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Deckblatt

ZUM GELEIT

Das Verstandnis von Verkehrsentwicklungsplanung unterliegt einem bestdandigen Wandel. Wurde in
der Vergangenheit mit den Generalverkehrsplanen und spater mit den Verkehrsentwicklungsplanen
der projektbezogene und zeitlich konkretisierte Ausbau der Verkehrsinfrastruktur betrachtet, deren
Aktualitatsgrad sich bereits wahrend der Beschlussfassung tGberlebte, so wird die heutige
Verkehrsentwicklungsplanung starker als ein fortlaufender Prozess betrachtet, die sich in die
allgemeine Stadtentwicklung einbettet und strategische Zielstellungen mit Fachkonzepten wie der
Entwicklung des HauptstraRennetzes, den Radverkehr oder dem Nahverkehrsplan konkretisiert. Das
Verkehrspolitische Leitbild der Stadt Halle (Saale) aus dem Jahr 1997 konnte deshalb bereits bis Gber
das Jahr 2010 hinaus wirken, da er nicht nur Projekte definierte, sondern strategische Grundsatze
und Weichenstellungen fiir die Mobilitat in Halle (Saale) darlegte, die auch heute noch Giltigkeit
besitzen.

Der jetzt vorliegende Verkehrsentwicklungsplan tragt dem im besonderen MaRe Rechnung und
fokussiert im Einklang mit den Anforderungen des europdischen Sustainable Urban Mobility Plan auf
die Mobilitatsbedirfnisse und deren nachhaltige Abwicklung in dem konkreten stadtischen Kontext
von Halle (Saale). Folgerichtig tragt er den Titel Stadtmobilitatsplan. Er fasst den seit 2010 erfolgten
VEP-Planungsprozess mit seinen Untersuchungsergebnissen und breiten Beteiligungsprozessen
inhaltlich und strategisch zusammen und gibt auf Basis des 2016 gefassten Beschlusses zu den
Verkehrspolitischen Leitlinien konkrete Handlungsanweisungen fiir den Zeithorizont 2025 und

daruber hinaus.

Parallel zur Erarbeitung des Stadtmobilitdtsplans wurde im Jahr 2017 das fortgeschriebene
Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) vom Stadtrat beschlossen (Sitzung vom 25.10.2017).
Darin sind diejenigen Grundpositionen der verkehrlichen Entwicklung nachzulesen, die in direktem

Zusammenhang mit der Stadtentwicklung insgesamt sowie den Teilrdumen stehen.
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| - AUSGANGSSITUATION/ RAHMENBEDINGUNGEN

1. Vorbemerkungen

Ein Verkehrsentwicklungsplan mit allen seinen Bestandteilen zahlt zur informellen Planung. Diese
dient der Selbstbindung der politischen Entscheidungstrager sowie der Verwaltung. Der MaRstab fir
diese Plane ist relativ grob, er bewegt sich auf der Ebene von allgemeinen Zielen und generellen
Malnahmeansatzen. Der Planungshorizont betrdgt 10-15 Jahre.

Auf der Basis der informellen Planungen werden verkehrliche Untersuchungen durchgefihrt und
Fachkonzepte erstellt, die auch gesondert beschlossen werden kénnen. Dadurch werden die
gesetzlich verbindlichen formellen Planverfahren vorbereitet. Diese beziehen sich dann auf die
Planung baulicher Anlagen sowie konkrete MaRnahmen, die auch finanziell untersetzt werden
mussen. Fir diese Verfahren sind begleitende Umweltuntersuchungen sowie Beteiligungen der

Offentlichkeit durchzufiihren. Der Planungshorizont sollte sich am Fiinfjahreszeitraum orientieren.

2. Bisherige Vorarbeiten zur Verkehrsentwicklungsplanung

Aus dem Jahr 1997 stammt das ,,Verkehrspolitische Leitbild der Stadt Halle (Saale)”, in dem die
Uberlegungen zur Verkehrsentwicklung seit 1991 zusammengefasst wurden. Dabei bildete eine
komprimierte Analyse des Verkehrsverhaltens, der raumlichen Voraussetzungen fiir den Verkehr in
Halle (Saale) und der Wirkungen von beidem auf Mensch, Stadt und Umwelt die Voraussetzung fir
die Konzeption der Ziele und MaBRnahmen im Verkehrspolitischen Leitbild.

Als zeitlicher Zielhorizont des Verkehrspolitischen Leitbildes galt das Jahr 2010. Aufgefiihrt wurden
daher nur MaRnahmen, deren Durchfilihrung bis zum Jahr 2010 realistisch erschien. Weitere
Malnahmen wurden als langfristiger Zielhorizont einbezogen und gegebenenfalls als

Trassenvorsorge gekennzeichnet.

Aufgrund des unterschiedlichen Arbeitsstandes bezlglich wirkungsvoller MaBnahmen bei den
einzelnen Verkehrsarten waren die MaBnahmekapitel durch unterschiedliche Tiefenscharfe
gekennzeichnet. Daher wurde das Leitbild nach und nach durch gesonderte Beschlisse zur
Verkehrsentwicklung erganzt. Das war insbesondere dadurch erforderlich, da in dem Zeitraum
zwischen 1997 und 2010 die Entwicklung von Halle (Saale) durch tiefgreifende soziale und
wirtschaftliche Umbriiche gekennzeichnet war, die Projektaktualisierungen und angepasste

Herangehensweise erforderte.
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Auch 20 Jahre nach Erscheinen des Verkehrspolitischen Leitbildes wird die Verkehrsentwicklung der
einzelnen Teilbereiche noch durch unterschiedlich detaillierte Arbeitsstande gepragt. Ebenfalls sind
die Umsetzungsstande der damals fiir die verkehrliche Entwicklung als relevant betrachteten
Projekte, bedingt durch die finanziellen Rahmenbedingungen und die Prioritdtensetzungen der
jeweiligen politischen Gremien, unterschiedlich. Eine verbindliche Umsetzungsreihenfolge fiir die aus
damaliger Sicht besonders vordringlichen Verkehrsprojekte konnte nicht vorgeschrieben werden.
Nach den positiven Erfahrungen, die mit einem begleitend zur Aufstellung des Verkehrspolitischen
Leitbildes durchgefiihrten biirgerschaftlichen Verkehrsforum Mitte der 1990er Jahre gemacht
wurden, wurde auch fir die Fortschreibung ab dem Jahr 2010 eine breite Birgerbeteiligung
realisiert. Aus einem Kreis von Uber 80 eingeladenen Vereinen, Initiativen, Verbanden und
Institutionen sowie Vertreterinnen und Vertretern der Stadtratsfraktionen griindete sich der
,Arbeitskreis VEP Halle (Saale) 2025“. Im Verlauf von drei Kalenderjahren mit 13
Arbeitskreissitzungen bildete sich ein Kern an regelmaBigen Teilnehmerinnen und Teilnehmern
heraus, der zunehmend sachlich diskutierte und auch sogenannte Voten zu Kernaussagen der
Verkehrsentwicklung fasste.

Die Ergebnisse des Arbeitskreises wurden 2013 in einer Broschiire zusammengefasst, die im Internet
unter www.Halle.de zur Verfligung steht und dem Stadtrat zur Kenntnis gegeben wurde. Die

maligeblichen Aussagen dieses Prozesses flieBen auch in das vorliegende Dokument ein.

3. Rahmenbedingungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung

3.1 Vorbemerkungen

Der Verkehr in Halle (Saale) wird durch die Menschen in der Stadt und der Region und die raumliche
Verteilung der Quellen und Ziele fiir die Aktivitdten bestimmt. Welche Verkehrsmittel dafiir gewahlt
werden, hdngt wiederum vom jeweiligen Angebot der Verkehrsmittel ab, also der Struktur des
StraBennetzes, dem zeitlichen und radumlichen Angebot des Offentlichen Verkehrs und nicht zuletzt
auch von den Angeboten fiir den nicht motorisierten Verkehr. Bevor in den weiteren Kapiteln auf die
verschiedenen Verkehrstrager eingegangen wird, sollen an dieser Stelle maligebliche Eckdaten der

Bevolkerungs- und Mobilitdtsentwicklung beschrieben werden.

3.2 Bevolkerungsentwicklung

Die gesamte Region Mitteldeutschland einschlieRlich der Stadt Halle (Saale) und den umliegenden
Landkreisen hat in den Jahren nach der deutschen Wiedervereinigung einen erheblichen Riickgang
der Bevolkerungszahlen verzeichnen missen. In Halle (Saale) sind seit 2010 wieder leichte Zuwachse
festzustellen, die nach heutigen Erkenntnissen auch in der Prognose bis 2030 weiter anhalten

werden.
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Einwohner Halle (Saale)
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Grafik: Bevélkerungsentwicklung in Halle (Saale)

In den umliegenden Landkreisen werden die Bevolkerungszahlen jedoch weiterhin zuriickgehen, so
dass auch im gesamten Raum Halle (Saale) und den umliegenden Landkreisen die zukiinftigen

Bevolkerungszahlen deutlich unter dem Niveau von Anfang der neunziger Jahre liegen werden.

Einwohner Halle (Saale)+Umland
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Grafik: Bevélkerungsentwicklung in Halle (Saale) und Umland

Hinzu kommt eine deutlich veranderte Altersstruktur. Die Zuwachse sind vor allem in den Gruppen
der Kinder und der Senioren bzw. Hochbetagten zu verzeichnen, wahrend in der Gruppe der

Personen im Erwerbstatigenalter ein leichter Riickgang erwartet wird.
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Verdnderung Altersstruktur Halle 2030/ 2014
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Grafik: Anderung der Altersstruktur zwischen 2014 und 2030

33 Motorisierung, Mobilitat und Verkehrsmittelwahl
Das Leitbild von 1997 stand ganz im Zeichen eines explosionsartig ansteigenden motorisierten
Individualverkehrs. Quelle-Ziel-Beziehungen, die Jahre oder Jahrzehnte Bestand gehabt hatten,
verdnderten sich in kurzer Zeit.
Als Hauptursachen wurden damals gesehen:

e die nachholende Motorisierung der Haushalte (Zunahme des PKW-Besitz)

e die erhohte Nutzung des privaten PKW (mehr Fahrtzwecke und —ziele)

o die Verlangerung der mit dem PKW zuriickgelegten Fahrtweiten durch das Distanzwachstum

zwischen Wohnort und Arbeitsplatz
e die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Stralle
e der Anstieg des Fernverkehrs mit nachfolgend zunehmendem Durchgangsverkehr, vor allem
im Guterverkehr

Unter dem Eindruck taglicher Stauerscheinungen in den StraRen der Stadt entstand die
Uberzeugung, dieses Problem der Ubernutzung des &ffentlichen Verkehrsraumes durch den
Kraftfahrzeugverkehr nicht durch eine Ausweitung der Kapazitaten — sprich: den Neubau von Straflen
—|6sen zu kénnen. Daraus wiirden wiederum neue Probleme erwachsen, insbesondere die
Induzierung von Neuverkehren, eine Verschiebung der Verkehrsmittelwahl zu Ungunsten des
Umweltverbundes und damit einhergehende Fahrgastverluste im OPNV, zunehmende
Umweltprobleme (vor allem Larm und Luftschadstoffe). Eine Reduzierung von Stauerscheinungen,
die Entlastung der Anwohner an hochbelasteten Netzabschnitten und in sensiblen Netzbereichen

wirden hingegen kaum erreicht.
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Aus dieser Position heraus wurden 1997 folgende grundlegende Prioritaten fiir die
Verkehrsentwicklung formuliert:

1. MaBnahmen, die auf die Vermeidung und Verlagerung von nicht notwendigem Kfz-
Verkehr zielen sowie Verkehrsberuhigungsmafinahmen zur Entlastung von Strallen mit
sensiblem Umfeld und zur Entflechtung des OPNV vom Kfz-Verkehr in staugefahrdeten
Bereichen mussen Prioritdt haben.

2. Trotz des groRBen Anstiegs der Motorisierung wurden in Halle (Saale) tiber 60% der Wege
im Gesamtverkehr nicht mit dem PKW zurlickgelegt. Es musste in den kommenden

Jahren darum gehen, den Umweltverbund auch finanziell starker als bislang zu férdern.

Um die Anderungen im individuellen Mobilitatsverhalten der Einwohner abzubilden, nimmt die Stadt
Halle (Saale) seit dem Jahr 1972 am , System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV)“ teil, das die
TU Dresden durchfiihrt. Ein malRgebliches Ergebnis der Befragungen ist eine Abbildung des Modal

Split, also die Nutzungsanteile der verschiedenen Verkehrsmittel an den taglichen Wegen der Biirger.

modal split
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Grafik: Entwicklung des Modal Splits in Halle (Saale)

Die Stadt Halle (Saale) konnte in den vergangenen Jahren einen durchaus sehr hohen Anteil des
Umweltverbundes erzielen, auch unter den Bedingungen einer moglichen wirtschaftlich starkeren
Entwicklung, den es weiter auszubauen gilt.

