
dieser Verkehrsstrome sind die westliche Altstadt und das Gebiet der Geschwister-
Scholl-Stral3e. Aus diesem Grund verringert sich gering die Verkehrsbelastung auf der
AnbindungsstralRe an die 6stlichen Gewerbegebiete und der Bahnhofstrale um
100Kfz/24h, da diese Verkehre im Prognosebezugsfall den Hohen Weg und die Anbin-
dungsstralRe verwendet haben. Dieses Verhalten ist durch die kirzere Fahrtzeit be-
grindet.

Auch auf den Siden von Schénebeck hat die Sperrung des Grundweges geringe Aus-
wirkungen. So verandern sich Verkehrsstrome auf der Calbeschen Strafl3e und der
Paul-lllhardt-Straf3e. Die Verkehrsbelastung in der Calbeschen Stral3e und der Paul-
llIhardt-Stral3e steigen um je 100Kfz/24h an. Aufgrund der vorangegangenen Verlage-
rung von Verkehrsstrémen von der Gnadauer Stral3e, der Langen Stral3e und dem
Wiener Platz auf die Herman-Kasten-Stral3e, ergeben sich Fahrtzeitvorteile bei einer
Fahrtenrelation Schonebeck Siud - Gewerbegebiet Grundweg Uber die Paul-lllhardt-
StrafRe und der Calbeschen Stral3e.

14 VERGLEICH DER PROGNOSENETZFALLE

14.1 Vor- und Nachteile der Prognosenetzfalle

Bei einem Vergleich zwischen den geplanten Prognosenetzfallen wird ersichtlich, dass
sich die einzelnen Netzfalle in ihren MaRnahmen unterscheiden. Einzig die Prognose-
netzfélle 3 und 4 beinhalten &hnliche Vorkehrungen. In diesen Netzfallen sehen die
Planungen zwei Trassenneubauten vor, die die Ortsteile Frohse und Pl6tzky entlasten
sollen. Die weiteren drei Netzfélle beinhalten eine groRrdumige Verkehrsberuhigung,
Geschwindigkeitsreduzierungen und den Einzug eines StraRenteilstiicks.

Obwohl bei den MalZnahmen der einzelnen Prognosenetzfélle Unterschiede zu erken-
nen sind, bewirkt jedoch jeder einzelne einen Verlagerungseffekt der Verkehrsmengen
auf umliegende Stral3enziige. Dabei sind gréf3ere Verlagerungen der Verkehrsmengen
ausschlielich nur in direkter Umgebung des Plannetzfalls zu beobachten. In weiterer
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Entfernung zur jeweiligen Malinahme fallen die Verkehrsmengenunterschiede eher ge-

ring aus.

Aufgrund der unterschiedlichen Maf3nahmen der einzelnen Prognosenetzfélle, besitzen

diese auch verschiedenste Eigenschaften. So spielen Faktoren wie beispielsweise die

Kosten bei der Umsetzung, Auswirkungen auf die Fahrtzeit und die Verkehrsmengen,

Effekte fir die Anwohner sowie die Verkehrssituation am Ort der Mal3hahmen eine

wichtige Rolle.

Zudem werden die Wirkungen der Netzfalle hinsichtlich ihrer Verdrangungseffekte ver-

glichen. Dabei wird ersichtlich, dass sich die verdrangten Verkehrsmengen auf leis-

tungsfahige StraRenziige verteilen.

Netzfall

Vorteile

Nachteile

Prognosenetzfall 1
Geschwindigkeits- und

Gewichtsbegrenzung

Herausnahme von Verkehrsmengen

durch das Shared Space Prinzip

hoéherer Zeitbedarf fur Ziele inner-
halb der Altstadt

Hohere Zentrumsentwicklung und
Verbesserung der Lage der Ge-

schafte

notige Kontrollen zur Einhaltung der
Geschwindigkeit und Gewichtsbe-

grenzung

Erhéhung der Wohnqualitat

Erhdhung der Verkehrssicherheit

Verringerung Kfz-Verkehr

Verringerung des SV-Anteils

vergleichsweise geringe Kosten

Prognosenetzfall 2
Verkehrsberuhigung
im Plangebiet Mitte/2

Verringerung der Verkehrsbelastung

hoherer Zeitbedarf fir Fahrten von

und in das Plangebiet

Erhéhung der Wohnqualitat

bauliche MaBnahmen

bessere Entwicklungsmaglichkeiten

und Aufwertung des Gebietes

starker Anstieg der Verkehrsmengen

auf den umliegenden StralRen

Erh6éhung der Verkehrssicherheit

Prognosenetzfall 3
Weiterfiihrung der
Verkehrsanbindung
Ostliche Gewerbege-

biete

Entlastung des OT Frohse

(Verkehrsmengenriickgang)

Ungewollte Verkehrsverlagerungen
im Bereich der Magdeburger Stral3e
und Wilhelm-Hellge-StralRe

Verkirzung der Fahrtzeit aus und in

Richtung Magdeburg

Verschlechterung der Wohnqualitat

an der Neubaustrecke

starkere Anbindung des Hafens

neue Flachenversiegelung

sehr hohe Baukosten
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Prognosenetzfall 4
Ortsumfahrung

Plotzky

Entlastung des OT Plotzky

(Verkehrsmengenriickgang)

relativ hohe anteilige Kosten des

Neubaus

Verkirzung der Fahrtzeit aus und in
Richtung B184

neue Flachenversiegelung

Erh6hung der Wohnqualitét und der
Verkehrssicherheit in Plotzky

Streckenfuhrung durch empfindli-

ches Gebiet

Prognosenetzfall 5
Einziehung eines Teils

des Grundwegs

Mdoglichkeit zur Expansion eines

Unternehmens

entstehende Kosten fiir den Bau von

einer Wendeanlage

Entlastung des Wohngebiets Flie-

derstrale

hoéhere Fahrtzeiten von und in das

Gewerbegebiet Ost

Ausbau SachsenlandstralRe

Erhohter bendétigter Fahrweg von

und in das Gewerbegebiet

Tabelle 6: Vor- und Nachteile der Prognosenetzfalle

In der Tabelle 6 werden die Vor- und Nachteile der einzelnen Prognosenetzfélle aufge-
zahlt.

Prognosenetzfall 1

Fur den Prognosenetzfall 1 (Geschwindigkeits- und Gewichtsbegrenzung) ergeben sich
grof3tenteils positive Wirkungen fur die Anwohner (Entwicklung der Altstadt als Wohn-
und Aufenthaltsbereich). Aufgrund der erwarteten deutlichen reduzierten Verkehrsbe-
lastung im Altstadtbereich wird eine qualitative Verbesserung sowohl fiir die Einkaufssi-
tuation (verbesserte Zentrumsentwicklung im Altstadtgebiet) als auch fir den Anwohner
erzielt.

