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1. Veranlassung

Die Verkehrsanlagen im Bereich des Rannischen Platzes geniigen in Breite, Beschaffenheit
und Funktionalitat nicht mehr den heutigen Regelwerken sowie den praktischen Anforderun-
gen.

Die Gleisachsabstande im Bogen Torstral3e/Steinweg sind zu gering und bedingen ein Be-
gegnungsverbot fur Strallenbahnen. Gleichfalls besteht ein Begegnungsverbot im Bereich
der Weichen Eingangs der Beesener Stral3e. Im Bereich des Gleisbogens Beesener Stra-
Re/TorstraRe (Betriebsgleis) besteht zudem eine negative Uberhéhung die die Betriebssi-
cherheit einschrankt.

Auf Grund der dichten Zugfolge (zurzeit 40 Zige pro Stunde) und der langen Liegezeiten
(letzte Gleisrekonstruktion erfolgte in den 70-er Jahren) sind die Gleise verschlissen. Damit
ist ein uneingeschrankter Betrieb mittelfristig nicht mehr gesichert. Blol3e Reparaturen waren
bezlglich Kosten und Lebensdauer nicht zielfihrend.

Die Fahrbahnflachen im Kreisverkehr und den 7 Einmindungsbereichen sind Uberbreit und
ungegliedert. In Kombination mit den 3 Gleisquerungen fuhrt dies zu einer Verunsicherung
bzw. Uberforderung der Fahrzeugfuhrer. Dies spiegelt sich auch im Unfallgeschehen (ca.
50 % Auffahrunfalle) wieder. Insgesamt sind jedoch im Hinblick auf die hohe Verkehrsbele-
gung relativ wenig (ca. 30 Unfalle/Jahr), Uberwiegend leichte Unfalle zu verzeichnen.

Das grobe, verschlissene Pflaster im Fahrbahnbereich weist Lagefehler auf und ist fur den
Radverkehr problematisch. Es fiihrt gemeinsam mit den verschlissenen Gleisanlagen zu ei-
ner erheblichen Larmbelastigung der Anwohner.

Die Nebenanlagen weisen auf Grund ihres Alters und durch das widerrechtliche Befahren
(Parken, Andienen) erhebliche Schaden auf. Die Fuligangerquerungen sind trotz erheblicher
FuRRganger- und Kfz-Belegung ungesichert. Nur in der Philipp-Mdiller-StraRe (zuklnftige Wil-
ly-Brandt-Stral3e) ist eine provisorische Mittelinsel vorhanden. Bordabsenkungen und Boden-
indikatoren fehlen meist.

Vor diesem Hintergrund wurde der Rannische Platz in das Stadtbahnprogramm Halle, Stufe
1 (Linie 1) aufgenommen. Die Planung erfolgt durch die HAVAG als MalRnahmetrager. Der
Ausbau soll dann als KomplexmaRnahme durch die Stadtwerke erfolgen.

2. Bedeutung des Platzes

Der Rannische Platz stellt mit seinen Uberwiegend hohen, griinderzeitlichen Gebauden, den
7 einmindenden Stral3en und dem Kreisverkehr (der verkehrsrechtlich nicht als solcher be-
schildert werden kann) eine Besonderheit dar. Bei einem Umbau sollten die stadtebaulichen
Eigenheiten der weiteren Platzflache erhalten werden, um der angrenzenden, meist denk-
malgeschitzten Bebauung ein wirdiges Podium zu bieten.
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Fur den Kfz-Verkehr stellt der mit ca. 21.000 Kfz/Tag hoch belastete Kreisverkehr die Ver-
knupfung der innerstadtischen Hauptverkehrsstralenachse Philipp-Muller-StralRe (zukiinftige
Willy-Brandt-StralRe) - Wormlitzer StraRe mit den tbrigen Sammel- und Wohnstraf3en her.
Der Platz wird heute im Tagesverkehr von 5 StraRenbahnlinien (40 Zige/Stunde bzw.
27.000 Fahrgaste/Tag) befahren. Uber das Gleisdreieck werden die zwei Nord-Sud-Achsen
Beesener Stralle und Bdllberger Weg in Richtung Innenstadt (Steinweg) zusammengefuhrt.
Zusatzlich ermdglicht die Siud-West-Kurve (Betriebsgleis) operative Umleitungen im Fall von
Stérungen und Bauarbeiten und tréagt damit erheblich zur Netzstabilitat bei. Gleichzeitig ist
der Rannische Platz Endstelle der Quartiersbuslinie 30 (Kleinbus), was entsprechende Um-
steigebeziehungen entstehen lasst. Erganzt wird das Angebot durch die Nachtbuslinie 97
sowie einen Taxistand.