Bei zunehmend multimodalem Verhalten aufgrund besserer Vernetzung der Verkehrsmittel und der
erhohten Verfligbarkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel in den Haushalten sinkt jedoch die
Aussagefahigkeit des allgemeinen Modal Split, und die aktivitdtenbezogenen Auswertungen

gewinnen an Gewicht.
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In der Abschlussveranstaltung des Arbeitskreises VEP Halle (Saale) 2025 zu den Themen des
Verkehrspolitischen Leitbildes am 20.11.2012 wurde als ibergeordnetes Ziel fiir die
Verkehrsentwicklung durch die Gruppe definiert, dass insbesondere solche (Bau-) MaRnahmen zu
fordern sind, die dem Umweltverbund nutzen.

Damit wurde die Zielrichtung bestatigt, den motorisierten Individualverkehr nicht isoliert zu férdern,
damit der hohe Anteil von stadtvertraglichen und nachhaltigen Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes am Modal Split auch fiir die kiinftige Entwicklung bis 2030 und dariber hinaus

Bestand haben kann.

4, Offentlicher Verkehr

4.1 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Haupttriger des OPNV in Halle (Saale) ist die StraBenbahn, die abschnittweise zur Stadtbahn mit
eigenem Gleiskorper weiterentwickelt wird. Den Stadtbuslinien obliegt die Funktion des Zubringers
zur StralRenbahn, die die Hauptknoten Marktplatz und Hauptbahnhof aus allen Richtungen in kurzen
Takten und mit mindestens einer Linie umsteigefrei bedient. Randgebiete, die die Stralenbahn nicht
erreicht, werden ebenfalls von Buslinien bedient. Ein Busbahnhof wird daher nur fiir den regionalen
Verkehr bendtigt, dessen Linien auch heute noch teilweise parallel zur StraRenbahn bis zum
Busbahnhof am Hauptbahnhof verkehren. Das Taxigewerbe als Teil der Personenbeforderung

erganzt die Mobilitatskette der Bevolkerung und ist bei allen Planungen zu bericksichtigen.

Foto: Der 2005 neu gebaute Busbahnhof am Hauptbahnhof.

Das Streckennetz der StraRenbahn war in den 1960er und 1970er Jahren reduziert worden.
Wesentliche Mangel waren 1990 die noch fehlende Anbindung des Stadtteils Halle-Neustadt und die
nicht mehr vorhandene Direktverbindung zwischen Marktplatz und Bahnhof. Diese war bei Schaffung

der FuRgangerzone Klement-Gottwald-Strale (,Boulevard”/Leipziger StraRe) abgebaut worden.
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Foto: Die StrafSenbahn als Riickgrat des OPNV in Halle (Saale) beférdert mit Abstand die meisten

Personen.

Inzwischen wurde durch die Realisierung des Projektes , Ost-West-Achse” der Strallenbahn eine
durchgehende Schienenverbindung von Halle-Neustadt (Endstellen Gottinger Bogen, Soltauer Strale)
bis nach Blschdorf (Endstelle Biischdorf) hergestellt, durch die beide Defizite behoben werden

konnten.

Das weitmaschige Netz, fehlende Wendemoéglichkeiten und daraus resultierende teilweise extrem
dichte Streckenbelegungen machten den Betriebsablauf der StraRenbahn anfallig flir Stérungen.
Besonders staugefahrdete Streckenabschnitte waren:

e Trothaer StralRe/ReilstralRe

e Burgstralle

e GroRe BrunnenstraRe

e Torstralle

o Nordlicher Bollberger Weg

e Krollwitzer StraRe/Ddlauer Stralle

e Berliner StraBe

e Delitzscher StraRe

e Freiimfelder StralRe

In den vergangenen Jahren konnten diese StralRen bis auf BurgstralRe, GroRe BrunnenstraRe und
Freiimfelder Stralle umgebaut und mit neuen Gleisanlagen sowie Haltestellen versehen werden. In
der Kroéllwitzer StraRe war trotz Sanierung die Herstellung eines separaten Gleiskdrpers nicht

moglich, und es bleibt die schon 1997 beschriebene Problematik des bisher nicht grundhaft sanierten
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und verkehrstechnisch nicht zufriedenstellend gestaltungsfahigen ,,Doppel“-Knotens GroRRe
BrunnenstraRe/BurgstraRe/Krollwitzer StralBe/Seebener Strale bestehen.

Bezliglich der Erreichbarkeit und barrierefreien Zuganglichkeit der Haltestellen bestanden in den
1990er Jahren grol3e Defizite. Neben zahlreichen baulichen Mangeln fehlten Informationen der
Fahrgaste liber Stérungen und Umleitungen vollig. Mittlerweile sind die barrierefreien Umbauten der
StraRenbahnhaltestellen auf den meisten Streckendsten und vor allem an End- und
Umsteigehaltestellen abgeschlossen. Fahrgastinformationen in Echtzeit durch das optische

Fahrgastinformationssystem (OFI) wurden bislang an Hauptumsteigepunkten realisiert.

Foto: Barrierefreie Haltestelle der Strafienbahn

Ein Verkehrs- und Tarifverbund, der das Umsteigen zwischen den Offentlichen Verkehren der Stadt
und des Umlandes erleichterte, fehlte. Dadurch wurde das Losen mehrerer Fahrkarten bei
unterschiedlichen Unternehmen notwendig. Die HAVAG und die Stadt Halle (Saale) als
Griindungsmitglieder des , Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV)“ im Jahr 2000 sorgten fir
vereinheitlichte Tarife in allen Verkehrsmitteln im Stadtgebiet und darliber hinaus im Verbundraum,
einschlieBlich der stark frequentierten S-Bahn-Linien nach Leipzig und zum Flughafen Leipzig/Halle
(Saale).

Nach damaliger Einschatzung bot sich dem OPNV in Halle (Saale) eine gute Chance, seinen Anteil bei
der Verkehrsmittelwahl zu erhalten und allmahlich zu vergroRern. Es wurde jedoch auch gesehen,
dass durch neue Raumstrukturen und anhaltende ,Stadtflucht” der Bevélkerung die Verkehre
schlechter gebiindelt werden kénnten, so dass Fahrgastverluste drohten. Innerhalb des mit stets
Uber 60% Verkehrsmittelwahlanteil etwa stabil bleibenden Umweltverbundes in Halle (Saale) bekam
der OPNV wechselndes Gewicht, musste zwischenzeitlich Riickgidnge im Fahrgastaufkommen sowie

eine Anderung in der Fahrgaststruktur hinnehmen. Zahlreiche Baustellen mit dadurch bedingten
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Umleitungen und Fahrzeitverldngerungen erschwerten die Bedingungen im OPNV zusétzlich. Im Jahr
2013 (SrV) lag der OPNV dennoch bei dem sehr positiven Ergebnis von 21% Verkehrsmittelwahlanteil
im Binnenverkehr, was die Rolle des OPNV und vor allem der StraRenbahn als Riickgrat der
stadtischen Mobilitat unterstreicht. Auch die Fahrgastzahlen konnten seit 2013 wieder stabilisiert
werden und verzeichneten 2016 einen deutlichen Zuwachs.

Das Planungsinstrument fiir den OPNV, der Nahverkehrsplan, wurde erstmals auf Basis des am 1.
Januar 1996 in Kraft getretenen OPNV-Gesetzes des Landes Sachsen-Anhalt aufgestellt. Er wird
gegenwartig wieder aktualisiert und steht unter www.Halle.de in der aktuellen Fassung zum

Download zur Verfligung.

Entwicklung der jdhrlichen Fahrgstzahlen der HAVAG

Grafik: Entwicklung der jédhrlichen Fahrgastzahlen der HAVAG

Vom VEP-Arbeitskreis wurde die Bedeutung des 10-Minuten-Taktes hervorgehoben und seine
Wiedereinfihrung als Forderung aufgenommen. Dies erschien den Anwesenden bedeutender als die
Realisierung weiterer Streckenverlangerungen bzw. Netzergdanzungen. In der Diskussion spielten die
dkonomischen Aspekte, d.h. eine langfristige Bezahlbarkeit des OPNV in der angestrebten Qualitt,
eine zentrale Rolle. Konkrete Finanzierungsmodelle wurden jedoch nicht diskutiert. Die
Untersuchungen des MDV auf diesem Gebiet flihrten zwar zu méglichen Alternativen der
Finanzierung des OPNV, diese sind allerdings von Anderungen der Gesetzgebung des Bundes und der
Lander abhéngig und somit kurzfristig nicht umsetzbar.

Im Jahr 2011 stellte die Stadt Halle gemeinsam mit dem stadtischen Verkehrsunternehmen HAVAG
einen Antrag zur Durchflihrung eines Stadtbahnprogrammes mit einem Gesamtumfang von 300 Mio.

Euro.

4.2 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Der SPNV umfasst den 6ffentlichen Nahverkehr auf den Gleisen der DB.
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Die S-Bahn verband die innerstadtischen Siedlungsschwerpunkte mit den verdichteten
Wohnstandorten und mit den Arbeitsplatzen in Schkopau, Merseburg und Leuna. Die tangentiale
Flihrung, der zum Ringschluss nur die Verbindung zwischen Dolau und Trotha fehlte, wurde
prinzipiell als gute Ergdanzung zum radial aufgebauten Straflenbahnnetz gesehen. Als Verbindung
zwischen den GroRBwohnsiedlungen bot die S-Bahn die kiirzesten Fahrzeiten.

Die Vorteile der S-Bahn blieben trotz Netzausbau der StraBenbahn nach 1990 erhalten. Durch das
Land Sachsen-Anhalt als Trager der S-Bahn wurde dennoch 2003 der Streckenabschnitt zwischen
Nietleben und Délau abbestellt. Der Bahnhof Nietleben wurde zum neuen Endpunkt und
nachfolgend zur Schnittstelle zwischen S-Bahn, Bus, PKW und Fahrrad umgebaut.

Die Anknipfung an das regionale Schienennetz erfolgt an den Schnittstellen Halle-Messe,
Ammendorf, Halle-Trotha und am Hauptbahnhof.

Die Linien des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes erlauben seit 2013 neue umsteigefreie Verbindungen
in den Siden von Leipzig und bis nach Zwickau. Es bestehen getaktete Verbindungen tber das
Mitteldeutsche S-Bahnnetz hinaus bis nach Eisenach, Halberstadt, Nordhausen, Bitterfeld und

Magdeburg.

4.3 Personenfernverkehr (SPFV)

Der Hauptbahnhof musste fiir seine Funktion als Verkniipfungspunkt zwischen SPFV, SPNV und OPNV
grundlegend umgebaut werden. AulRer an ausgebaute Fernverkehrsstrecken erhilt Halle (Saale)
Anschluss an den ICE. In Aussicht gestellt wurde ein regelméaRiger Halt an der Neubauverbindung
Nurnberg — Erfurt — Halle (Saale)/Leipzig — Berlin (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8), die heute
realisiert ist. Die Bauarbeiten im Knoten Halle (Saale) werden (ber das Jahr 2020 hinaus andauern.
Mit der Fertigstellung des Eisenbahnknotens erfolgt eine Neuregelung der Fernverbindungen im
GroRRraum Halle (Saale)/Leipzig. Die leistungsfahige ICE Sprinter-Verbindung zwischen Berlin und
Minchen lauft Gber Halle (Saale). Damit hat sich die Erreichbarkeit von Halle innerhalb von
Deutschland maligeblich verbessert. Die Metropolen Hamburg, Frankfurt (Main) und Minchen sind
in drei Stunden erreichbar. Die Fahrzeit in die Bundeshauptstadt betragt eine Stunde.