Durch Gewichtsbegrenzungen werden starke Verlagerungen des Schwerlastverkehrs
im Altsstadtbereich erzielt. Einzig der Lieferverkehr wird in der Altstadt bestehen blei-
ben. Mit einer Umsetzung des Netzfalls kann mit einer Steigerung der Wohnqualitat und
einer gestiegenen Verkehrssicherheit gerechnet werden. Zudem ist es méglich den
Prognosenetzfall 1 mit vergleichsweise geringen Kosten umzusetzen. Allerdings sollten
die Begrenzungen fir die Geschwindigkeit und die Gewichtsbegrenzung kontrolliert
werden, da es vor allem zu Beginn der Verbote mit einer Nichteinhaltung zu rechnen ist.
Zudem erhdhen sich die Fahrtzeiten von und in das Altstadtgebiet. Dies ist zum einen
auf die gesunkene zulassige Hochstgeschwindigkeit zurtickzufihren. Zum anderen
sucht sich der Kfz-Verkehr neue Wege in das Altstadtgebiet, um die Fahrtzeit mit einer
alternativen Route im Vergleich zur bisherigen Strecke zu verkiirzen.
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Prognosenetzfall 2

Bei dem Netzfall 2 (Verkehrsberuhigung im Plangebiet Mitte/2) wird ebenfalls eine Ver-
drangung hervorgerufen. Hierbei wird zum grof3ten Teil die Verkehrsbelastung aus dem
Untersuchungsgebiet auf die Wilhelm-Hellge-Straf3e und die Welsleber Stral3e ver-
drangt. Diese StralR3enziige sind in der Lage, die neuen Verkehrsmengen aufzunehmen.
Allerdings steigt damit auch die Verkehrsbelastung, was sich negativ fiir die Anwohner
dieser Straf3en auswirkt. Weitere negative Aspekte sind die Erh6hung der Fahrtzeit,
ahnlich wie bei Netzfall 1, von und in das Plangebiet. Sowie kleinere BaumalRnahmen,
um die Verkehrsberuhigung zu gewahrleisten. Mit diesen Handlungen entstehen Kos-
ten, da an den Zufahrten Bauarbeiten notig werden. Mit den Senkungen der Verkehrs-
belastung im Plangebiet Mitte/2 steigt die Wohnqualitét. Zuséatzlich ist eine Verbesse-
rung fur den Nichtmotorisierten Verkehr spurbar, wodurch sich die gesamte Verkehrssi-
cherheit erhdht.

Prognosenetzfall 3

Mit dem Trassenneubau fiir den Prognosenetzfall 3 (Weiterfihrung der Verkehrsanbin-
dung 6stliche Gewerbegebiete) wird ein massiver Verdrangungseffekt im Stadtteil Froh-
se bewirkt. Damit verlagert sich der gro3te Teil der Verkehrsmengen aus Frohse auf die
neue StralRe. Nach Inbetriebnahme stellen sich aufgrund der gesunkenen Verkehrs-
mengen in Frohse Verbesserungen fir die Anwohner ein. Weitere positive Wirkungen
sind Fahrtzeitverkirzungen auf der Verkehrsrelation Magdeburg - Schénebeck-
Innenstadt.

Ein weiterer wichtiger positiver Aspekt ist die starkere Integrierung des Hafens Schoéne-
beck in das Stral3ennetz. Im heutigen Ausbauzustand der Straf3en kdnnen GrolRvolu-
mentransporte, wie sie Uberwiegend zwischen den 6stlichen Gewerbegebieten und dem
Hafen stattfinden, nur mit starken Einschrankungen und mit weitrdumigen Umfahrungen
durchgefihrt werden. Mit dem Trassenneubau ist eine direkte Wegflihrung zwischen
den 6stlichen Gewerbegebieten und dem Hafen mdglich.

Nachteilige Wirkungen des Neubaus sind die hohen Kosten, die durch die Stadt Scho-
nebeck getragen werden muissen, da die Baulast der Stadt zufallen wirde. Der Stra-
Renneubau hétte auch laufende Kosten fir die Instandhaltung zur Folge. Zudem treten
ungewollte Verlagerungen der Verkehrsstrome von der Magdeburger Stral3e (Landes-
straRe 65) auf die Wilhelm-Hellge-Stral3e auf. Damit steigt die Verkehrsbelastung im
Wohngebiet Wilhelm-Hellge-Stral3e deutlich an, wodurch ein Sinken der Wohnqualitat
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verbunden wird. Eine weitere Verschlechterung der Wohnqualitét betrifft die Anwohner
an dem StralRenneubau des Stadtteils Frohse, da die Streckenfiihrung in unmittelbarer
N&ahe an der Bebauung gefuhrt wird. Als weiteren Negativpunkt kann die zusatzliche
Flachenversiegelung gezéahlt werden.

Prognosenetzfall 4

Der Prognosenetzfall 4 (Ortsumfahrung Plotzky) besitzt eine &hnliche Wirkung wie der
Netzfall 3. Auch hier verlagert sich der Verkehr massiv von der bisherigen StraRenfth-
rung auf den Trassenneubau. Somit stellen sich die gleichen Vorteile wie bei der Um-
fahrung von Frohse ein. Das heil3t, dass die Verkehrsmengen im Ortsteil Plétzky sinken
und damit die Wohnqualitat fir die Anwohner sowie die Verkehrssicherheit steigt. Auch
der innerortliche Knotenpunkt der B246 a / K1296 wird mit Hilfe der Ortsteilumfahrung
entscharft. Zudem kénnen Radfahrer und FuRganger verkehrssicher tber den auf3erort-
lichen neu gebildeten Knotenpunkt (B246 a/K1296) zum Naherholungsgebiet Pretzien
gefuihrt werden. Weiter verkurrzen sich die Fahrtzeiten auf der Verkehrsrelation Schone-
beck - Gommern sowie Verkehre in und aus Richtung Pretzien, da eine hohere Ge-
schwindigkeit auf der neuen Strecke gefahren werden kann.

Die negativen Aspekte sind die hohen Kosten fir die Stadt Schonebeck. Obwohl der
grofte Anteil der Gesamtkosten durch den Bund getragen wird, sind die geschatzten
anteiligen Kosten flr Schénebeck (geteilte Baulast an Knotenpunkten) recht hoch. Ein
weiterer Nachtell ist die zusatzliche Flachenversiegelung sowie die Streckenfuhrung.
Die Streckenfihrung gestaltet sich in diesem Fall schwierig, da die neue Trasse durch
das Hochwassergebiet der Alten Elbe gefiihrt werden misste. Eine andere Strecken-
fuhrung bedeutet &hnlich hohe Einschnitte in die Natur (Fihrung durch das Naherho-
lungsgebiet Pl6tzky und Pretzien).