Auch fur den Radverkehr hat der Rannische Platz als zentraler Knoten in der sudlichen In-
nenstadt erhebliche Bedeutung. Trotz unglinstiger Bedingungen in vielen ZufahrtsstralRen
und am Platz selbst ist die Belegung von ca. 1.500 Radfahrern/Tag erheblich. Nach Fertig-
stellung der Beesener Stral3e und dem Ausbau der Torstral3e und des Rannischen Platzes
selbst, ist mit einem weiteren Anstieg zu rechnen.

Inshesondere der noérdliche Platzrand und der obere Steinweg bilden eine Art Stadtteilzent-
rum fur die stdliche Innenstadt. Dementsprechend hoch ist die Ful3géngerfrequenz. Bedingt
durch einige Arztpraxen und die Bevolkerungsstruktur der angrenzen Quartiere ist ein erheb-
licher Anteil alterer und mobilitdtseingeschrankter Personen zu verzeichnen.

3. Ergebnis der Vorplanung
3.1 Knotenpunktsform und Verkehrsfihrung

In der Vergangenheit wie auch im Rahmen dieser Vorplanung wurden verschiedene Varian-
ten untersucht, die in zwei Kategorien einzuteilen sind:

I. Grundsatzlich andere Knotenpunktsformen

Alternativ zum Kreisverkehr wurden auch Kreuzungslésungen untersucht und aus fol-
genden Grinden verworfen:

o Neben der HauptverkehrsstralRenrelation Philipp-Muller-StraBe (zukinftige
Willy-Brandt-StralRe) — Wormlitzer Straf3e kdnnten nur maximal 2 weitere Stral3en
ganz oder teilweise (Einrichtungsverkehr) angebunden werden. Dies bedingt ein
Abhangen der Ubrigen Knotenarme mit entsprechendem Anpassungsbedarf im an-
grenzenden Stral3ennetz.

o Das Gleisnetz steht im Widerspruch zu den wichtigen Kfz-Relationen.

. Ein zu signalisierender Knoten ware in Kombination Stral3en-
bahn/Stral3enverkehr uniibersichtlich und nicht leistungsfahig.
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Il. Geadnderte Verkehrsfiihrung

Fir den Verkehrsablauf am Rannischen Platz wéare es wiinschenswert, einzelne Arme
ganz oder teilweise (Einrichtungsverkehr) abzuhangen.

Dies ist aber fir die geometrisch besonders problematische Anbindung der Worlitzer
StralRe (siehe Pkt. 4.2) auf Grund ihrer grof3en Bedeutung im Kfz-Netz nahezu ausge-
schlossen. In den Ubrigen, fur die Leistungsfahigkeit und den Verkehrsablauf weniger
problematischen StralRen entstinden entsprechende Verdrangungsverkehre. Dartber
hinaus waren die Gestaltung der Durchfahrtssperren und deren Durchsetzung im Hin-
blick auf den aufrecht zu erhaltenden StraRenbahn- und Radverkehr problematisch.
Wendemaoglichkeiten in neu einzurichtenden Sackgassen sind beziglich des Flachen-
bedarfes nicht integrierbar.