Fur die Geschaftsfelder nationaler und internationaler Linienverkehr mit Bussen und fir touristische
Verkehre muss die Stadt weiterhin nach Standorten suchen, um dem Bediirfnis der Bevolkerung nach

Alternativen fiir die Fernmobilitat besser gerecht zu werden.
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Foto: Hauptbahnhof Halle (Saale)

5. FuBgangerverkehr
Fiir das ZufuRgehen als haufigste Fortbewegungsart wurden nach 1990 folgende Mangel bzw.
Investitionsbedarfe festgestellt:
e Bereiche mit FuRgangerbevorrechtigung beschrankten sich auf den Altstadtkern und wenige
GeschaftsstraRen
e schlechte fullaufige Erreichbarkeit des Marktplatzes vom Altstadtring aus, schlechte
Uberquerbarkeit des Altstadtringes
e Behinderung des FuRgdngerverkehrs auch auf vorhandenen Gehwegen durch parkende Kfz
o Fullwegenetze in den GroBwohnsiedlungen wurden durchbrochen von stark befahrenen
Sammelstralen (Querbarkeit), FuBwege immer haufiger beparkt
e teilweise Unsicherheitsempfinden in der Dunkelheit in Unterfihrungen oder auf abseits
gelegenen FuBwegen
e schlechter baulicher Zustand der Fulwegoberflachen

e mangelnde Barrierefreiheit

Der Wegfall von Nahzielen, die im Stadtteil fuBldufig erreicht werden konnten, und das Entstehen
neuer Ziele (z.B. Supermarkt, Haltestelle) fihrte zur abnehmenden Bedarfsgerechtigkeit der
FuBwegenetze. Gleichzeitig wuchs der Flachenanspruch des privaten PKW, mit dem mehr und mehr
Ziele aufgesucht wurden, z.B. auch fiir Bildung oder Erholung, die friher wohnungsnah
wahrgenommen wurden.

Neben fuBgangerspezifischen MalRnahmen dienen auch MalRnahmen zur Beruhigung des Kfz-
Verkehrs der Attraktivitat des FuRgangerverkehrs sowie der Erhéhung der Verkehrssicherheit. Schon
vor Aufstellung des Verkehrspolitischen Leitbildes wurde die Verwaltung 1995 vom Stadtrat mit der

Beschilderung von 99 Tempo-30-Zonen beauftragt. Dieses Konzept ist heute umgesetzt. Die Tempo-
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30-Konzeption umfasst neben verkehrsorganisatorischen MaRnahmen teilweise auch bauliche
MaBnahmen.

In den StralRen, in denen grundhafte Ausbauten und Umgestaltungen des StraBenraumes moglich
waren, hat auch der FulRgangerverkehr hinsichtlich der Platzverhaltnisse, Barrierefreiheit und
Querungsmoglichkeiten profitiert. Im Zuge des Stadtbahnprogramms konnten und kénnen noch
weitere groRe Verkehrsknoten auch in den FuRgangerbereichen aufgewertet werden, wie z.B.
Marktplatz, Franckeplatz, Reileck, Riebeckplatz, Rannischer Platz, Steintor, Joliot-Curie-Platz. Trotz
Separierung der einzelnen Verkehrsarten wurden die Flachen fir FuBganger jeweils vergrofRert und
die Begehbarkeit wurde verbessert, so dass Querungen dieser Platze auf den kiirzest moéglichen
Distanzen moglich wurden.

Probleme mit schadhaften Oberflachenzustanden und Konflikte zwischen den Verkehrsarten treten
nach wie vor im StraRennebennetz auf, wo sich mit geringen Mitteln auch kaum Abhilfe schaffen
lasst. Vom ruhenden Verkehr blockierte Wege und Mangel an Breite und Durchgangigkeit,
ausreichendem Sicherheitsabstand zum Kfz-Verkehr sowie Barrierefreiheit sind in vielen
Wohngebieten noch verbreitet. Konzepte zur Verbesserung der Gegebenheiten fir den
FuRgdangerverkehr in diesen, meist stark nachgefragten Stadtteilen missen berlicksichtigen, dass
aufgrund mangelnder Breite des StraBenraumes Kompromisse erforderlich sein kdnnen, damit den
Bedarfen aller Verkehrsarten entsprochen werden kann. Auch muss auf die Kostenentwicklung
geachtet werden, da grundhafte Ausbauten an Nebenanlagen straenausbaubeitragspflichtig sind.
Die Verfligbarkeit eines eigenen Budgets im kommunalen Haushalt fiir FuBwegeinstandsetzung und —
gestaltung wurde vom VEP-Arbeitskreis nach kontroverser Diskussion flir wichtiger fir die
FuRBwegeférderung erachtet als ein eigenes strategisches FuBwegekonzept. Des Weiteren waren
Gehwege, die nicht mit anderen Verkehrsteilnehmern — und hier insbesondere Radfahrern — geteilt
werden missen, Verkehrsberuhigung bzw. fuRgangervertragliche Verkehrsabwicklung auch auf

Hauptnetzstrallen und Verbesserung der Aufenthaltsqualitadt in StraRenrdumen Ziele des Gremiums.

6. Radverkehr
Bereits vor der Aufstellung des Verkehrspolitischen Leitbildes wurde 1995 eine
Radverkehrskonzeption beschlossen. Sie legte den Schwerpunkt auf die Analyse des vorhandenen
Radverkehrsnetzes. Danach waren die Radfahrbedingungen in der Stadt von einem stark
lickenhaften bzw. qualitativ unbefriedigenden Radverkehrsnetz gepragt. Dies betraf im Einzelnen:
e fehlende, zu schmale und stark sanierungsbediirftige Radwege
e mangelnde Kreuzungs- und Linksabbiegemdglichkeiten an HauptverkehrsstralRen
e Netzliicken durch EinbahnstralRen

e Trennwirkung von Bahntrassen, anbaufreien Straflen und Gewdassern
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e Falschparker auf Radwegen

e fehlende Fahrradwegweisung

e fehlende Fahrradabstellmoglichkeiten im Stadtgebiet

e mangelnde Verkniipfung mit dem OPNV
Insgesamt wurde Halle (Saale) aufgrund der geringen topographischen Héhenunterschiede und der
auBerordentlich kompakten und gegliederten Siedlungsstruktur gute Voraussetzungen fiir einen
hohen Radverkehrsanteil bescheinigt. Viele Alltagsziele der Einwohnerinnen und Einwohner liegen in
Entfernungen bis 5 km, die ohne Zeitnachteil gegenliber dem PKW auch mit dem Rad zuriickgelegt
werden kénnen.
Zwischen 1990 und 2013 hat sich der Radverkehrsanteil (bei der Wahl des Hauptverkehrsmittels nach

SrV) verdoppelt. Damit ist das Fahrrad das stadtische Verkehrsmittel mit dem stetigsten und

umfangreichsten Wachstum.

Foto: Richtliniengerechter Radweg am Hansering

Um die Attraktivitat des Verkehrsmittels Rad weiter zu verbessern und den Anteil bei der Wahl des
Hauptverkehrsmittels zu erhéhen, setzte der VEP-Arbeitskreis auf moglichst weitgehende Integration
des Radverkehrs in den StraRenraum. Separate Radwege konnten die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer sich als vom StraRennetz unabhangige Radschnellwege vorstellen, auf denen dann
Abktrzungsfahrten zu Hauptzielen des Radverkehrs moglich waren (z.B. Hafenbahntrasse). Die
Themen eines eigenen Haushaltstitels fiir Radverkehrsanlagen und die Schaffung sicherer
Abstellmoglichkeiten waren weitere Ziele des Arbeitskreises, die auch in den Abschlussbericht
aufgenommen wurden.

Seit dem Jahr 2007 existiert der von der Stadt Halle (Saale) einberufene Runde Tisch Radverkehr. In

diesem mittlerweile sechs Mal pro Jahr stattfindenden Gremium beraten Akteure aus verschiedenen
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Behorden, Institutionen, politischen Gruppierungen, Vereinen u. a. (iber Méglichkeiten zur

Verbesserung der Radverkehrsbedingungen in der Stadt Halle (Saale).

7. StraBennetz und Kfz-Verkehr
7.1 Uberregionales StraBennetz
Im Verkehrspolitischen Leitbild von 1997 wird bilanziert, dass ein groRer Teil des verfligbaren
StraRenbauetats in die grundhafte Erneuerung der Bestandsstraflen investiert werden musste.
Mogliche Erganzungen des Hauptstralennetzes wurden vor allem in Abhangigkeit zur
Weiterentwicklung des Uberregionalen Strallennetzes gesehen, welches damals entscheidende
Mangel aufwies:
e Fehlender A38und A 143
e Anbindung lber die Anschlussstellen Halle-Peifen und Halle-Ost an die A14, welche jedoch
nur in Richtung Leipzig/Dresden vorhanden war
e nurindirekte Anbindung an die A9 Uiber das Schkeuditzer Kreuz
Somit existierte kein Tangentensystem, das den Fernverkehr um die Stadt herumfiihren konnte. Die
Bundesstrafden B6 Nord, B100, B6 Siid, B91 und B80 fiihrten den Fernverkehr zur Verteilung am
Riebeckplatz zusammen und dienten gleichzeitig als Hauptsammelstral3en fiir den Stadtverkehr.
Hohe Kfz-Belegungen und tagliche Stauerscheinungen waren die Folge. Sowohl der Riebeckplatz als
auch die angebauten BundesstraRen hatten eine hohe Trennwirkung fir den nicht motorisierten
Verkehr.
Mittlerweile konnten die meisten Mangel durch die realisierten MaRnahmen der
Bundesverkehrswegeplanung jedoch abgestellt werden. Insbesondere sind folgende
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit zu nennen:
e Al4 zwischen Halle (Saale) und Magdeburg mit den Anschlussstellen Halle-Trotha und Halle-
Tornau
e A 38zwischen Leipzig und Goéttingen
e A 143 zwischen dem Autobahndreieck Halle-Sid (A 38) und dem Autobahndreieck Halle-Nord
(A 14) mit den Anschlussstellen Holleben, Teutschenthal und Salzmiinde
Fir die Nordwestumfahrung im Zuge der A 143 zwischen der B 80 und der A 14 konnte noch kein
abschlieRendes Baurecht (Planfeststellung) geschaffen werden, da die Umweltbelange hier einen
besonderen Stellenwert haben. Nach zahlreichen Plandanderungen soll jedoch 2018 der
Planfeststellungsbeschluss angestrebt werden.
Mit der als ,,Mitteldeutsche Schleife” bezeichneten, komplettierten Fiihrung der Autobahnen um die
Oberzentren Halle (Saale) und Leipzig wird die weitgehende Entlastung des Stadtgebietes vom

Durchgangsverkehr sowie die flissige Abwicklung des Quell-/Zielverkehrs erwartet. Im Rahmen der
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Ziele des Verkehrspolitischen Leitbildes von 1997 konnte man sich daher ganz auf den Binnenverkehr

konzentrieren, der durch die Stadtfunktionen selbst erzeugt wird und daher auch am leichtesten zu

beeinflussen sei.

Foto: Der Riebeckplatz in Halle (Saale) ist einer der am héchsten frequentierten Knotenpunkte in
Mitteldeutschland. In den vergangenen Jahren wurde er sukzessive umgebaut, wobei auch die

Qualitéten fiir den OPNV und den Fuf3génger- und Radverkehr verbessert wurden.

7.2 Innerortliches StraBennetz
Das Innerdrtliche StraBennetz wies ebenfalls eine Reihe von erheblichen Defiziten auf, von denen
insbesondere zu benennen sind:

e der Uberlastete Glauchaer Platz

e die Trothaer StraRe als Engstelle der Nord-Siid-Verkehrsachse

e die begrenzte Durchfahrthohe der Eisenbahnbriicken Delitzscher StralRe

e die beschrankte Tragfahigkeit der alten Berliner Briicke

e die nur eingeschrankt nutzbare provisorische Briicke Dieselstralle

e Fehlen der Ostumfahrung als Tangente zwischen B100 und B6/B91

e das Steintor mit nicht leistungsfahig signalisierbarer Knotenabfolge

Zudem standen fiir den Ost-West-Verkehr nur zwei innerstadtische Saalebriicken zur Verfligung. Die
Briicke Giebichenstein weist nur eine begrenzte Leistungsfahigkeit auf, da am Doppelknoten
Seebener StraRe/Burgstrale/GrolRe BrunnenstraRe keine Erweiterung moglich ist und StraRenbahn-
und Kfz-Verkehr gemeinsam gefiihrt werden missen.

Die Notwendigkeit zusatzlicher Saalequerungen wurde gesehen, jedoch wurden diese Vorhaben
nicht als prioritar fiir die Umsetzung angesehen. Es sollte lediglich Trassensicherung betrieben

werden. Auch wurde aufgrund des damals noch hohen Durchgangsverkehrsanteils von 12% auf den
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BundesstralRen zwar die Entlastung des zentralen Saalelibergangs, jedoch nicht dessen moglicher
Ersatz diskutiert.

Die Briicke im Verlauf der B80 mit der anschlieBenden HochstraRe (iber den Franckeplatz wurde in
der Diskussion der 1990er Jahre dahingehend kritisiert, dass sie aufgrund ihrer GroRmaRstablichkeit

die Altstadt stadtraumlich von der stidlichen Innenstadt abtrennt.