Prognosenetzfall 5

Fur den Netzfall 5 sollte die Expansion eines am Grundweg ansassigen Unternehmens
untersucht werden. In diesem Zusammenhang steht die Einziehung eines Teils des
Grundweges, da nur somit die rdumliche Ausdehnung der Firma erfolgen kann. Mit der
Einziehung verlagern sich die Verkehre auf umliegende Stral3enzuge. Dadurch verlan-
gert sich die Fahrtzeit fur den Kfz-Verkehr von und in Richtung Stiden (Ortsteil Felgele-
ben), da ein anderer Weg als bisher verwendet werden muss (Uber Hermann-Kasten-
StralR3e oder B246 a / Barbyer Stral3e). Des Weiteren werden Kosten flir den Bau von
Wendeanlagen fallig. Wendeanlagen werden benétigt, da die Durchfahrt zukinftig nicht
mehr méglich sein wird. Die Wendeanlagen werden bendétigt, da Fahrzeuge (Lieferver-
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kehr, Ver- und Entsorgungsfahrzeuge) in diesem Bereich wenden muissen. Mit der
Neuanlage fallen nach Ablése zuséatzliche Kosten fiir die Instandhaltung der Wende-
hammer an. Als positiver Aspekt steht die nun mogliche Expansion der Firma Schliter.
Zudem wirkt sich die Verringerung der Verkehrsbelastung im Wohngebiet an der Flie-
derstral3e positiv fur die Wohnqualitat aus.

14.2 Beurteilung und Grobkostenschatzung der Prognosenetzfélle

Prognosenetzfall 1

Bei einer Integration der geschwindigkeitsdampfenden Malinahmen (Verkehrsberuhigte
Bereiche) des Prognosenetzfalls 1 kdnnen eine Vielzahl von positiven Gesichtspunkten
abgeleitet werden. Es ist moglich die Gerausch- und Larmimmission, die durch den MIV
hervorgerufen werden, zu senken. In diesem Zusammenhang ist auch die Verringerung
der Verkehrsmengen, die durch eine Verlagerung des Durchgangsverkehrs hervorgeru-
fen wird, zu sehen. Der Schwerverkehr wird mit Durchfahrtsverboten in einigen Stra-
Benziigen bei der Durchfahrt durch die Altstadt gehindert. Nur der Lieferverkehr (Quell-
und Zielverkehr) des SV fahrt in die Altstadt hinein.

Diese Aspekte sind in einem aus verkehrlicher Sicht empfindlichem Gebiet, wie der Alt-
stadt Schonebecks, von entscheidender Rolle, da hier ebenfalls ein hoher Anteil an
Wohnbebauung vorhanden ist. Zudem sollen die Wohnflachen weiter aufgesiedelt und

entwickelt werden.

Mit der Senkung der Larmimmission und der Verkehrsbelastung steigt merklich die
Wohnqualitat der Burger im Altstadtbereich. Zudem kann mit der gesunkenen Ver-
kehrsbelastung des MIV ein Anstieg der Verkehrssicherheit fir den Radfahrer und den
FuRgéanger verbunden werden. Dariiber hinaus steigt die Aufenthaltsqualitat in den
StralRenziigen der Altstadt. Mit diesen Vorraussetzungen kann sich die Achse Salzer
Stral3e - Markt zu einer Einkaufszone entwickeln. Auch das Elbufer kann starker an das
Altstadtgebiet angebunden werden. Damit erhélt das Gebiet die Mdglichkeit sich weiter

zu entwickeln.

Da sich die MaRBhahmen des Netzfall 1 ausschlief3lich auf bereits vorhandene StralRen
bezieht, missen keine zusétzlichen Flachen versiegelt werden. Damit kann ebenfalls
ein grolRerer Flachenerwerb ausgeschlossen werden. Es ist allerdings mdglich, dass ei-
ne Umverteilung und Umgestaltung vorhandener Verkehrsflachen vorgenommen wer-

den muss. Dies ist der Fall, wenn Mittelinseln, beispielsweise fiir ein bequemeres Que-
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ren der StralRe durch Fu3ganger und Radfahrer, oder eine Fahrbahnverengung einge-
baut werden missen. Mittelinseln und Fahrbahnverengungen dienen zudem als effi-
ziente Mittel, um den Verkehr weiter zu beruhigen und um Geschwindigkeitsverringe-
rungen zu erzielen.

Mit Fertigstellung der Anbindungsstral3e an die dstlichen Gewerbegebiete kbénnen die
MafRnahmen des Netzfall 1 problemlos umgesetzt werden, da mit dieser Trasse eine al-
ternative Route durch das Stadtgebiet vorhanden ist, die den verdrangten Verkehr auf-
nehmen kann.

Eine Umsetzung vor Inbetriebnahme der Anbindungsstral3e wirde eher eine nachteilige
Auswirkung besitzen, da sich der Kfz-Verkehr zum gro3ten Teil weiterhin durch das Alt-
stadtgebiet bewegen wird. Die gewilinschten positiven Wirkungen der Mal3nahmen des
Netzfall 1 verpuffen aufgrund der weiterhin hohen Verkehrsbelastungen.

Eine Grobkostenschéatzung fur die Umsetzung des Prognosenetzfall 1 ist in der Anla-
ge 38 ersichtlich. Bei der Schatzung wird von einer zusatzlichen Beschilderung sowie
kleiner Bauarbeiten ausgegangen. Als eine Option wird im Bereich des Marktes sowie
Teilen des Breitewegs ein Shared Space Platz berticksichtigt. In der geschéatzten Sum-
me fiir die Option sind die Lichtmasten, die stralRenseitige Ausstattung sowie Einlaufe
fur das Oberflachenwasser enthalten.

Die geschéatzten Kosten fiir die Stadt Schénebeck betragen bei einer Umsetzung laut
der Grobschatzung ca. 41.500,00€ Netto (ca. 49.500,00€ Brutto). Mit dem optionalen
Bau nach dem Shared Space Prinzip betragen die geschatzten Kosten ca.
4.000.000,00€ Netto (4.700.000,00€Brutto).

Prognosenetzfall 2

Mit dem Prognosenetzfall 2 ist geplant, ahnlich wie bei Netzfall 1, in einem Gebiet mit
Uberwiegender Wohnnutzung geschwindigkeitsdampfende MaRnahmen umzusetzen.
Die Ziele sind ebenfalls die gleichen wie zuvor beschrieben. Die MalRnahmen beziehen
sich auf das Plangebiet Mitte/2, indem ebenfalls eine Aufsiedlung der Wohnbebauung
stattfinden soll.