Vor dem Hintergrund o. g. Probleme wird vorgeschlagen, die grundsatzliche Verkehrsldsung
am Knoten beizubehalten, zumal im Normalverkehr keine Leistungsfahigkeitsdefizite beste-
hen bzw. zu erwarten sind. Die in unterschiedlicher Tiefe bearbeiteten Varianten (siehe An-
lage 8) sind mangels Umsetzbarkeit nicht in der Vorlage enthalten, sondern kénnen bei Be-
darf im Fachausschuss erlautert werden. Die nachfolgend beschriebene Vorzugsvariante
stellt damit quasi eine Zwangstrassierung im Sinne der Eingriffsminimierung dar.

3.2 Vorzugsvariante
3.2.1 Grundzige der Ausbildung der Verkehrsanlagen

Entsprechend den Vorgaben der Regelwerke (z. B. Richtlinie fir die Anlage von Stadtstra-
3en, Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren, Verwaltungsvorschrift StVO) waren bei der
Planung eines ,kleinen Kreisverkehres® innerhalb bebauter Gebiete folgende Grundsat-
ze/Regelwerte zu beachten:

o Kfz-Verkehr
- AuBendurchmesser 30,0 — 35,0 m
- moglichst senkrechtes Heranfiihren der Knotenpunktszufahrten an die Kreisfahrbahn
- deutliche Umlenkung geradeausfahrender Fahrzeuge durch die Kreisinsel
- einstreifige Knotenpunktsausfahrten
- moglichst kreisrunde Fahrbahn
- schmale Kreisfahrbahn 4,0 bis 6,0 m

. StraRenbahnverkehr
- Fdhrung Uber die Mitte der Kreisinsel vorzugsweise mit signaltechnischen Siche-
rungen (analog Bahniibergang) an den Querungen der Kreisfahrbahn
- Fuhrung in den Zufahrten auf besonderem Bahnkorper

o Radverkehr
- bis etwa 15.000 Kfz/Tag im Regelfall auf der Fahrbahn, dabei ist ein Uberholen
des Radverkehrs, insbesondere durch groRRere Kfz, baulich auszuschlieRen
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alternativ ist die Fihrung auf separaten Radwegen mdaglich
ggf. kdnnen Gehwege fur den Radverkehr freigegeben werden

o FuRgangerverkehr

innerhalb bebauter Gebiete sind grundsatzlich in allen Knotenpunktsarmen Fahr-
bahnteiler mit Ubergangsmaglichkeiten fir FuBgangeriberwege vorzusehen
Uberquerungsstellen dicht am Kreis mit guten Sichtbeziehungen

Dabei ist zu beachten, dass kleine Kreisverkehre in der Regel nur 3 bis 4 Arme besitzen.
Dem Regelwerk stehen die ortlichen, kaum &nderbaren Gegebenheiten am Rannischen
Platz gegentber. Die 7 Arme treffen in teilweise sehr ungiinstigem Winkel und ungleichen
Abstand auf die Kreisfahrbahn.

Daher gilt es die Zufahrten insbesondere die Wormlitzer StralRe so anzupassen, dass eine
klare Vorfahrts- und Abbiegesituation entsteht. Um das Gleisdreieck in die Kreisinnenflache
zu integrieren, muss der Kreisdurchmesser uber die fur einen kleinen Kreisverkehr empfoh-
lenen Werte erhoht werden. In den Knotenarmen mit Stralienbahn sind Ful3gangeriberwege
ausgeschlossen und Mittelinseln kaum einordenbar.