Foto: Hochstrafie B 80 als Hauptverbindungsachse nach Halle-Neustadt

Hinsichtlich der Perspektive der HochstraBe wurde im VEP-Arbeitskreis festgehalten, dass sie im fir
den Verkehrsentwicklungsplan avisierten Planungshorizont bis 2025 noch verkehrlich unentbehrlich
sei und man fiir die darliberhinausgehende Zeit bestenfalls Visionen beschreiben kénne. Als
Entlastung fiir die hochfrequentierte Achse, an der ja auch der Hauptteil der Innenstadterschlielung
hangt, sah man jedoch den sidlichen Saaleilibergang (in Hohe S-Bahn-Trasse) als nicht mehr
zielfihrend an, da zu abgelegen. Gerade in den Stadtteilen Halle-Neustadt und Stidstadt/Silberhéhe,
die durch den sidlichen Saalelbergang verbunden werden sollten, waren in den 1990er Jahren
besonders starke Einwohnerriickgdnge eingetreten.

Ein nordlicher sowie ein mittlerer Saalelibergang im Stadtgebiet entsprechend den im
Verkehrspolitischen Leitbild von 1997 enthaltenen Trassenverldufen wurde von der Gruppe
weiterhin als untersuchungsrelevant eingestuft. Die verkehrlichen Wirkungen wurden in einer Studie

zum HauptstraBennetz in Halle (Saale) im Jahr 2014 untersucht.
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Das Verkehrspolitische Leitbild kam 1997 zu dem Schluss, dass aufgrund des stark gestiegenen Kfz-
Verkehrs durch die Netzstruktur eine verminderte Erreichbarkeit von aufen und die mangelhafte
Vernetzung der Stadtteile untereinander verursacht wird. Probleme durch zunehmenden
motorisierten Individualverkehr waren:

e Uberlastung des StraBennetzes

e Beeintrichtigung des (im StraRenraum verkehrenden) OPNV

e Ausweichen in das Nebennetz und ,Schleichverkehr” durch Wohngebiete

e Behinderungen des Wirtschaftsverkehrs

e Mangelnde Erreichbarkeiten des Zentrums und anderer Stadtteile durch Uberlastungen und

Staus

Daraus folgten als grundlegende Ziele fiir den motorisierten Individualverkehr die Vermeidung von
privatem PKW-Verkehr sowie die Verlagerung von nicht notwendigem PKW-Verkehr auf die

Verkehrsmittel des Umweltverbundes. StraRenneubauten sollten die Ausnahme sein und vor allem
dem Ziel der sektoralen ErschlieBung der Stadt und der Verbesserung der Erreichbarkeit von aufien

dienen.

In der Diskussion im VEP-Arbeitskreis ging man bereits von einem deutlich geringeren
Durchgangsverkehrsanteil aus, wodurch Spielrdume entstehen, fir die Flihrung des im Gegenzug
stark angewachsenen Quell-Zielverkehrs sowie des Binnenverkehrs verstarkt die Hauptachsen zu
nutzen und so die Leistungsfahigkeit des vorhandenen hierarchischen Stralennetzes zu verbessern.
Flr die Verbesserung der sektoralen ErschlieRung und der Erreichbarkeit wurde nicht unbedingt eine
VergroRerung der Verkehrsflachen, d.h. Erweiterung der Stralenquerschnitte als MaRnahme
gesehen. Belange der Sozialvertraglichkeit, Stadtvertraglichkeit, Umweltvertraglichkeit, der
Wirtschaftlichkeit und der stadtebaulichen Vertraglichkeit von Strallen sollten gleichberechtigt mit
den verkehrlichen Anforderungen betrachtet werden.

Eine Studie zu Entwicklungsfragen des Stralenhauptnetzes von 2016 kommt zu folgender
Einschatzung:

,Das Hauptstrallennetz in seiner heutigen Form ist funktionsfahig. Der Anteil des
Durchgangsverkehrs ist gering und wird vorrangig Gber die zentrale Ost-West-Achse (B80/
Magistrale/ Riebeckplatz/ Paracelsusstrale/ B 100) abgewickelt. Das zentrale Achsenkreuz
ermoglicht eine direkte Fiihrung des Kfz-Verkehrs. Dies gilt besonders fiir den Durchgangsverkehr
und den Quell- und Zielverkehr. Da der Binnenverkehr sehr stark auf das Zentrum ausgerichtet ist,
ermoglicht das zentrale Achsenkreuz auch fiir den Binnenverkehr vom und zum Stadtzentrum eine

direkte und leistungsfahige Fiihrung.
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Die Konzentration auf das Achsennetz und die Uberlagerungen verschiedener Verkehrsstrome fiihren
bereits im durchschnittlichen tiglichen Verkehr zu teilweisen Uberlastungen, trotz der hohen
Kapazitaten mit mehrstreifigen, richtungsgetrennten Fahrbahnen und teilweise niveaufrei
ausgebauten Knotenpunkten. Zentraler Punkt ist dabei der Riebeckplatz. Kapazitatsprobleme gibt es
aber auch an der westlichen Zufahrt zur Briicke B 80, der ParacelsusstraBe/ B 100/ L 50 am Dessauer
Platz oder der Trothaer StraRe.

Das weitere HauptstralRennetz ist sehr inhomogen. Der Bereich des Stadtbezirkes Mitte sowie die
sich nordlich anschlieBenden Stadtteile Giebichenstein und Paulusviertel sind gepragt von einem
historisch gewachsenen kleinteiligen StraBennetz. Fiir die HauptstralRen mit groRtenteils
innerstadtischer Verbindungsfunktion bedeutet dies oftmals schmale Querschnitte und dichte
Bebauung. Hinzu kommt, dass auf den Strecken Radfahrer, Kfz und StraRenbahn gemeinsam gefiihrt
werden. Hauptnetzstrecken in diesem Bereich sind die GroRe SteinstralRe, die Ludwig-Wucherer-
Strale, die BurgstraRe, die GroRe Brunnenstrale und der Ring um die Altstadt (Moritzburgring,
Universitatsring).

In den im Rahmen der Stadterweiterung neu geschaffenen Wohngebieten Sidstadyt, Silberhohe,
Heide-Nord sowie in Halle-Neustadt ist das HauptstraBennetz groRzligiger dimensioniert. Teilweise
sind die Querschnitte 4-streifig. Die StraRenbahn wird haufig auf separaten Gleisen getrennt vom Kfz-

Verkehr geflihrt.”

7.3 Entwicklung Verkehrsmengen

Im Allgemeinen wird davon ausgegangen, dass die Verkehrsmengen ungebremst wachsen. Als
Ursachen dafiir werden u.a. die weiter ansteigende Motorisierung, der Lieferverkehr und die
Pendlerverkehrsstrome gesehen. Konkret auf die Stadt Halle (Saale) bezogen ist dies so nicht
zutreffend. Der starke Riickgang der Bevolkerung in den Jahren bis 2010, die verdnderte
Altersstruktur mit einem deutlich geringeren Anteil von Personen im Erwerbstatigenalter und nicht
zuletzt die Entlastungen von Durchgangsverkehr durch die beschriebenen MaRnahmen im
Uberortlichen StraBennetz fihrten in den vergangenen Jahren teilweise zu deutlichen
Verkehrsabnahmen. So liegen diesbezliglich aussagefahige Zahlen fiir die ein- und ausstrahlenden
StralRen nach bzw. von Halle (Saale) vor.

Gegentliber dem Jahr 1997 sind an allen Strallen im Ortseingangsbereich mit Ausnahme der L 165
Rickgange zu verzeichnen. Der die Stadtgrenzen liberschreitende Kraftfahrzeugverkehr nahm in
Summe seit 1997 um mehr als ein Viertel ab. Auch in den letzten acht bzw. neun Jahren war
immerhin noch ein Riickgang der Verkehrsmengen um ca. 13 % zu verzeichnen. Auch wenn diese
Entwicklungen nicht automatisch auf das gesamte Stadtgebiet Gbertragen werden kdnnen, ist doch

davon auszugehen, dass der Verkehr auch innerorts zurlickgegangen ist.
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Verkehrsentwicklung Ortseingdnge 1997 -
2015
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Grafik: Verkehrsentwicklung an den Ortseingdngen 1997 - 2015

7.4 Ruhender Verkehr

Beim ruhenden Verkehr bestanden die Probleme durch den anwachsenden PKW-Bestand vor allem
im Mangel an geeigneten Abstellflachen sowohl in den Wohngebieten als auch im Stadtzentrum.
Durch regelwidriges Parken wurden Geh- und Radwege blockiert und beschadigt, Griinflaichen
zerfahren und der Boden verdichtet. Fiir die GroRwohnsiedlungen wurden Konzepte fiir die
Errichtung von Parktliirmen und —garagen entwickelt. Fiir das Stadtzentrum (Altstadt) und den
Innenstadtglirtel wurden nach Beschluss und Erscheinen des Verkehrspolitischen Leitbildes
Parkraumbewirtschaftungskonzepte entwickelt und separat vom Stadtrat beschlossen.

Heute stehen im Innenstadtbereich tiber 4.800 bewirtschaftete Stellplatze fiir Gaste und Besucher in
sechs Tiefgaragen und zwei Parkhdusern sowie auf 17 Parkplatzen zur Verflgung. Ergdnzt werden

diese durch zahlreiche Stellplatze am StraRenrand.

Foto: Dynamisches Parkleitsystem am Hansering
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Eine weitere Ausweitung des Parkraumangebotes in der Alt- und Innenstadt wurde vom VEP-
Arbeitskreis nicht beflirwortet. Fiir die Wohngebiete wurde hingegen das Ziel, Quartiersgaragen zu
schaffen, um die Wohnstandorte aufzuwerten, befiirwortet. Kraftfahrer sollen nach Moéglichkeit am
Stadtrand (P+R) oder auf dezentral gelegenen Parkplatzen ihr Fahrzeug abstellen, da im Bereich der
inneren Stadt die Fortbewegung mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes am effektivsten ist.
Anreize, mit dem privaten PKW insbesondere die Altstadt zu erreichen, sollen nicht geschaffen

werden.

8. Verkehr und Umwelt

8.1 Vorbemerkungen

Verkehr und insbesondere der StraRenverkehr verursacht zahlreiche Probleme hinsichtlich der
Beeintrachtigung der Umwelt und der Gesundheit der Bevolkerung. Es werden enorme Flachen in
Anspruch genommen und versiegelt. Verkehrslarm an Hauptverkehrsstralen sowie an
Schienenstrecken verursacht gesundheitliche Schaden. Luftschadstoffe haben ebenfalls
Auswirkungen auf die Gesundheit und sind zudem klimaschadlich. Deshalb gilt der

Umweltvertraglichkeit des Verkehrs besondere Aufmerksamkeit.

8.2 Larm

Bereits im Jahr 1993 wurde in Halle (Saale) ein erstes Schallimmissionskataster erstellt und darauf
aufbauend gemaR der 16. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz (16. BImSchV) ein
Konfliktplan entwickelt, der bei der Aufstellung des Verkehrspolitischen Leitbildes 1997
beriicksichtigt wurde.

Im Jahr 2002 wurde die Umgebungslarmrichtlinie der Europaischen Union verabschiedet (Richtlinie
2002/49/EG vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm). Seitdem
ist durch die Kommunen in einem flinfjahrigen Turnus der Larm durch StraBenverkehr fiir alle
StralRen mit Verkehrsmengen oberhalb von 8.200 Kfz/ 24 Stunden zu kartieren und in
Immissionsplanen darzustellen. Sofern gesundheitlich bedenkliche Lairmbelastungen erreicht
werden, ist ein entsprechender Aktionsplan aufzustellen. Die Stadt Halle (Saale) hat erstmals 2008
einen Entwurf fiir einen Larmaktionsplan vorgelegt (Stufe 1). 2017 erfolgte die Fortschreibung des
Larmaktionsplanes in der Stufe 2. Derzeit erfolgt gemalk dem Fiinfjahresturnus eine neue Aufstellung
des Schallimmissionsplans, auf dessen Grundlage eine erneute Fortschreibung des Larmaktionsplans
(Stufe 3) vorzunehmen ist. Der aktuelle Stand ist unter www.Halle.de nachzulesen.

Flr die Kartierung des Larms an Eisenbahnstrecken und die Aufstellung diesbezlglicher

Larmaktionsplane gegen Schienenverkehrslarm ist das Eisenbahnbundeamt zustandig.


http://www.halle.de/
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8.3 Luftschadstoffe

Seit Mai 2008 liegt die RICHTLINIE 2008/50/EG des europaischen Parlaments und des Rates Uber die
Luftqualitat und saubere Luft Europas vor. Die Umsetzung der Richtlinie in deutsches Recht erfolgte
durch das Achte Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes und die 39.BImSchV.
Mit der Inkraftsetzung der 39.BImSchV wurden die 22. und 33. BImSchV aufgehoben.