Mit dem Wunsch, mehr Blrger in dem Plangebiet Mitte/2 ansiedeln zu lassen, miissen
im Vorfeld die Wohnbedingungen weiter verbessert werden. Eine Geschwindigkeitsre-
duzierung und eine damit verbundene Senkung der Verkehrsbelastung kann Helfen, die
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Wohnqualitat zu verbessern. Die Verlagerung dieser Verkehrsstrome kann nur mit Hilfe
leistungsfahiger Alternativrouten umgesetzt werden. Mit der Wilhelm-Hellge-StralRe und
der Welsleber Straf3e kdnnen diese Verkehrsmengen aufgenommen werden.

Die Doktor-Martin-Luther-Stral3e verluft innerhalb des betrachteten Gebietes und weist
den Charakter einer Hauptsammelstraf3e auf. Zusétzlich nimmt sie Verkehrsstrome aus
dem Plangebiet auf. Aus diesem Grund sollte auf diesem Stral3enzug die zulassige Ge-
schwindigkeit von 50km/h wie bisher beibehalten werden. Somit kann sie dazu beitra-
gen, die Qualitat des Plangebiets Mitte/2 insgesamt zu steigern.

Wie bei dem Netzfall 1 sind die Geschwindigkeitssenkungen positiv zu werten, da sich
aufgrund der Senkung der L&rmimmissionen eine Besserung der Wohnqualitat einstel-
len kann. Aus stadtebaulicher Sicht kbnnen Verkehrsberuhigte Bereiche kbénnen zum
Beispiel mittels Fahrbahnteilern umgesetzt werden. Zusatzlich kénnen Verschwenkun-
gen der Fahrbahn dazu beitragen, dass die zugelassene Geschwindigkeit eingehalten
wird. Um die Fahrbahnverschwenkung oder kiinstliche Fahrbahnverengungen zu ver-
deutlichen, kbénnen Einbauten zu Beginn der Verschwenkung oder auch innerhalb der
Strecke installiert werden. AuRerdem kénnen so PKW-Stellplatze besser in das Stadt-
bild integriert werden.

Dadurch, dass sich die MalRnahmen des Prognosenetzfalls 2 auf vorhandene Stral3en
beziehen werden keine neuen Verkehrsflachen bendétigt. Fir die Installation der er-
wahnten Fahrbahnteiler wird allerdings eine Neuaufteilung der vorhandenen Verkehrs-
flachen erforderlich, woraus kleinere Bauarbeiten resultieren.

Fur den Nichtmotorisierten Verkehr ergeben sich ebenfalls Vorteile, die sich durch die
niedrigere zulassige Geschwindigkeit und die verringerte Verkehrsbelastung einstellen.
So wird das Queren fur FuRganger deutlich erleichtert. Zudem steigt die Verkehrssi-
cherheit fir den Radfahrer, der sich auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
bewegt.

Die Grobkostenschatzung ist in der Anlage 39 ersichtlich. Zu beachten ist, dass in ei-
nem Verkehrsberuhigten Bereich die Stellflachen zu beschildern sind. Aus diesem
Grund ist die Anzahl der Verkehrsschilder hdher angesetzt. Mit dem Punkt ,Mittel zur
Verkehrsberuhigung“ sind Einbauten (Blumenkibel) oder ahnliche Elemente gemeint,
die unter anderem zur Verschwenkung der Fahrbahn eingesetzt werden kdnnen.

Die geschéatzten Kosten fir die Stadt Schonebeck belaufen sich bei einer Umsetzung
des Prognosenetzfalls auf ca. 68.000,00€ Netto (ca. 80.000,00€ Brutto).
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Prognosenetzfall 3

Mit der geplanten Aufsiedlung des Hafen Frohse besteht ein erhdhter Bedarf an einer
leistungsfahigen Trasse, um den erhéhten Schwerverkehrsanteil aufzunehmen. Eine di-
rekte Verbindung zwischen dem Hafen und der Innenstadt sowie den Gewerbegebieten
fuhrt durch den Stadtteil Frohse. Auf dieser Route existiert eine Vielzahl an Engstellen.
Der Schwerverkehr kann zum Teil nicht von diesen Stral3en aufgenommen werden. Aus
diesem Grund ist die heutige Wegfuhrung fir den Schwerverkehr Uber die Magdeburger
StralRe eher umwegig.

Durch einen Stral3enneubau kénnen (grol3volumige) Schwerverkehre sowie der restli-
che Kfz-Verkehr auf eine leistungsfahige Strecke gefiihrt werden.

Die als Weiterfiihrung der Verkehrsanbindung an die éstlichen Gewerbegebiete geplan-
te Trasse besitzt das Potenzial den innerstadtischen Sonder- und Schwerverkehr mit
dem Ziel Hafen und von der Verkehrsrelation von und in Richtung Magdeburg aufzu-
nehmen. Diese Verkehre haben die Moglichkeit, unter Verwendung der Anbindungs-
stral3e, das Gewerbegebiet an der Geschwister-Scholl-StralRe sowie das Industrie- und
Gewerbegebiet Ost zu erreichen.

Die Streckenfihrung zischen der Gleisanlage des Hafens und dem Stadstteil kann stad-
tebaulich integriert werden, da keine Gebaude riickgebaut oder Parkanlagen nachteilig
berihrt werden. Des Weiteren entsteht durch die Lage der Strecke keine Trennwirkung
von Wohnbebauung.

Allerdings Uberwiegen mit einem Bau dieser Trasse deutlich die negativen Aspekte.
Beispielsweise sind die auftretenden Verlagerungen der Verkehrsstréme von der Mag-
deburger Stral3e auf die Wilhelm-Hellge-Stral3e fir die Stadt nicht erwiinscht und be-
deuten eine Entwicklung die nicht mit den Zielen der Stadt vereinbar sind. Die Magde-
burger Stral3e, die als LandesstralRe (L65) eine Uberregionale Bedeutung hat, darf nicht
durch einen StralRenneubau so stark entlastet und eine StralRe (Wilhelm-Hellge-StralRe)
mit Gberwiegend Wohnbebauung und anliegenden Schulen belastet werden. Aufgrund
dessen sollte der Trassenneubau fur den 6ffentlichen Individualverkehr gesperrt werden
und somit nur fiir Sonder- und Schwerverkehre befahrbar zu sein.

Mit dem Trassenneubau werden zusatzliche Flachen versiegelt, da die Strecke auf ei-
ner Grunflache verlauft. Zudem mussen die Flachen fir den StraRenneubau erworben
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und erschlossen werden. Die Baulast fiir die innerstadtische StrafRe wirde der Stadt
Schonebeck zufallen.

Eine Aufschliisselung der Grobkostenschatzung des Trassenneubaus istin Anlage 40
ersichtlich. In dieser Schatzung ist der Grunderwerb sowie die Kosten fir einen Ge-
meinsamen Geh- und Radweg im Seitenbereich der Fahrbahn enthalten.

Die geschéatzten Gesamtkosten fir die Stadt Schonebeck belaufen sich bei einer Um-
setzung des Netzfalls auf ca. 1.695.000€ Netto (ca. 2.016.000,00€ Brutto).