3.2.2 Beschreibung der Vorzugsvariante

Auf Grund der ungtinstigen geometrischen Verhéltnisse entsteht ein leicht ovaler Platz mit
einem AufRendurchmesser der asphaltierten Fahrbahn zwischen 44 m und 51 m. Die ge-
pflasterte Mittelinsel wird gegeniber dem Bestand deutlich vergro3ert, um

- klare, kompakte bahnibergangséahnliche Gleisquerungen zu schaffen,
- zwischen Gleis und Ringfahrbahn Verkehrsschilder aufstellen zu kénnen,
- ein ausreichend grol3es, entgleisungssicheres Gleisdreieck integrieren zu kdnnen.

Als Ausgleich muss das Geschwindigkeitsniveau auf der asphaltierten Ringfahrbahn durch
eine geringe Fahrbahnbreite (4,0 m breit, zuzlglich 2,5 m durch den Lkw tberfahrbaren In-
nenring) niedrig gehalten werden.

Im Hinblick auf die heutige Belegung von 1390 Kfz/Spitzenstunde wéaren in der Philipp-
Miuller-StraRe (zukinftige Willy-Brandt-Stral3e) benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
erforderlich und in der Wormlitzer Strafl3e, dem Steinweg und der Liebenauer Stral3e ent-
sprechende Anlagen als nicht benutzungspflichtiges Angebot wiinschenswert. Mit Riicksicht
auf den immensen Parkdruck und die unzureichende StraRenraumbreite (Steinweg) ist auch
kunftig kaum mit einer Einrichtung von weiteren zusatzlichen Radverkehrsanlagen zu rech-
nen. Lediglich in der Beesener Stral3e konnten im Zuge des grundhaften Ausbaus benut-
zungspflichtige Anlagen geschaffen werden.

Ausfuhrliche Darstellung
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Die im Sinne eines Besonderen Bahnkoérpers mit Gleispflaster gestaltete Mittelinsel muss fur
GroRRraumtransporte und Wartungsfahrzeuge der HAVAG komplett tberfahrbar und frei von
festen Einbauten bleiben.

Die Verkehrsanlage selbst wird nur im Bereich der ehemaligen Sparkasse leicht erweitert
((ca. 75 m? Grunderwerb (Mauer/Vorgartenpodest)). Hier muss zur Herstellung einer entglei-
sungssicheren Gleiskonstruktion fur den Abzweig von der Beesener Stral3e in die Torstral3e
das vorhandene Podest (Hochbeet) vor dem Gebaude abgetragen werden. Nur so sind trotz
der zwingend notwendigen gré3eren Gleisradien hinreichend breite Nebenanlagen realisier-
bar.

Im Hinblick auf die sehr unglnstigen baulichen Gegebenheiten wird nach Abstimmung mit
der Oberen Verkehrsbehorde auf eine signaltechnische Sicherung der Gleisquerungen ver-
zichtet. Der Vorrang der Stral3enbahn wird durch Beschilderung gesichert. Dies ist auf Grund
der geringen Geschwindigkeiten der Stral3enban (in den Weichen- und Bogenbereichen nur
15 - 25 km/h zulassig) analog dem Bestand vertretbar. Durch die bessere Ubersichtlichkeit
und den griffigeren Fahrbahnbelag wird eine deutliche Reduzierung der Unfélle erwartet.

Die Einmundung der Wormlitzer StralRe wird soweit wie moglich abgewinkelt, um wenigstens
etwas Abstand zur TorstralRe zu gewinnen und dadurch die heute untbersichtliche Abbie-
gesituation besser zu verdeutlichen.