Fir den Ballungsraum Halle (Saale) erfolgte bereits im Jahr 2005 aufgrund der Gefahr der
Uberschreitung des festgelegten Tagesmittelgrenzwertes fiir Partikel PM10 (Feinstaub) die
Aufstellung und Inkraftsetzung eines Luftreinhalte- und Aktionsplanes. Wesentlicher Inhalt des
Luftreinhalteplanes ist die Erstellung eines MaRnahmenkatalogs, um die Partikel PM10- und NO2-
Belastung im Ballungsraum Halle (Saale) deutlich zu senken und die Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte beider Luftschadstoffe sicherzustellen. Zustandig fir die Aufstellung des
Luftreinhalteplans ist das Landesumweltamt. Die Inkraftsetzung erfolgt per Erlass des Ministeriums
fur Landwirtschaft und Umwelt Sachsen-Anhalt.

Der StraBenverkehr verursacht den (iberwiegenden Anteil der Emissionen an Partikel PM10 und
Stickstoffoxiden in Halle (Saale). Als MaRnahme zur Verbesserung der Luftqualitdt wurde ab dem
1.9.2011 eine Umweltzone eingefiihrt, die stufenweise erweitert wurde.

Die MaRRnahmen des Verkehrspolitischen Leitbildes und die groReren Infrastrukturvorhaben (A 143,
HES Halle-Ost, Stadtbahnprogramm) sind wesentliche Bestandteile des lokalen
Malnahmeprogramms zur Verbesserung der Luftqualitat und der Einhaltung der Grenzwerte an den
drei Umwelt-Messstationen im Stadtgebiet. Informationen zum Luftreinhalteplan fir den

Ballungsraum Halle (Saale) und zur Umweltzone sind unter www.luesa.sachsen-anhalt.de sowie

unter www.Halle.de erhiltlich.

8.4 Klimaschutz

1992 trat die Stadt dem Europdischen Klimabiindnis bei. Nach dem Stadtratsbeschluss sollte die
Stadt das Ziel verfolgen, den motorisierten Individualverkehr durch eine kommunale Verkehrspolitik
zu verringern, die auf Verkehrsvermeidung durch Bevorzugung des OPNV abzielt. Durch eine gezielte
Bauleitplanung sollte eine ,Stadt der kurzen Wege“ erreicht werden. Diese Ziele wurden in das
Verkehrspolitische Leitbild aufgenommen.

2013 erstellte die Stadt ein Integriertes Klimaschutzkonzept. Dies hat zum Ziel, Potenziale zur
Minderung des Energieverbrauchs und der CO2-Emissionen zu erschlieBen. Darin aufgenommen
wurden die vier Handlungsfelder fir den Verkehr: Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs, fuRganger-

und radverkehrsfreundliches Halle (Saale), mehr Carsharing-Stellpldtze und alternative Mobilitat (vor


http://www.luesa.sachsen-anhalt.de/
http://www.halle.de/

Stadtmobilitdtsplan Halle (Saale)
Arbeitsstand: 05.04.2018 Seite: 23

allem Elektromobilitat). Der Verkehrssektor ist nach den privaten Haushalten der energieintensivste
Bereich in der Stadt.
Die Klimaschutzaktivitdten der Stadt Halle (Saale) und des Akteurnetzwerks sind nachzulesen unter

www.Halle.de

Il = LEITLINIEN UND ZIELE

9. Einfiihrung

Die Stadtentwicklung von Halle (Saala) ist seit dem Beginn dieses Jahrzehnts wieder durch moderat
steigende Einwohnerzahlen, einer Zunahme von sozialversicherungspflichtigen Beschaftigen und
durchschnittlichen Haushaltseinkommen sowie eines zunehmenden Kfz-Besatzes und Pendlerstome
mit dem Umland gekennzeichnet. Unter den global wirkenden Trends der Digitalisierung und
Dekarbonisierung im Verkehrswesen, einem erhdhten Fokus auf die Umweltauswirkungen und den
Anforderungen des demografischen Wandels gilt es eine nachhaltige Mobilitatsstrategie zu
entwickeln, die im besonderen MaRe die finanzielle Leistungskraft und die anstehenden
Aufwendungen zum Infrastrukturerhalt beriicksichtigt.

Gemal den Ergebnissen und Empfehlungen aus den Sitzungen des begleitenden Beteiligungs-
Arbeitskreises zum VEP Halle (Saale) der Jahre 2010 bis 2015 sollen bei der weiteren Entwicklung der
Verkehrssysteme bis 2025 und dariber hinaus vor allem solche (Bau-) MaRnahmen geférdert
werden, die dem Umweltverbund niitzen. Hierdurch soll eine Stabilisierung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes erreicht werden. Ausgehend unter anderem von diesem Ergebnis des VEP-
Prozesses wurden im Vorgriff auf den hiermit vorliegenden Stadtmobilitdtsplan verkehrspolitische
Leitlinien erarbeitet und am 28.9.2016 vom Stadtrat beschlossen. Die Verkehrspolitischen Leitlinien
sind Teil der Mobilitatsstrategie der Stadt Halle (Saale). Sie bilden die Grundsatze der Verkehrspolitik
flr die nachsten Jahre und damit auch den politischen Rahmen fiir den Stadtmobilitatsplan.

Die Leitlinien bauen auf vier malRgeblichen Sdulen auf, die zum einen die Handlungsschwerpunkte
darstellen und zum anderen verdeutlichen, dass Verkehrsentwicklungsplanung in Halle (Saale) einen
Prozess mit aktiver Einbeziehung der Einwohnerinnen und Einwohner sowie vielfaltiger

Interessengruppen darstellt.

10. Leitlinien fiir die Entwicklung des Verkehrssystems in Halle (Saale)
10.1 Ubergeordnete Verkehrsziele
Ubergeordnete Verkehrsziele im Interesse, aber nicht in Federfiihrung der Stadt sind:

1. SchlieBung des Autobahnrings durch Fertigstellung des Nordabschnitts der A 143.
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2.

Fertigstellung der ICE-Trasse, des Knotens Halle (Saale), der Zugbildungseinrichtung und
weiterer Investitionen in die Schieneninfrastruktur.

OPNV-Vernetzung in der Region (z. B. Mitteldeutsches S-Bahn-Netz) und mit dem
Saalekreis, Verbesserung der Anbindung des Flughafens Leipzig/Halle (Saale),
Erweiterung des MDV-Gebietes in Sachsen-Anhalt in Richtung Harz und Anhalt-Bitterfeld

einschlieRlich Erweiterung des S-Bahn-Netzes mit Starkung der Destination Halle (Saale).

Gute Erreichbarkeit
und leistungsfahige
Netzstruktur

Nachhaltige urbane
Mobilitat

Attraktiver OPNV in
einem starken
Umweltverbund

Aktive
Birgerbeteiligung

Grafik: Die vier Leitlinien der Verkehrsentwicklung

10.2

Kommunale Leitlinien

Kommunale verkehrspolitische Leitlinien sind:

Gute Erreichbarkeit und leistungsfiahige Netzstruktur

(1)

Die Stadt Halle (Saale) als Oberzentrum ist Standort hochwertiger spezialisierter
Einrichtungen im wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen, wissenschaftlichen und politischen
Bereich mit Uberregionaler und zum Teil landesweiter Bedeutung. Dies ist zu sichern und
weiterzuentwickeln. Sie soll dartiber hinaus als Verknupfungspunkt zwischen groRraumigen
und regionalen Verkehrssystemen wirken. Diese Funktionen erfordert die
Aufrechterhaltung einer guten Erreichbarkeit der Stadt, vor allem der Innenstadt.

Das Grundprinzip der Stadt einer stadtebaulichen Nutzungsmischung wird weitergefiihrt
und damit die Vorteile der kompakten Stadtstruktur der kurzen Wege fir alle Biirger und
Bilirgerinnen beibehalten. Im Rahmen der Flachennutzungsplanung und der Bauleitplanung
wird darauf geachtet, dass verkehrserzeugende Strukturen weitgehend vermieden werden.
Fiir den innerstadtischen Verkehr bildet das Mobilitatsangebot des Umweltverbundes,
insbesondere der OPNV, das Grundgeriist. Pramisse ist eine gute Erreichbarkeit des
gesamten Stadtgebietes mit allen relevanten Verkehrsmitteln.

Fiir eine langfristig mogliche weitere Saalequerung wird planungsrechtlich Vorsorge mit
Trassenfreihaltungen getroffen.

Fiir den Wirtschaftsverkehr wird das umwegarme, in das FernstraBennetz eingebundene

und leistungsfahige Hauptstraennetz beibehalten. Wohngebiete werden so weit wie
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moglich verkehrlich entlastet. Ohne die Hochstralle im Verlauf der B80 sind diese Ziele

derzeit nicht erreichbar.

Nachhaltige urbane Mobilitat

(5)

(7)

Die Umweltstandards im Verkehr, einschl. der eingesetzten Linienfahrzeuge werden
angehoben. Emissionen von Larm, Schadstoffen, Klimagasen sowie von CO, werden durch
eine Optimierung der Verkehrsablaufe in Verbindung mit einer Forderung neuer
Technologien mit geringeren Schadwirkungen reduziert.

Im vorhandenen HauptstraBennetz wird der Verkehr stadt-, umwelt- und sozial vertraglich
abgewickelt und dieses fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ertiichtigt. Bei
UmbaumaBnahmen von StralRen wird die Anlage von Kreisverkehren geprift.

Bei der Gestaltung der StrafRenrdaume wird auf Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat
geachtet. Die Verkehrsanlagen werden moglichst multifunktional gestaltet, um das
Miteinander der langsamen und schnellen Verkehrsarten auf begrenztem Raum zu
ermoglichen.

Der Grundsatz der autoarmen Altstadt wird beibehalten. Hierzu soll der OPNV einen
wachsenden Beitrag leisten. Zur Unterstiitzung der Wirtschaftlichkeit der Parkhauser und
Tiefgaragen in der Innenstadt tragt auch die flachenhafte Parkraumbewirtschaftung mit
Bewohnerparken im 6ffentlichen Raum bei.

Der Rad- und FuRRverkehr wird deutlich geférdert. Der Bau von Radverkehrsanlagen wird bei
Neubau und grundhaftem Ausbau von Strallen berticksichtigt. An Zielen im Nahbereich der

Wohnungen wird das Angebot von barrierefreien, beleuchteten Gehwegen optimiert.

Attraktiver OPNV in einem starken Umweltverbund

(10) Die Sicherung und die qualitative Weiterentwicklung der bestehenden Stralenbahn- und

Businfrastruktur mit Herstellung vollstandiger Barrierefreiheit stehen im Zentrum der
kommunalen Verkehrsplanung. Zentrales Element dafiir bildet das ,,Stadtbahnprogramm

Halle (Saale)”.

(11) Der stadtische OPNV ist im Umweltverbund zu stirken und im Sinne der

Attraktivitatssteigerung auszubauen. Befordert werden sollen die Entwicklung einer
vollstandigen ErschlieBung der Stadt mit einem guten OPNV-Angebot sowie die
Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln (Multimodalitat) einschl. eines optimalen
Park&Ride-Angebotes fiir Pendler. Es werden innovative Mobilitdtsketten aufgebaut. Eine

kontinuierliche Finanzierung des OPNV soll auch fiir die Zukunft gesichert werden. Dazu
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werden auch alternative Finanzierungsformen gepriift. Die Konkretisierungen sind in den

Nahverkehrsplan aufzunehmen.

Aktive Biirgerbeteiligung
(12)Die Biirger werden in Planungsprozesse unmittelbar einbezogen durch Mitarbeit im
Arbeitskreis Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Halle (Saale) 2025, 6ffentliche

Blrgerversammlungen und interaktive Medien.

Ideenfiir
eine Stadtin

Foto: Sitzung des VEP-Arbeitskreises im Stadthaus
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Foto: Aufstellung der Voten zum Radverkehr durch Moderator Dr. Jiirgen Brunsing

Il = UMSETZUNG DER ZIELE

11.  Grundlagen und Handlungsfelder der Verkehrsentwicklungsplanung

In der Vergangenheit wurde Verkehrsentwicklungsplanung schwerpunktmaRig oft als Programm zur
Entwicklung von StralRen- und Schieneninfrastrukturen verstanden. Das Verkehrspolitische Leitbild
von 1997 fir Halle (Saale) zeichnete jedoch bereits eine andere Strategie vor und stellte eine
nachhaltige urbane Mobilitat durch die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes in den
Vordergrund. Mit dem Stadtmobilitatsplan soll nun ein weiterer Schritt fiir ein hinsichtlich der
verkehrlichen Anforderungen leistungsfahiges aber ebenso umwelt- und sozialvertragliches sowie
nachhaltiges Verkehrssystem beschritten werden. Dabei werden nicht nur die klassischen Themen
der Infrastrukturentwicklung nach Verkehrstragern beschrieben, sondern zunehmend Fragen der
effektiven Nutzung der vorhandenen Infrastrukturen sowie der Ausgestaltung der individuellen
Mobilitat der Einwohner von Halle (Saale) sowie der Pendler und Besucher des Oberzentrums.