Prognosenetzfall 4

Fur die Umfahrungsstrecke des Ortsteils Plotzky ist ein Trassenneubau geplant. Der
ca. 2.600m lange Neubau fuhrt dabei zum Teil durch ein Waldstlick, welches sich nor-
dostlich Plotzkys befindet.

Der Grof3teil der Wegfuihrung fiihrt durch das Hochwassergebiet im Stiden von Plotzky.
Mit dem Neubau wird daher massiv in die Umwelt eingegriffen, da ein nicht unerhebli-
cher Teil der Baume gefallt werden misste.

Durch den starken Eingriff in die Natur, gestaltet sich eine Integration der neuen Stral3e
als eher schwierig. Zumal bei einer anderen Linienfihrung ein ahnlich hoher Eingriff in
die Natur notig ware. Bei der alternativen Streckenfihrung, dstlich von Pl6tzky, wirden
Flachen des Naherholungsgebietes in Mitleidenschaft gezogen werden.

Jedoch kann mit dem Stralenneubau eine erhebliche Entlastung der Verkehrsbelas-
tung erzielt werden. Mit den verringerten Verkehrsmengen in der Ortslage PIotzky kon-
nen die Seitenbereiche fir den FuRganger sowie dem Radfahrer grof3ziigiger gestaltet
werden. Das Queren der Fahrbahn wirde fur den FuRganger betrachtlich vereinfacht
werden, da weniger Kfz-Verkehr vorhanden ist. Der problematische Knotenpunkt Salz-
stral3e (B246 a) / Karl-Marx-Stral3e (Ortslage Plétzky) kénnte zudem deutlich entscharft

werden.

Fur den Nichtmotorisierten Verkehr stellen sich innerhalb Plétzkys merkliche Vorteile
ein. Der Radverkehr kann auf der Fahrbahn gefiihrt werden, wodurch eine Entflechtung
zwischen Radfahrern und FuRgangern stattfindet. Mit der Entflechtung und den geringe-
ren Verkehrsmengen steigt die Aufenthaltsqualitat fir den FuRganger. Zuséatzlich kann
mit der sinkenden Verkehrsbelastung ein Anstieg der Verkehrssicherheit verbunden

werden.
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Bei dem Bau der Ortsteilumfahrung entsteht nicht das Problem der Trennwirkung, da
sich der Verlauf der Trasse aulR3erhalb von bebauten Gebieten befindet.

Die Ortsteilumfahrung von Plotzky bedingt eine weitere Flachenversiegelung, da es sich
um einen StralRenneubau handelt. Des Weiteren muss ein Grunderwerb fur die bendtig-
ten Flachen getatigt werden.

Mit der Herabstufung der alten B246 a wirde die Stadt Schonebeck der neue Baulast-
trager fur die SalzstralRe werden. Die Baulast der neuen Umfahrung féallt dem Bund zu.
Nach den StralRenkreuzungsrichtlinien (StraKR) wird die Baulast der Knotenpunkte an-
hand der Baulast ihrer Zufahrten aufgeteilt.

Die anteiligen Kosten fiir die Stadt Schénebeck (Elbe) sind in einer Grobkostenschat-
zung in der Anlage 41 zu sehen. Da die StraRenbaulast dem Bund zugeordnet wird,
sind nur die Kosten fir die Knotenpunktszufahrten sowie der entsprechende Grunder-
werb enthalten.

Aufgrund der Bagatellklausel (die Querschnittsbelastung einer Knotenpunktzufahrt
muss geringer als 20% der Querschnittsbelastung einer der anderen Zufahrten sein)
entfallen die Kosten fur den Knotenpunkt neue Ortsumfahrung / Friedhofsweg ganzlich
auf den Bund und sind deshalb in der Aufschlisselung der geschétzten Kosten mit
0,00€ beziffert.

Als Option fur den Prognosenetzfall 4 steht die Installation einer LSA am Knotenpunkt
B246 a / Karl-Marx-Straf3e (K1296). Ohne der LSA ist der Knotenpunkt vorfahrtgeregelt
oder der Knoten konnte als Kreisverkehrsplatz ausgefuhrt werden.

Die geschatzten anteiligen Kosten fir die Stadt Schénebeck belaufen sich bei einer
Umsetzung ohne der optionalen LSA auf ca. 1.045.100,00€ Netto (ca. 1.244.000,00€
Brutto). Mit der optionalen LSA oder einer Ausbildung als Kreisverkehrsplatz betragen
die geschatzten anteiligen Kosten ca. 1.130.100,00€ Netto (ca. 1.344.800,00€ Brutto).

Prognosenetzfall 5

Durch die geplante Expansion der Firma Schluter wird ein Teil des Grundweges einge-
zogen. Mit dieser Malinahme muss an der nérdlichen Seite des eingezogenen Stra-
Renabschnittes eine Wendemdglichkeit (Wendehammer) fur den Kfz-Verkehr geschaf-
fen werden. Als Bemessungsgrundlage fir den Durchmesser sollte mindestens der
Wendekreis eines 3-achsigen Entsorgungsfahrzeugs angesetzt werden. So kann ge-
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wabhrleistet werden, dass fur den Kfz- und Lieferverkehr keine Einschnitte aufgrund der
Sackgassenwirkung auftreten.

Aus stadtebaulicher Sicht kann der Wendehammer im Seitenbereich der Fahrbahn
(durch eine Aufweitung) integriert werden. Bei dem Anlegen von Wendeanlagen ist dar-
auf zu achten, dass unbefugtes Parken im Bereich des Wendehammers verhindert
wird. Aus diesem Grund empfiehlt die Richtlinie eine zuséatzliche Anlage von Parkstan-
den.®®

In diesem konkreten Fall kann allerdings darauf verzichtet werden. Zudem ist es von

Vorteil, dass in der Seitenlage des Wendehammers eine Gehbahn angelegt wird.

Fur den Bau der Wendeanlage mussen zusatzliche Flachen bereitgestellt werden, da
die Fahrbahnbreite nicht ausreichend ist. Jedoch ist der Flachenverbrauch eines Wen-
dehammers eher gering. Eine zusatzliche Versiegelung von Flachen ist dementspre-
chend ebenfalls geringfligig.

Eine Aufschliisselung der Grobkostenschatzung fur eine Umsetzung des Prognosenetz-
fall 5 istin Anlage 42 ersichtlich. Darin sind auch die Ausbaumafinahmen der Sachsen-
landstral3e enthalten.

Die geschatzten Baukosten belaufen sich bei einer Realisierung auf ca. 152.250,00€
Netto (ca. 181.177,50€ Brutto).

Eine Ubersicht der geschatzten Kosten aller Prognosenetzfalle ist in Anlage 43 zu-
sammengefasst.