Trotz der hohen Verkehrsbelegung von tber 1500 Kfz/Spitzenstunde wird auf Grund der un-
zureichenden Breiten der Nebenanlagen am Kreisel und der meist fehlenden Fortsetzung in
den einmiindenden StralRen am Rannischen Platz selbst auf Radverkehrsanlagen verzichtet.
Damit ist besonderer Wert auf eine fahrradfreundliche Gestaltung der Ringfahrbahn zu le-
gen. Das Geschwindigkeitsniveau muss mdoglichst niedrig sein und Uberholvorgange sind
durch die bauliche Gestaltung zu unterbinden. Eine Freigabe der Uberwiegend in Beton-
steinpflaster ausgefuhrten Gehwege fir Radfahrer ist auf Grund der Enge (Engstellen > 1,8
m) und der sehr hohen Ful3gédngerbelegung (abschnittsweise Uber 400 FulRgénger/Stunde)
nicht empfehlenswert. Im Platzbereich sollen dezentral Fahrradbirgel integriert werden. Da-
fur bieten sich die abschnittsweise breiten Gehwege an. Die genaue Lage wird im weiteren
Planungsprozess festgelegt. Aul3erdem werden die Leitgelander schon heute zum Abschlie-
Ben von Fahrradern genutzt.

Der Platz wird weitgehend barrierefrei ausgebaut. Dabei werden die Nebenanlagen soweit
maoglich verbreitert und entsprechende Bordabsenkungen an den Querungsstellen angelegt.

In allen Zufahrten ohne Stral3enbahn sind FuRgangeriberwege vorgesehen. In den Knoten-
armen ist zu beachten, dass

- in den Zufahrten nur die Beesener StralRe und kiinftig auch die Torstral3e tiber Rad-
verkehrsanlagen verfiigen, die vor dem Kreisel entsprechend sicher von der/auf die
Fahrbahn zu fuhren sind,

- in der Liebenauer Stral3e und der Bertramstrale aus geometrischen Grinden Mitte-

linseln nicht mdglich bzw. sinnvoll sind; hier wird durch Gehwegnasen versucht, die
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Konfliktflache/Querungsbreite zu minimieren und gleichzeitig widerrechtliches Par-
ken zu erschweren,

- in der Wormlitzer Stral3e die Mittelinsel weit abgertickt werden muss (daher als se-
parater FGU beschildert), da die aus der gewollten Abkoépfung (moglichst weitge-
hende Trennung der Einmindungen TorstralRe und Woérmlitzer Stral3e) resultieren-
den Schleppkurven keine kreisnahe Alternative erméglichen, dies hat aber gleich-
zeitig den Vorteil, dass heutige Konflikte (Abbieger vom Kreis fahrt heute geomet-
risch geradeaus ist aber verkehrsrechtlich ein Abbieger) etwas entzerrt werden,

- mit Hilfe von Gelandern (analog dem Bestand) ist ein widerrechtliches Befah-
ren/Parken der Nebenanalagen zu verhindern; gleichzeitig sollen Gelander die Ful3-
génger zu den entsprechend barrierefrei zu gestaltenden Querungen leiten. Auf zu-
satzliche Poller soll vorerst verzichtet werden.

- in den Zufahrten mit Strallenbahn Mittelinseln als Querungshilfen geometrisch nicht
mdglich sind.

Die heute in der Kreisfahrbahn vorhandene Bushaltestelle (Endstelle BL 30) wird im Interes-
se einer sicheren, barrierefreien Verkehrsanlage in die Bertramstraf3e verlegt. Die Wende-
fahrt erfolgt dann Uber Jacobstral3e/Steinweg. Damit werden die Umsteigebeziehungen
gleichzeitig weiter optimiert. Fir mogliche Umleitungsverkehre der Stralienbahn bestehen
nicht weiter auszubauende Haltemdglichkeiten im Bereich der Torstral3e. Die Nachtbuslinie
97 soll kunftig in beiden Richtungen durch den Steinweg verkehren und die Stral3enbahnhal-
testellen mit bedienen.

Ausgangs des Steinweges und der Bertramstralle sowie eingangs der Liebenauer Stral3e
werden Andienzonen geschaffen/erhalten. Dabei wird die Zone im Steinweg analog der ubri-
gen bereits ausgebauten Bereichen des Steinweges héhengleich mit dem FuBweg mit einer
Breite von ca. 2,30 m ausgebaut.