Der Stadtmobilitatsplan Halle (Saale) wird nunmehr noch prozessorientierter aufgestellt, um den
dynamischeren Entwicklungsprozessen Rechnung tragen zu kénnen. Entscheidungen tber

verkehrliche Entwicklungen sind zukiinftig in immer kiirzeren Zeitfenstern erforderlich. Ausgehend
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von den Leitlinien und den inhaltlichen Ergebnissen des VEP-Prozesses enthalt der
Stadtmobilitdatspan sowohl strategische und konzeptionelle Elemente als auch Empfehlungen fiir
EinzelmaBnahmen. Fir Gber das Jahr 2025 hinausreichende Fragestellungen werden keine
festgelegten MalRnahmen formuliert, sondern weiterfiihrende Priifauftrage. Somit wird
gewadhrleistet, dass der Stadtmobilitatsplan keinen starren Rahmenplan darstellt, sondern eine
konzeptionelle Grundlage firr die Bewaltigung der Herausforderungen der Fragestellungen von

Mobilitat und Verkehr im Kontext einer dynamischen Stadtentwicklung.

Nichtmotorisierter
Verkehr
Radverkehr FuRverkehr

Verkehrssicherheit/
soziale Teilhabe

Kfz-Verkehr Offentlicher
StraRennetz/  Ruhender Umw elt/ Vertraglichkeiten/ Personenverkehr
flieRender Kfz.-V. Verkehr Klimaschutz (SPNV/ OPNV)

Pendlerverkehr im Binnenverkehr
Ballungsraum Halle/ Leipzig in Halle

Stadt- und Freiraumqualitat/
Baukultur

Barrierefreiheit

Inter- und Multimodalitét

Finanzielle Nachhaltigkeit

Grafik: Handlungsfelder

12. Handlungsfeld nichtmotorisierter Verkehr — Radverkehr

12.1 Vorbemerkungen

Zur Umsetzung der Ziele im Radverkehr wurde 2013 das Radverkehrskonzept der Stadt Halle (Saale)
fortgeschrieben. Ausgehend von den bislang zum Thema Radverkehr gefassten Beschllissen des
Stadtrates, den Einschatzungen im Arbeitskreis Verkehrsentwicklungsplanung, den laufenden
Anregungen des Runden Tisches Radverkehr sowie dem MalBnahmenplan aus der Aktion Stadtradeln
(Stand 2013) werden im Stadtmobilitdtsplan Halle (Saale) folgende Themenschwerpunkte und
Malnahmen verfolgt, die im Radverkehrskonzept der Stadt Halle (Saale) weiter untersetzt und

differenziert werden.

12.2  Entwicklung des Radwegenetzes
Die Forderung des Radverkehrs erfolgt entsprechend der finanziellen Moglichkeiten kontinuierlich in

Form von:
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Herstellung baulicher Anlagen (fast nur noch im AuRenbereich)
Verkehrsorganisation (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Umnutzung von Parkstreifen)
Anordnung radverkehrsvertraglicher Geschwindigkeiten

Herstellung gut befahrbarer Belage

Trotz der intensiven Bemihungen zur Entwicklung des Radverkehrsnetzes ist dieses heute immer

noch an vielen Stellen llickenhaft. Deshalb stellt die weitere Entwicklung des Netzes den

Schwerpunkt bei der Umsetzung der Ziele im Radverkehr dar. Dabei wird ein Netz festgelegt, welches

sich folgendermalien untergliedert:

stadtteilverbindende Radrouten
Verbindungen in angrenzende Saalekreis-Orte und

Freizeitrouten und touristische Radrouten

Innerstadtisch besitzt vor allem die Entwicklung folgender Routen eine hohe Prioritat:

Route A: Neustadt/ Dolau — Stadtzentrum

Route B: Wormlitz/ Silberhéhe/ Stidstadt — Stadtzentrum
Route C: Ammendorf — Stadtzentrum/ Hauptbahnhof
Route D: Seeben — Trotha — Stadtzentrum

Route E: Reideburg — Stadtzentrum

Route F: Heide Sud — Stadtzentrum/ Paulusviertel

Route G: Neustadt — Hafenbahn — Reideburg

Weitere wichtige Stadtteilverbindungen mit vergleichbarer Prioritat sind:

Radroute Tornau/ Métzlich — Frohe Zukunft — Stadtzentrum
Radroute Dautzsch — Diemitz — Stadtzentrum

Radroute Bruckdorf/ Messe/ Kanena — Stadtzentrum
Radroute Krollwitz/ Giebichenstein — Stadtzentrum

Radroute Ddlau/ Lettin/ Heide Nord — Stadtzentrum

Ergdnzt wird dieses Netz durch Verbindungen in angrenzende Orte des Saalekreises sowie

Freizeitrouten und touristische Routen. Ein groBer Teil der Routen ist auch Bestandteil des

Landesradverkehrsnetzes LRVN. In der Anlage ist das Zielnetz fiir den Radverkehr dargestellt.
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Ein weiterer Aspekt der Entwicklung des Radwegenetzes ist die Anlage von Radschnellwegen.
Entsprechende Ansatze sind im Radverkehrskonzept der Stadt Halle (Saale) von 2013 noch nicht
enthalten, sollen aber Bestandteil der Strategien zur Foérderung des Radverkehrs werden. Auf Grund
der Qualitatskriterien fur Radschnellwege — sie sollen moglichst unbehindert vom Kfz-Verkehr bzw.
bevorrechtigt vor diesem gefiihrt werden und Geschwindigkeiten bis zu 30 km/h erlauben, eine
Mindestlange von 5 Kilometern haben sowie ein hohes Nachfragepotenzial aufweisen — werden sie
jedoch nur in ausgewahlten Relationen zum Einsatz kommen kénnen. Erste Untersuchungen dazu
haben die grundsatzlichen Moglichkeiten in Halle (Saale) aufgezeigt. Der Schwerpunkt fiir
Radschnellwege kdnnte daher eher in der Vernetzung im Ballungsraum Halle-Leipzig mit seinen
wichtigsten Arbeitsstattenschwerpunkten liegen. Die Stadt Halle (Saale) wird die Entwicklungen in
Zusammenarbeit mit den Kommunen der Metropolregion sowie der Landesregierung weiter

unterstitzen und forcieren.

Die Prioritaten bei der Vervollstandigung des Ausbaus des Radverkehrsnetzes werden jeweils in der
Fortschreibung der Radverkehrskonzeption auf der Grundlage der erreichten Umsetzungsfortschritte
benannt. Bei der Entwicklung des Netzes wird eine hohe Konformitdt der Anlagen mit den Vorgaben
der ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” angestrebt. Konflikte mit dem FuBverkehr sollen dabei

sukzessive abgebaut werden.

12.3 Wegweisung im Radverkehrsnetz

Die Wegweisung und Beschilderung des Radverkehrsnetzes leistet einen wichtigen Beitrag dazu, den
Radverkehr als Option starker in das 6ffentliche Bewusstsein zu riicken und die Orientierung im
Stadtgebiet sowie im Ubergang zum Umland zu erleichtern.

Deshalb soll in den kommenden Jahren in Abhangigkeit des Umsetzungsstandes der benannten
Radrouten und -verbindungen das Netz der ausgeschilderten Strecken weiter verdichtet werden.
Mindestziel ist dabei die Ausschilderung aller ,Radrouten mit Prioritdt”, der weiteren wichtigen
Stadtteilverbindungen und der offiziellen Freizeit- bzw. touristischen Routen (ca. 150 km

Routennetz).

12.4  Fahrradabstellanlagen

Zur Sicherstellung attraktiver Radverkehrsverbindungen von der Quelle bis zum Ziel und auch fir
multimodale Mobilitatsketten unter teilweiser Nutzung des Fahrrades weisen qualitativ hochwertige
Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl in der Flache und an Aufkommensschwerpunkten
eine hohe Bedeutung auf. Bereits in den zuriickliegenden Jahren wurde daher der Entwicklung der

Fahrradabstellanlagen eine hohe Bedeutung beigemessen. Erganzend zum Radverkehrskonzept
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wurde eine Bedarfsliste fiir Radabstellanlagen erstellt und sukzessive fortgeschrieben. Die letzte
Fortschreibung ergab einen Bedarf von lber 600 Fahrradbiigeln im 6ffentlichen Raum sowie ca.
2.300 Fahrradbiigeln an Aufkommensschwerpunkten im nichtéffentlichen Raum (insbesondere an
Schulen, KITAs und Verwaltungsgebduden).

Fahrradboxen sollen vor allem an Schwerpunkten der touristischen Radnutzung sowie an
Verkniipfungspunkten zum OPNV und SPNV ergédnzt werden. Probleme liegen nicht nur in hohen
Anschaffungs- und Unterhaltungskosten, sondern auch in der Standortsuche (Platzbedarf) sowie

beim Vandalismus.

Der Bedarf an Fahrradabstellanlagen wird gemalS der Bereitstellung finanzieller Mittel sukzessive
abgearbeitet. Zur Sicherung der Qualitat der Abstellanlagen wurde eigens eine Richtlinie zur

Gestaltung von Fahrradabstellanlagen erarbeitet.

Foto: Fahrradabstellbiigel auf der Saaleinsel
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Foto: Fahrradboxen auf dem Parkplatz FéhrstrafSe

Einen besonderen Nachfrageschwerpunkt fiir die Fahrradabstellung bildet der Hauptbahnhof. Die
Stadt Halle (Saale) wird hier die Einrichtung eines Fahrradparkhauses mit bis zu 400 Stellplatzen fur
Fahrrader bis 2019 vorantreiben. Auch im Stadtkern ist Gber eine attraktivere Fahrradabstellung fir
Beschaftigte, Gaste und Kunden nachzudenken. Vor dem Hintergrund der raumlich verteilten
Nachfrage sind hier jedoch ggf. andere Modelle zu verfolgen. So wére es durchaus denkbar,
leerstehende Ladenlokale fiir die gesicherte und witterungsgeschiitzte Abstellung von Fahrradern zu

nutzen.

12.5 Verkniipfung mit dem OPNV

Auch wenn die GrolRe des Stadtgebietes von Halle (Saale) grundséatzlich geeignet ist, alle Ziele im
Stadtgebiet auch mit dem Fahrrad zu erreichen, ist dieses vielen aus unterschiedlichen Griinden zu
beschwerlich oder zeitaufwindig. Deshalb ist die Verkniipfung mit dem OPNV eine ideale
Kombination, um den Umweltverbund in Summe zu starken. Diese Verknlipfung erfolgt mit
mehreren MaBnahmen:

e Ergdnzung der Abstellanlagen an den S-Bahnhofen, die mit der Einfiihrung der S-Bahn
Mitteldeutschland eine hohere Bedeutung bekommen haben.

e Weitere Ausstattung der wichtigsten OPNV-Haltestellen im Stadtgebiet mit bedarfsgerechten
Fahrradabstellanlagen. Dies bedeutet hier vor allem sicher und vor der Witterung geschitzt.
Die infrage kommenden Haltestellen sind durch fortwahrende Analyse des Bedarfs und
Abgleich mit den bereits vorhandenen Angeboten zu ermitteln.

e Beibehaltung und wenn méglich Qualifizierung/ Optimierung der Fahrradmitnahme im OPNV.
Die Kapazitaten hierfiir sind jedoch begrenzt und kénnen eventuell bei einer anhaltend
positiven Entwicklung der Fahrgastzahlen noch knapper werden. Die Interessen der in ihrer
Mobilitat eingeschrankten Personen sowie von Personen mit Kinderwagen haben einen

klaren Vorrang.

12.6 Fahrrad-Verleihsystem

Ein flaichendeckendes Fahrradverleihsystem ist bislang in Halle (Saale) nicht verfligbar. Zwar werden
von der DB AG (Call a Bike) drei Stationen im Stadtgebiet betrieben (Hauptbahnhof, Rudolph-
Breitscheid-StraRe und Scharrenstrale/ Universitt), ein attraktives Angebot fiir den
Alltagsradverkehr stellt dies indes nicht dar. In den kommenden Jahren gilt es auszuloten, ob unter
den sich andernden Rahmenbedingungen fiir die innerstadtische Mobilitdt die dauerhafte

Etablierung eines Radverleihsystems mit einem dichten Netz an Stationen gelingen kann. Ggf. ist dies
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auch im Zusammenhang mit der Einrichtung von Mobilitatsstationen moglich. Zahlreiche Stadte
vergleichbarer GréRenordnung in Deutschland zeigen, dass sich Fahrradverleihsysteme immer weiter
etablieren und zu einem immanenten Bestandteil der 6rtlichen multimodalen Mobilitdtsangebote

entwickeln.