Y EGsy, Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (2006): Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstrallen (RASt06)
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15 VERKEHRSPLANUNG

15.1 Effizienz von Umfahrungsrouten

Im Stral3ennetz von Schonebeck (Elbe) existiert bereits heute eine Route, die den Cha-
rakter einer Umfahrung besitzt. Diese fiihrt von der Jakobstraf3e (von und zur BAB14)
Uber die Wilhelm-DUmling-Stral3e (Industriepark West) zum Kreisverkehr Magdeburger
Stral’e / Am Stremsgraben. Zudem wird sie als inoffizielle Umfahrung der Magdeburger
Stral3e und damit der Innenstadt Schénebecks verwendet.

Wahrend der DTV auf dieser Trasse im Bestandsverkehr 5.500Kfz/24h ausweist, steigt
die Verkehrsbelegung im Prognose-Nullfall auf 5.600Kfz/24h. Der Anstieg wird durch
den prognostizierten Aufschwung (Quell- und Zielverkehr) des Gewerbegebietes her-
vorgerufen. Der Anteil des Durchgangsverkehrs der Wilhelm-DUmling-Straf3e bleibt na-

hezu unverandert.

Eine weitere Umfahrungsroute stellt die Ortsumfahrung der B246 a dar. Da diese Tras-
se bislang nicht fertig gestellt ist, fallt die Nutzung durch den Kfz-Verkehr gering aus.
Die heutigen Verkehrsbelegungen, vor allem auf dem zuletzt fertig gestellten Bauab-
schnitt, sind eher gering (2.500Kfz/24h). Mit Fertigstellung des 3. BA (Prognosebezugs-
fall) steigen die Verkehrsbelegungen der gesamten Strecke auf bis zu 10.300Kfz/24h.
Durch die Anbindung der B246 a an weitere stark frequentierte Stral3en, wie beispiels-
weise die BAB14, die L51 und die L65, wird die Ortsumfahrung nach Fertigstellung
auch fur den Uberregionalen Verkehr mehr an Bedeutung gewinnen.

Der groR3te Teil der innerstadtischen Verkehrsstrome nutzen den Breiteweg und die
Barbyer Stral3e um auf die Ortsumfahrung der B246 a (von und in Richtung Gommern /
Maockern) zu gelangen. Der Verkehr von und in Richtung BAB14 wird iberwiegend tber
die Chausseestral3e und die Jakobstralie abgewickelt. Verkehrsstrome von den sudli-
chen Stadtteilen, wie Felgeleben und das Gebiet um die Calbesche Stral3e nutzen di-
rekt die Ortsumfahrung.

In der Innenstadt von Schénebeck (Elbe) wird zum Prognosehorizont eine weitere Stra-
Be fertig gestellt, die AnbindungsstralRe an die dstlichen Gewerbegebiete (Prognosebe-
zugsfall). Mit dieser Stral3e erhalt der Kfz-Verkehr die Méglichkeit, das Altstadtgebiet di-
rekt umfahren zu kénnen. Allerdings ist es wenig attraktiv fur die Verkehrsstrome zwi-
schen der Geschwister-Scholl-Stral3e und der Barbyer Stral3e die neue Trasse zu nut-
zen. Eine Fahrt Uber den Markt und den Breiteweg wirde weniger Zeit in Anspruch
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nehmen und zudem eine kirze Strecke bedeuten. Aus diesem Grund missen zusatzli-
che Anreize geschaffen werden, die Anbindungsstral3e fur den Kfz-Verkehr attraktiver
zu gestalten bzw. MaBRhahmen zur Verkehrsberuhigung (z. B. Shared Space) auf dem
Markt / Breiteweg geschaffen werden.

Fir den Planfall 1 wurden solche MalRnahmen entwickelt, um Verkehrsverlagerungen
von dem Altstadtgebiet auf die neue Anbindungsstral3e zu erreichen. Die MalRnahmen
umfassen Geschwindigkeitsreduzierungen und Durchfahrtsverbote fiir Kfz mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von Uber 7,5t.

Im Prognosebezugsfall liegt die Verkehrsbelastung der Anbindungsstraf3e auf dem am
hdchsten belasteten Abschnitt bei 4.400Kfz/24h. Mit den MalRnahmen im Planfall 1
steigt die Verkehrsbelegung auf 6.800Kfz/24h.

Im Vergleich zischen dem Planfall 1 und dem Prognosebezugsfall nehmen die Ver-
kehrsbelastungen auf der Bottcherstrafl3e um 1.600Kfz/24h ab. Auf dem Breiteweg be-
tragt die Abnahme sogar 5.100Kfz/24h. Die Abnahmen der Verkehrsstarken aus dem
Altstadtbereich verteilen sich zum einen auf die Elbenauer Stra3e und die Salzstral3e
sowie zum anderen auf die neue Anbindungsstralie.

Die neue Anbindungsstral3e an die dstlichen Gewerbegebiete weist mit den Mal3nah-
men des Plannetzfall 1 den Charakter einer Umfahrungsroute auf. Allerdings nutzt nur
ein geringer Anteil (Uberwiegend Schwerverkehr) des Uberregionalen Durchgangsver-
kehrs die Anbindungsstral3e. Fur den innerstadtischen Verkehr spielt die neue StralRe
nur auf einigen Teilstiicken eine wichtige Rolle.

15.2 Aufenthaltsbedingung fur FuRganger

Die Qualitat fur den FuRganger wird direkt durch die von ihm benutzte Infrastruktur be-
einflusst. Das bedeutet, die FuBwege missen die entsprechenden Breiten aufweisen.
Gehwege sollen die Eigenschaft besitzen, dass sich zwei Ful3ganger begegnen kon-
nen. Dadurch wird neben der zum Gehen benétigten Breite ein Begegnhungsabstand
benétigt. Zudem sollte zur Fahrbahn und zur Hauswand ein Sicherheitsabstand einge-
halten werden. Der sich ergebende Seitenraum (Regelbreite) teilt sich wie folgt auf:**

1 EGSV, Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (2002): Empfehlungen fur Fugén-
gerverkehrsanlagen (EFA)
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e Hausabstand 0,2m
¢ Nutzbare Gehwegbreite 1,8m
o Bedarfsbreite Ful3génger 1 0,8m
o Abstand zischen Ful3gangern 0,2m
o Bedarfsbreite Ful3ganger 2 0,8m
¢ Sicherheitsabstand zur Fahrbahn 0,5m (bei geringem SV 0,3m)

Aus den angegebenen Malien ergibt sich eine bendtigte Seitenraumbreite von 2,5m. In
der Abbildung 3 ist ein schematischer Seitenraum dargestellt.

Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn

0,20 1,80 0,50

Hausabstand nutzbare Gehwegbreite Sicherheitsabstand

kann bei niedrigen
Einfriedurgen entfallen ’

0,80 0,20 0,80 nach Empfehlung fir
T FuRgangeranlagen,
FGSV

Mafe in m

Abbildung 3: Aufteilung des Seitenraums (Regelfall)

Neben den Regelbreiten des Gehweges verbessern auch Aufweitungen, die bereichs-
weise zusatzlich zu den Flachen des Langsverkehrs angeboten werden kénnen, die
Aufenthaltsqualitat. Aufweitungen oder Verweilflachen werden laut Regelwerk (Empfeh-
lungen fir FuRgangerverkehrsanlagen der FGSV) an allen StraRen mit Wohnbebauung
und in Stral3en mit einer hohen Geschéftsdichte gefordert.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 62

Projekt-Nr.: M0539 Z\VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN\ENDBERICHT VEP ABSCHLUSS\ABSCHLUSSBERICHT_110413.D0C




Stadt Schénebeck (Elbe) Verkehrsentwicklungsplanung

Abschlussbericht

Im Schonebecker Stadtgebiet sind solche Aufweitungen kaum erkennbar. Besonders in
der Salzer Stral3e, in der eine Vielzahl von Geschaften und Gastronomie vorhanden ist,
fehlen Verweilflachen vor den Geschaften. Zudem entsprechen die Gehwegsbreiten
entlang der Salzer Stral3e nicht dem empfohlenen Breiten fur Stra3en mit einer solch
hohen Geschéftsdichte. Nach dem Regelwerk sollen die Gehwege an Stral3en mit ge-
schéftlicher Nutzung eine Mindestbreite von 3,3m aufweisen. Hinderlich sind zudem die
Auslagen und Aufsteller von Geschéften auf dem Gehweg. Dadurch wird die nutzbare
Breite des Gehwegs an vielen Stellen stark eingegrenzt. Ein bequemes vorankommen
oder ein Vorbeigehen an einem anderen Ful3ganger wird deutlich erschwert oder es ist
gar ausgeschlossen. Mit diesen Voraussetzungen sinkt die Aufenthaltsqualitét fir den
FuRgangerverkehr merklich.

Zusatzlich zu den fehlenden Verweilflachen vor Schaufenstern und den geringen Ge-
hwegsbreiten weist die Salzer StralRe einen sehr hohen Radverkehrsanteil aus. Damit
ergeben sich Konflikte zwischen den Fuligangern und Radfahrern (siehe Kapitel 3.2 -
Problem- und Konfliktpunkte flir den Radverkehr, im Bericht zur Radverkehrsstrategie).
In Stral3en mit einer hohen Geschéftsnutzung ist eine gemeinsame Nutzung des Ge-
hweges durch Radfahrer und Ful3ganger problematisch. Daher sollte eine Entflechtung
der Verkehrsteilnehmer angestrebt werden. Erschwerend ist die Tatsache, dass die
Salzer Stral3e als eine Hauptverbindungsachse des Radverkehrs verwendet wird, wo-
durch eine gemischte Verwendung des Gehweges weitere Probleme nach sich zieht.

Ein positives Beispiel stellt die Friedrichstral3e dar. Hier weisen die Gehwege die Re-
gelbreiten auf. In diesem Strafl3enzug ist die Geschéaftsdichte nicht so hoch wie in der
Salzer Stral3e. Allerdings befinden sind vor den Geschéften Verweilflachen. Zudem ist
ein Begegnen zwischen zwei Ful3géangern oder einem Radfahrer problemlos maéglich,
da der Radverkehr auf einer separaten Verkehrsflache gefuhrt wird. Somit kénnte der
Radfahrer nur an Knotenpunkten mit querenden Fu3gangern oder an den Bushaltestel-
len in Konflikt geraten.

Als weiteres Positivbeispiel kann die Soker StraRe genannt werden. Die Anlagen flr
den FuBganger besitzen die bendtigten Breiten. Entlang des sidlichen Seitenstreifens
sind Baume gepflanzt sowie Sitzgelegenheiten und Mullkérbe aufgestellt. Damit erhalt
der Seitenbereich der Soker Stral3e eine hohe Aufenthaltsqualitat fir den Fu3génger.
Der nérdliche Seitenbereich der Soker Stralie ist als Getrennter Geh- und Radweg aus-
gebildet. Damit ist eine klare Trennung zwischen Fuf3ganger- und Radverkehr gegeben.
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Auf dem sidlichen Birgersteig ist der Radverkehr auf dem Gehweg freigegeben (Ver-
kehrszeichen 239 mit Zusatzzeichen 1022-22).

Neben den infrastrukturseitigen Gegebenheiten existieren weitere Moglichkeit die Auf-
enthaltsqualitat fir Ful3ganger zu erhéhen. Eine ist die Einrichtung Verkehrsberuhigter
Bereiche. Damit ist eine Verringerung der Geschwindigkeit verbunden. Im Stadtgebiet
von Schonebeck sind bis zum Prognosehorizont verschiedene Verkehrsberuhigte Be-
reiche und Geschwindigkeitssenkungen geplant.

Auch durch Trassenneubauten kdnnen Verbesserungen im Betrachtungsraum fur den
FuRgéngerverkehr ermdglichen werden. Denn dadurch treten Verkehrsverlagerungen
ein, wodurch eine Senkung der Verkehrsbelastung des Kfz-Verkehrs hervorgerufen
wird. Eine Entflechtung der Verkehrsteilnehmer kann ebenfalls helfen die Aufenthalts-
qualitat der Fu3ganger zu verbessern.

Ein Beispiel fir einen Trassenneubau ist die Anbindungsstral3e an die dstlichen Gewer-
begebiete. Mit Inbetriebnahme verlagern sich Verkehrsstrome auf diese Strafl3e. Damit
sinkt die Verkehrsbelegung unter anderem in der Salzer Stral3e und der Béttcherstral3e.
Mit der Verringerung der Kfz-Belastung kann eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat fir
die FuRganger verbunden werden.

Fur eine verstarkte Nutzung der Anbindungsstral3e wird flr den gesamten Altstadtbe-
reich eine Geschwindigkeitssenkung auf 30 km/h geplant (Prognosenetzfall 1). Damit
wird ebenfalls das Queren der Stral3en erleichtert sowie die allgemeine Qualitat fir den
FuRganger weiter aufgewertet.

Im Prognosebezugsfall wird beabsichtigt einen Verkehrsberuhigten Bereich auf der Sal-
zer Stral3e zwischen der BottcherstralRe und der RepublikstralRe einzurichten. Mit dieser
MalRnahme soll hauptsachlich der Durchgangsverkehr aus der Salzer StralRe und dem
Altstadtbereich herausgezogen werden. Positive Nebeneffekte bestehen in der Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat fur FuRganger durch die sich einstellenden verringerten
Verkehrsbelastungen und die Moglichkeit der Offnung der Salzer StraRe fiir den Rad-
fahrer in Richtung Stiden (Entflechtung von Verkehrsstromen). Die Einrichtung des Ver-
kehrsberuhigten Bereichs sowie die Entflechtung von FuRgangern und Radfahrern ste-
hen im direkten Zusammenhang mit dem Neubau der Anbindungsstral3e an die 6stli-
chen Gewerbegebiete. Mit dem Neubau erhélt der verdréangte Verkehr eine Alternativ-
route.