4, Kosten und Finanzierung

Die voraussichtlichen Baukosten auf der Grundlage einer Kostenschatzung betragen bei
grundhaftem Ausbau entsprechend der Vorzugsvariante ca. 4,7 Mio. Euro (brutto). Eine Fi-
nanzierung des Rannischen Platzes soll Giber das Stadtbahnprogramm erfolgen, da alle Leis-
tungen Teil des Ausbaus der Bahnanlagen bzw. eine Folge dieses Ausbaus sind. Gleiches
gilt fur die Grunderwerbskosten.

Daher ist die finanzielle Beteiligung der Stadt Halle am Vorhaben derzeit haushaltseitig nicht
vorgesehen. Gleichzeitig entstiinde damit (heutiger Kenntnisstand zur Finanzierung und ak-
tuelle Rechtslage) keine Ausbaubeitragspflicht.

Im Rahmen des Stadtbahnprogrammes Halle wird durch die HAVAG fir die forderfahigen
Kosten der OPNV MafRnahme eine 90-prozentige Férderung (Anteil Bund 60 %, Anteil Land
30 %) beim Land beantragt. Eine abschliel3ende Positionierung des Landes zur Hohe der
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Forderung liegt noch nicht vor. Die nicht geférderten Kosten werden durch die HAVAG und
die Versorgungsunternehmen bereit gestellt.

Nach derzeitigem Planungsstand ist lediglich Grunderwerb (im Bereich der Stitzmauer an
der ehemaligen Sparkasse) erforderlich.

Mit den Eigentimern fiihrt die HAVAG entsprechende Gesprache. Entsprechende Wertgut-
achten des Gutachterausschusses wurden veranlasst. Die Stadt wirde die bendtigten Fla-
chen dann auf Kosten des Vorhabens (ohne finanzielle Beteiligung) Gbernehmen.

5.  Stellungnahme des Ful3- und Radwegbeauftragten sowie Prifung der
Familienvertraglichkeit und der Barrierefreiheit

Die Stellungnahme des Fuf3- und Radverkehrsbeauftragten liegt als Anlage 5 bei. Die Belan-
ge der Radfahrer wurden vollstéandig und die der FuRganger weitestgehend berlcksichtigt.
Gesicherte (signalisierte) Gleisquerungen werden mit Rucksicht auf die tbrigen Verkehrsteil-
nehmer (siehe 3.2.2) und den Forderzweck (Beschleunigung OPNV) in den Knotenarmen mit
Stral3enbahnverkehr nicht vorgesehen.

Die Familienvertraglichkeit wurde nach Formblatt Gberprift (siehe Anlage 6).

Die Prufung der Barrierefreiheit erfolgte tiber die Checkliste zur barrierefreie Gestaltung der
Verkehrsanlagen (siehe Anlage 7), die mit dem Behindertenbeauftragten besprochen wurde.
Entsprechend der Abstimmungen wird das Vorhaben als barrierefrei eingeschatzt. Auf Grund
der vorhandenen Topographie werden punktuell Grenzwerte fir Quer- und Langsfalle Uber-
schritten.

6. Termine und weiteres Vorgehen

Im Anschluss an die notwendigen Planungsphasen und die Baurechtschaffung soll der Um-
bau im Jahr 2014 erfolgen. Ziel ist es dabei, mit Ausnahme einer Vollsperrung in den Som-
merferien, immer einen durchgehenden StralRenbahnverkehr auf zwei Streckenasten auf-
recht zu erhalten. Die Sperrzeit des Steinweges ist dabei zu minimieren. Der Kfz-Verkehr
wird entsprechend dem Baufortschritt umgeleitet und die notwendigen AnliegererschlielBun-
gen gewahrleistet. Genaue Aussagen zum Bauablauf sind erst nach Klarung der notwendi-
gen Leitungsumverlegungen der Versorgungsunternehmen maglich.
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