12.7 Imagekampagnen

Fahrradférderung ist nicht nur eine Sache der Infrastrukturentwicklung, sondern vor allem auch der
offentlichen Wahrnehmung und Wertschatzung. Auch die friihzeitige Erziehung hinsichtlich nicht
Pkw-affiner Mobilitatsstile ist eine MaRnahme zur Forderung des Radverkehrs. Deshalb sollen in
Fortsetzung bereits erfolgter Aktivitaten auch zukiinftig nationale Rahmenprogramme dafiir genutzt
und dariiber hinaus eigene Akzente gesetzt werden. Dazu gehoren insbesondere die Mitwirkung in
der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen des Landes Sachsen-Anhalt, die Teilnahme
an bundesweiten Radverkehrsevents wie dem ,Stadtradeln” oder der Aktion , Mit dem Rad zur
Arbeit” sowie die Entwicklung eigener Events. Angestrebt wird, im Zusammenarbeit mit dem ADFC
und weiteren Akteuren pro Jahr zu einem Radverkehrsthema eine 6ffentliche Veranstaltung
durchzufiihren. Weitere kommunale und privatwirtschaftlich zu organisierende Aktivitaten sind auch

im Themenkomplex Mobilitatsmanagement beschrieben.

13. Handlungsfeld nichtmotorisierter Verkehr — Strategie fiir den FuBverkehr

Eine nachhaltige urbane Mobilitat gemalk den beschlossenen verkehrspolitischen Leitlinien wird
maRgeblich durch das zu FuR gehen gepragt. Es ist das umweltfreundliche und
gesundheitsforderndete Riickgrat der Nahmobilitdt im Quartier und im unmittelbaren Arbeits- und
Einkaufsumfeld. Halle (Saale) weist mit 36 % einen sehr hohen FuRverkehrsanteil an den
innerstadtischen Wegen auf, was auch durch die Gberwiegend kompakten Stadtstrukturen bedingt
ist. Zudem beginnen und enden auch alle Fahrten mit den verschiedenen Verkehrsmitteln mit einem
FuBweg. Die Fortbewegung zu Ful férdert nicht nur die Gesundheit der Menschen sondern ist
zwingende Voraussetzung an ihrer Teilhabe am 6ffentlichen Leben, unabhangig von sozialen
Randbedingungen oder auch physischen Voraussetzungen. Insbesondere bei Kindern und
Jugendlichen sowie auch Senioren und Hochbetagten ist flir einen GroRteil der FuBverkehr die
bevorzugte Fortbewegungsart. Zudem foérdert der FuRverkehr die Belebung des 6ffentlichen Raumes
mit seinen Funktionen fir Aufenthalt und Kommunikation und damit auch die Stadtentwicklung und
die lokale Wirtschaft.

Somit geht der Nutzen des FuBverkehrs weit Gber verkehrliche und umweltorientierte Aspekte
(Entlastung des StraRennetzes und Minderung verkehrlicher Emissionen) hinaus und férdert den

gesellschaftlichen Zusammenhalt insbesondere in den hochverdichteten Stadten. Daraus abgeleitet
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wird dem FuBverkehr auch im Stadtmobilitdtsplan Halle (Saale) eine duBerst hohe Bedeutung

zuerkannt. Fir die weitere Entwicklung des Gesamtverkehrssystems sind flir den Fulgangerverkehr

insbesondere folgende sieben strategischen Ansatzpunkte zu verfolgen, fiir welche die

entsprechenden EinzelmaBnahmen in einem neu zu erstellenden und dann fortzuschreibenden

Handlungskonzept zur Foérderung des Fullverkehrs festzulegen sind:

(1)

(2)

Forderung fuRgangerfreundlicher kompakter und urbaner Stadtstrukturen

Kompakte urbane Raumstrukturen und hohe FuBverkehrsanteile am Gesamtverkehr stehen in
einer ganz bestimmten wechselseitigen Beziehung zueinander: Die geringe durchschnittliche
Geschwindigkeit des ZufulRgehens schrankt den Aktionsradius der Stadtbewohner deutlich ein.
Folglich werden durchmischte, kleinrdumige Strukturen mit einem dichten Angebot an
Gelegenheiten in den Bereichen Versorgung, Wohnen, Arbeiten und Freizeit nachhaltig
gestarkt. Sie sind gleichzeitig unabdingbare Voraussetzung fiir einen hohen FuRverkehrsanteil
am Modal Split. Umgekehrt erschweren disperse Siedlungsstrukturen das distanzsensitive
ZufuBgehen. FuBverkehr fordert also das Ziel der ,,Stadt der kurzen Wege” und ist gleichzeitig
auf sie angewiesen. Die Entwicklung der diesbezliglichen Stadtstrukturen ist eine magebliche

Aufgabe der Stadtplanung.

Stirkere Vernetzung/ attraktive und barrierefreie Wege und Plitze

Die stadtischen Strukturschwerpunkte sind durch ein dichtes Netz von attraktiven und
barrierefreien Achsen und Wegen zunehmend besser zu vernetzen. Dabei sind alle Funktionen
des taglichen Lebens zu bericksichtigen (Bildung, Arbeit, Versorgung, Freizeit/ Kinderspiel, ...).
Im Stadtzentrum wird der Vorrang des FuBverkehrs weiterhin durch die bestehende
FuRgangerzone gesichert. Attraktivitat fir den FuRgangerverkehr bedeutet vor allem
ausreichende Bewegungsspielrdume, Freihaltung von parkenden Fahrzeugen und Radverkehr,
ebene Oberflachen, hohe Aufenthaltsqualitdten, Anreize zum Verweilen statt nur der
Distanziberwindung. Attraktiv gestaltete Platzrdume mit ihren vielfaltigen Funktionen haben
in diesem Geflige eine besondere Bedeutung.

Eine umfassende Aufwertung und Ergidnzung des FuRwegenetzes soll in Halle (Saale) in den
kommenden Jahren insbesondere parallel zu den MalRnahmen des Stadtbahnprogramms mit
12 groeren Streckenabschnitten sowie im Rahmen weiterer StraBenausbaumaBnahmen
erreicht werden. Darliber hinaus gibt es zahlreiche weitere Ausbaubedarfe im FuBwegenetz
einschlieRlich Querungsstellen, welche bei Bereitstellung der erforderlichen finanziellen Mittel
entsprechend abzuarbeiten sind. Hierbei soll die barrierefreie Umgestaltung, die Herstellung

einer Mindestbreite von 2,50 m sowie die Oberflachensanierung Vorrang haben.
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(3)

(4)

Neben den straRenbegleitenden FuRwegen sind auch weitere wichtige Wege mit besonderer
Funktion flr Freizeit und Tourismus abseits von StraRen in den kommenden Jahren neu

herzustellen oder zu sanieren. Dazu zdhlen insbesondere folgende Verbindungen:

. Uferweg entlang der Saale zwischen Wérmlitz und Bollberg,

° Vervollstandigung des Rundweges um den Hufeisensee,

° Wegeverbindung entlang der Saale zwischen Altbdllberg und ehemaliger
Hafenbahntrasse,

. FuRganger- und Radfahrerbriicke Franz-Schubert-Stralle — Salineinsel,

. FuRgdanger- und Radfahrerbriicke Stadthafen — Peil3nitz,

° Neue FuBwegeverbindung zur Kleinen Brauhausstralle.

Abbau von Trennwirkungen

Trennwirkungen gehen im Stadtgebiet sowohl von Infrastrukturen aus als auch von

landschaftlichen/ topografischen Elementen. Schwerpunkt der Bemihungen in den

kommenden Jahren ist insbesondere der Abbau der von den verkehrlichen Infrastrukturen
ausgehenden Barrierewirkungen. Dazu geh6ren im Einzelnen vor allem folgende

MaRnahmenansatze:

. Verdichtung der gesicherten Querungsstellen im Stralennetz (FuBgangeriberwege,
FuRganger-Lichtsignalanlagen, Querungshilfen in Form von Mittelinseln 0.4.). Bis 2025
sollen gemald aktueller Prioritatenliste fiir Tiefbaumalnahmen und Verkehrstechnik zur
Forderung des FuBverkehrs ca. 20 neue Querungsstellen, davon drei FuRgdnger-LSA,
eingerichtet werden.

° Verbesserung der Sicherheit an bereits bestehenden FuRgangeriiberwegen durch
normgerechte Beleuchtung (sieben FGU, ebenfalls bis 2025)

. Verbesserung der FuRgangerfreundlichkeit von Lichtsignalanlagen, u.a. Abbau der
Wartezeiten fiir FuRganger an Lichtsignalanlagen unter Beachtung
verkehrsmittelspezifischer und tageszeitlicher Aspekte. Im Rahmen der sukzessiven
Uberpriifung und Anpassung der Lichtsignalanlagen sind die Bediirfnisse des
FuBgangerverkehrs entsprechend zu beriicksichtigen (Hinweise dazu siehe auch Kapitel
zum Verkehrssystemmanagement)

. Optimierung des Zu- und Abgangs zu SPNV-Haltestellen

Sukzessive Erhohung der Verkehrssicherheit der FulRganger
Die Gewabhrleistung der Sicherheit und korperlichen Unversehrtheit hat einen besonderen

Stellenwert in der stadtischen Verkehrsplanung. FuBganger mit einem hohen Anteil von
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(5)

(6)

(7)

Kindern und Hochbetagten sind die schwachsten Verkehrsteilnehmer und daher in
besonderem MaRe schiitzenswert. Die in (3) beschriebenen Ansatze zur Verbesserung der
Querbarkeit des StraRennetzes sowie die weitere systematische Arbeit der Unfallkommission
mit Auswertung der Unfallschwerpunkte und Festlegung von MaRnahmen zu deren
Entscharfung stellen die wichtigsten strategischen Ansatzpunkte in Bezug auf den
FuBgangerverkehr dar. Dazu gehért auch die Uberpriifung und Ergdnzung der
StraRenbeleuchtung, die Ahndung von Falschparkern im Sichtbereich an Querungsstellen
sowie auf Gehwegen. Ein weiterer Aspekt ist die Kontrolle der Pflichten von Eigentimern fir

den Zustand von Gehwegtliberfahrten im 6ffentlichen Verkehrsraum.

Orientierung und Information

Orientierung und Information sind nicht nur fiir den touristischen FuBverkehr wichtig, auch fur
die Einwohnerinnen und Einwohner ergibt sich ein hoher Nutzen, beispielsweise bei der
Ausschilderung von Freizeitwegen oder barrierefreien Verbindungen. Die bereits vorhandene
Wegweisung, Printmedien (z.B. die Publikation ,,Barrierefrei durch Halle (Saale)“) sowie die
Internetseite der Stadt Halle (Saale) sind diesbezliglich entsprechend weiterzuentwickeln und

zu aktualisieren.

Systematische Beseitigung kleinrdumiger Defizite

Insbesondere Defizite im Fulwegenetz weisen eine sehr starke Kleinteiligkeit auf. Eine
systematische Erfassung vor Ort, Prioritdtenbildung und Beseitigung der Defizite ist wegen der
Dynamik der Veranderungen nicht leistbar, die Stadtverwaltung ist hier in besonderem MaRe
auf die laufenden Hinweise aus der Offentlichkeit angewiesen. Dabei kann es sich
beispielsweise um witterungsbedingte Schaden im Fulwegenetz oder neue Bediirfnisse
hinsichtlich FuBgangerquerungen oder Bordabsenkungen handeln. Die Verwaltung wird die
eingehenden Hinweise weiterhin sammeln sowie systematisch entsprechend ihrer Bedeutung

und den Moglichkeiten des Instandhaltungsetats abarbeiten.

Offentlichkeitskampagnen zum FuBverkehr
Der FulBverkehr ist hinsichtlich seiner Bedeutung und vorhandenen Problemen immer wieder
mit geeigneten Kampagnen in das Bewusstsein der Offentlichkeit zu bringen und zu
thematisieren. Dazu gehéren sowohl die Nutzung geeigneter Rahmenprogramme (z.B. der
Europaischen Mobilitatswoche, die sich 2017 gezielt Aspekten des FuBverkehrs widmet) als

auch das Aufgreifen separater Themen mit besonderer Relevanz fiir die Stadt Halle (Saale),
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z.B. zur Freihaltung der Fullwege von parkenden Fahrzeugen, ,,Zu Fuld zur Schule” zur

Reduktion der Hol- und Bringeverkehre mit Pkw oder sonstige.

Uber die erzielten Fortschritte und neue Herausforderungen bei der Férderung des
FuRgdangerverkehrs ist in geeigneter Form mindestens einmal je Legislaturperiode des Stadtrates zu

berichten (siehe auch Kapitel Monitoring/ Evaluierung).