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Magdeburg 64

Projekt-Nr.: M0539 Z\VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN\ENDBERICHT VEP ABSCHLUSS\ABSCHLUSSBERICHT_110413.D0C




Stadt Schénebeck (Elbe) Verkehrsentwicklungsplanung

Abschlussbericht

Eine weitere MalRnahme zur Hemmung des Durchgangsverkehrs ist die Planung eines
Verkehrsberuhigten Bereichs im Bereich Markt, Nicolaistral3e, Elbstral3e, SteinstralRe
und Breiteweg (Prognosenetzfall 1). Mit den verringerten Verkehrsbelastungen treten
Besserungen fur den FuRgangerverkehr ein. In diesem Bereich ist sogar die Schaffung
eines ,Shared Space® moglich.

Der geplante Trassenneubau zur Weitfihrung der Verkehrsanbindung an die dstlichen
Gewerbegebiete (Prognosenetzfall 3) bewirkt eine Verkehrsverlagerung aus dem Orts-
teil Frohse auf den Stralienneubau.

Mit der heutigen Situation geniigen die Gehwege im Stadtteil Frohse oft nicht den Ans-
prichen der FuRgénger. Das heil3t, dass die Gehwegbreiten an einigen Punkten nicht
den Mindestbreiten entsprechen. Eine Verringerung des MIV in Frohse wirde gleichbe-
deutend einer Verbesserung des Ful3gangerverkehrs sein, da durch die schmalen Ge-
hwege eine kurzzeitige Mitnutzung der Fahrbahn im Begegnungsfall FuRganger-
FulRgénger erleichtert wird.

Fur den Ortsteil Plotzky ist, wie fur den Stadtteil Frohse, eine Ortsumfahrung geplant.
(Prognosenetzfall 4). Damit ergeben sich Verlagerungen der Verkehrsstrome von der
Ortsdurchfahrt auf die neue Ortsumfahrung. Mit diesen Verringerungen treten Verbes-
serungen fur den Ful3gangerverkehr ein.

16 ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassend kann erwahnt werden, dass die Fortschreibung der Verkehrsent-
wicklungsplanung fur die Stadt Schonebeck (Elbe) folgende Erkenntnisse ergeben hat.
Im gesamten Stral3ennetz Schénebecks hat sich eine Vielzahl von Veranderungen ge-
genlUber dem Netz der 90er Jahre des letzten Jahrhunderts ergeben. So wurde bei-
spielsweise die Bundesautobahn 14 im Westen der Stadt fertig gestellt. Zudem wurden
die Gewerbegebiete an der Barbyer Stral3e und am Grundweg (Gewerbe- und Indust-
riegebiet Ost) weiter entwickelt.

Zudem wurde die Auffahrt zu der heutigen Elbequerung (Elbenauer Stral3e) verandert.
Damit ging eine Umgestaltung in der innerstadtischen Verkehrsfihrung am Markt und
Briickenaufgang einher.

Zusatzliche Infrastrukturdnderungen waren beispielsweise die teilweise Fertigstellung
der Soker Stral3e, die Kreisverkehrsanlagen Lubschitzplatz und Elbbrticke, OT Griine-
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walde (B246 a) und die uneingeschrankte Nutzung eines Zweirichtungsverkehrs auf der
Welsleber Briicke.

Das neu erstellte Verkehrsmodell der Stadt Schénebeck und den Ortsteilen bietet die
Maglichkeit, geplante StralRennetzanderungen, Erweiterungen und Bauvorhaben bereits
im Vorfeld zu simulieren. Damit kbnnen Missstande, Leistungsdefizite und Verkehrsver-
lagerungen friihzeitig erkannt, behoben und lenkend eingegriffen werden.

Durch die Datengrundlage von 2009 kann mit dem Verkehrsmodell das aktuelle Ver-
kehrsgeschehen im Stral3ennetz von Schonebeck angezeigt werden.

In den prognostischen Erwartungen wird ein Rlickgang der Einwohner voraus gesehen.
Damit verbunden ist ein Sinken der Verkehrsmengen verbunden. Dieser Effekt wird
durch ein Umdenken der Menschern in ihrer Mobilitdt noch verstarkt.

Fur die weiteren Bearbeitungsschritte folgte eine Definierung des Prognosebezugsfalls
sowie der Prognosenetzfélle. In den Prognosebezugsfall sind hauptséchlich Stral3en-
netzerweiterungen enthalten, wie beispielsweise die Fertigstellung der neuen Elbbriicke
im Zuge der Vollendung des 3. Bauabschnittes der Ortsumfahrung der B246 a sowie
die Anbindungsstral3e an die 6stlichen Gewerbegebiete.

Bei der Netzfallbetrachtung wurden finf Prognosenetzfélle gebildet. Diese funf Netzfélle
beinhalten annéhernd ahnliche Malinahmen, jedoch in unterschiedlichen Stadtteilen.
Drunter sind auch zwei Netzerweiterungen die je ein Prognosenetzfall darstellen.
Des Weiteren wurden Netzfalle untersucht, die eine Verbesserung der Wohnqualitat
von Stadtteilen bewirken sollen. Diese Ziele sollen mit verkehrstechnischen Anderun-
gen, wie beispielsweise der Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, erzielt
werden.

Aufgrund der zahlreichen Neuerungen des Prognosebezugsfalls treten weit reichende
Anderungen der bisherigen Verkehrsstrome auf. Uberwiegend findet eine Verlagerung
der Verkehrsstrome von der alten Elbbriicke (Elbenauer Stral3e) auf die neue Briicke
statt. Auch die innerstadtischen Anderungen, wie die Zweirichtungsfahrbahn in der
Bahnhofstral3e, rufen grolRere Verdnderungen der Verkehrsstrome hervor.
Zusatzlich zu den gro3rAumigen Verlagerungen treten kleinrdumige Neuverteilungen
der Verkehrsstrome auf. So zum Beispiel bei dem Einzug eines Teils der Barbarastra-
Re.
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Durch die Berechnungen des Verkehrsmodells der Stadt konnte festgestellt werden,
dass sich die jeweiligen Mal3Bnahmen Uberwiegend auf das direkte Umfeld auswirken
und ihre Effekte in grol3er werdender Entfernung abnehmen.
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Magdeburg, im Februar 2011

DR. BRENNER
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Dipl.-Ing. F. Huber Dipl.-Wirt.-Ing. (FH) P. Striber
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