14. Handlungsfeld Offentlicher Personenverkehr

14.1 Netzhierarchie und Netzentwicklung

In der Analyse wurde bereits festgestellt, dass die Stadt Halle (Saale) dem Grunde nach Gber einen
sehr leistungsfahigen Offentlichen Personenverkehr verfiigt. Die bestehende Hierarchie aus der
insbesondere die Stadt-Umland-Beziehungen bedienenden S-Bahn, der StraRenbahn als Trager der
Hauptlast des OPNV in Halle (Saale) sowie die erginzenden Buslinien soll auch perspektivisch
beibehalten werden. Dabei ergeben sich spezifische Entwicklungsanforderungen fiir die Zukunft:
Die urspriinglich auf Halle (Saale) zentrierte S-Bahn wurde mit der Griindung und Weiterentwicklung
des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes und insbesondere nach Inbetriebnahme des City-Tunnels
Leipzig und der damit verbundenen Netzumstellung der S-Bahn Mitteldeutschland in ein
Gesamtkonzept fir die Metropolregion integriert. Damit verbunden ist die Reduktion der rein
innerstadtischen Bedeutung der S-Bahn. Der Weg der Integration in das S-Bahn-Netz fir
Mitteldeutschland soll konsequent fortgesetzt werden, wodurch sich die Erreichbarkeit des
Standortes Halle (Saale) mit dem OPNV aus der Metropolregion weiter verbessert. Als einer der
nachsten Schritte wird angestrebt, auch den Bahnhof Nietleben, der derzeit ausschlieflich durch die
innerstadtische S-Bahn-Linie S 7 (Hauptbahnhof — Nietleben) bedient wird, direkt nach Leipzig
anzubinden. Die zukiinftige Erreichbarkeit der bislang in Betrieb befindlichen S-Bahnhaltepunkte soll

sichergestellt werden.

AuBerhalb der von der S-Bahn erschlossenen Korridore besteht ein dichtes Netz an Regionalbuslinien
zur Verknlpfung der Umlandgemeinden im Saalekreis mit der Stadt Halle (Saale).
Bedienungshaufigkeit und Takte lassen Optimierungen zu. Es ist eine engere Abstimmung der

Angebote von Stadt- und Regionalverkehr geboten, um insbesondere Parallelverkehr zu vermeiden.

Fir die weitere Entwicklung der innerstadtisch verkehrenden StraBenbahn ist das Programm
STADTBAHN Halle (Saale) malRgebend, welches in drei Stufen realisiert wird:
. Stufe 1 beinhaltet den Ausbau der Linie 1 von der Endhaltestelle Frohe Zukunft im Norden bis

zur Veszpremer StralRe im Stiden.
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) In Stufe 2 wird die Linie 5 ausgebaut, im nordlichen Streckenast von Kréllwitz bis zum
Marktplatz und im Stiden vom Steintor Gber Riebeckplatz und Hauptbahnhof bis nach
Ammendorf.

. Die 3. Stufe beinhaltet schlielllich den Ausbau der Linien 3 und 8 von Trotha uiber die
Innenstadt bis zur Elsa-Brandstrom-StraRe (Linie 8) bzw. der Veszpremer Stral3e (Linie 3).

Zudem beinhaltet Stufe 3 einzelne MalRnahmen im Ergdnzungsnetz.

Der Nutzen fiir den Fahrgast besteht insbesondere in hoheren Reisegeschwindigkeiten durch
weitgehende Entkopplung vom Kfz-Verkehr und Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen sowie einen
hoheren Komfort durch Niederflurbahnsteige und damit verbundene Barrierefreiheit fur eine
Nutzung mit Rollstuhl, Rollator, Kinderwagen etc.. Positive Wirkungen bestehen zudem in einer
hoheren Wirtschaftlichkeit fiir den Betreiber sowie geringeren Larmemissionen. Mit dem Ausbau der
Stadtbahnstrecken erfolgt im Regelfall eine Umgestaltung und Sanierung der Straenrdume sowie
eine Erneuerung der stadttechnischen Versorgungsinfrastrukturen. Inzwischen sind bereits mehrere
Abschnitte des Stadtbahnprogramms umgesetzt worden, so z.B. die GrofSe Ulrichstralle sowie die
Platze Rannischer Platz und Am Steintor. Uber das Stadtbahnprogramm und die laufenden

Fortschritte wird seitens der HAVAG auf der Internetseite www.havag.com berichtet.

Uber die Stufe 3 hinausgehend gibt es weitere Uberlegungen fiir die perspektivische Ergdnzung des
Stadtbahnnetzes in Verlangerung bestehender Streckendste, um Wohn- und Gewerbestandorte an
die StraRenbahn anzubinden. Ob eine Umsetzung dieser Uberlegungen zielfiihrend und wirtschaftlich
vertretbar erscheint, ist in zuklinftigen Untersuchungen unter Wiirdigung der dann mafigeblichen

Rahmenbedingungen zu beurteilen.

Das innerstadtische OPNV-Angebot wird schlieRlich in der Fliche durch Stadtbusverkehre erginzt,
welche durch das Verkehrsunternehmen in Abstimmung mit der Stadt kontinuierlich den

Erfordernissen der Stadtentwicklung angepasst werden.

14.2 Schnittstellen, Haltestellen und Barrierefreiheit

Als Schnittstellen fiur die verschiedenen Verkehrsmittel des Nahverkehrs sind in Halle (Saale)
insbesondere der Hauptbahnhof/ZOB, die S-Bahnhéfe und die Endhaltestellen der StraRenbahn/
Stadtbahn zu bezeichnen. Diese werden in den kommenden Jahren gemaR den aktuellen
Anforderungen sukzessive weiterentwickelt, wobei neben dem Umstieg zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Verkehrs zunehmend auch intermodale Angebote zu beachten sind

(siehe auch innovative Ansédtze).


http://www.havag.com/
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Der Zugang zum OPNV erfolgt tiber die im Stadtgebiet verteilten Haltestellen. GemaR den
Anforderungen der UN-Behindertenrechtskonvention zur Barrierefreiheit und ihrer Umsetzung in das
deutsche Recht Uber das Personenbeférderungsgesetz (PBfG) sind die Haltestellen zukilinftig
barrierefrei zu gestalten, wobei nach dem ,,Zwei-Sinne-Prinzip“ zu verfahren ist. Dabei sind die
modernen technischen Moglichkeiten (z.B. Smartphone-Apps fiir Blinde oder Gehorlose) konsequent
zu nutzen. Festlegungen zum Ausbau der Haltestellen werden im Nahverkehrsplan getroffen, der

derzeit fortgeschrieben wird.

15. Handlungsfeld Kfz-Verkehr

15.1 StraBennetz und flieBender Kfz-Verkehr

Bereits im Kapitel Ausgangssituation wurde die zusammenfassende Einschatzung getroffen, dass das
StraRennetz von Halle (Saale) seinen heutigen und vor dem Hintergrund der absehbaren
prognostischen Verkehrsentwicklung auch zukiinftigen Aufgaben weitgehend gerecht wird. Die
starke Bindelung der Verkehre auf dem Achsenkreuz mit dem Saalelibergang im Zuge der B 80 und
das Fehlen leistungsfahiger Alternativen macht das Hauptstralennetz jedoch storanfallig in

Hauptlastzeiten und bei Baustellensituationen.

Die wichtigste Aufgabe besteht zundchst darin, dieses Netz in Funktion und Zustand zu erhalten und
sukzessive weiter zu verbessern sowie — wo aus Griinden der Leistungsfahigkeit, der
Verkehrssicherheit oder auch der Umwelt- und Stadtvertraglichkeit erforderlich — punktuell
umzugestalten. Dabei sind die besonderen Anforderungen hinsichtlich der finanziellen Nachhaltigkeit
zu beachten. Die grundsatzliche Leistungsfahigkeit des Stralennetzes ist auch durch intermodale
Ansatze (insbesondere der verstarkten Férderung des Umweltverbundes und damit modale
Verlagerung des Kfz-Verkehrsaufkommens) sowie durch eine effiziente Nutzung der bestehenden

Infrastrukturen durch ein intelligentes Verkehrssystemmanagement zu gewahrleisten.

Die wichtigsten strategischen Anséatze zur Konsolidierung und Weiterentwicklung des StraRennetzes

sind wie folgt zu benennen:

. Erhalt und Weiterentwicklung der hierarchischen Gliederung des StraBennetzes mit den
Uberregionalen und regionalen HauptverkehrsstralRen (Kategorie VFS Il und lll gemaR den
Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung — RIN), nahrdumigen HauptverkehrsstrafRen
(Kategorie VFS IV gemaR RIN), nahrdumigen HaupterschlieBungsstrallen sowie
verkehrsberuhigten WohngebietsstraRen und FuRgangerzonen

. Konsolidierung und effizienter Betrieb des StraRennetzes mit Sicherstellung von

Instandhaltung/ Unterhalt durch Bereitstellung ausreichender finanzieller Mittel
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Leistungsfahige Anbindung und ErschlieBung zukiinftiger Entwicklungsschwerpunkte (z.B.
zukinftiges Industrie- und Gewerbegebiet Halle-Tornau)

Umgestaltung von Strallen und Knotenpunkten zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und der
Qualitat der 6ffentlichen Raume fiir die Funktionen Wohnen und Aufenthalt einschlieflich der
Minderung der negativen Umweltwirkungen des Verkehrs

Gezielte Nutzung aller Moglichkeiten des Verkehrssystemmanagements fiir einen effektiven
Betrieb des StraBennetzes

Weitere Entlastung der Wohngebiete von gebietsfremden Verkehren und Erhalt der
flaichendeckenden Tempo-30-Regelung innerhalb der Wohngebiete sowie der
verkehrsberuhigten Bereiche in schiitzenswerten Gebieten

Langfristig Verminderung der Stéranfalligkeit des Verkehrsnetzes und weitere Entlastung der
Innenstadt durch Schaffung eines weiteren Saaleliberganges als Element des

StraRenhauptnetzes.

Ausgehend von diesen strategischen Ansatzen sollen in den nachsten Jahren vor allem folgende

Vorhaben realisiert bzw. sofern noch nicht erfolgt, vertiefend geprift werden:

MaRnahmen des Bundes und des Landes

Realisierung Liickenschluss zwischen der BAB A 14 und der BAB A 143 nordwestlich von Halle
(Saale). Aufgabentrager dieser Mallnahme aus dem Bundesverkehrswegeplan ist der Bund.
Durch den Liickenschluss werden sich die daulReren Rahmenbedingungen fir den GroRraum
Halle (Saale) weiter verbessern. Quell- und Zielverkehre von und nach Halle (Saale) lassen sich
optimal verteilen und auch der Durchgangsverkehr weiter reduzieren, vor allem im Bereich
mittlerer und schwerer LKW. Die positiven Auswirkungen betreffen das gesamte Stadtgebiet,
d.h. sowohl den halleschen Norden mit der Ortslage Trotha wie auch den Stiden mit den
Ortslagen Ammendorf, Radewell und Osendorf.

Bau der Ortsumgehung B 6 Halle-Bruckdorf. Diese MaRnahme ist ebenfalls im
Bundesverkehrswegeplan enthalten. Mit dem Ausbau der B 6 (6stlich von Bruckdorf sind auch
noch Ortsumgehungen fiir GroRkugel und Grobers vorgesehen) wird vor allem die Verbindung
nach Schkeuditz mit dem Flughafen Leipzig/Halle sowie weiterfiihrend in den industriell sehr
bedeutenden Leipziger Norden weiter gestarkt. In Bruckdorf werden durch die Ortsumgehung
vor allem die Wohnlagen entlastet und damit die Bedingungen fiir die Entwicklung dieses

Siedlungsbereiches nachhaltig verbessert.

Kurz- und mittelfristige kommunale Vorhaben
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. Fertigstellung der HaupterschlieBungsstraRe Gewerbegebiete Halle-Ost (HES) zwischen der
Delitzscher StralSe und der B 100. Mit diesem groRen Vorhaben soll der gesamte Ostraum von
Halle (Saale) besser erschlossen werden, vor allem die Gewerbebestandsgebiete. Dariber
hinaus werden sich die Verkehrsablaufe auch im weiteren HauptstralRennetz, u.a. am
Riebeckplatz, in der Freiimfelder StraBe mit dem Knotenpunkt an der Berliner Briicke sowie an
weiteren StraRenabschnitten und Knotenpunkten auf der Ostseite der Innenstadt verbessern.
. Begleitende Sanierung von StraRenziigen im Zuge der Realisierung des Stadtbahnprogramms
Stufen | und Il. In den kommenden Jahren sollen in diesem Zusammenhang als
FolgemalRnahmen bis 2019 folgende Strallenzlige erneuert werden:
o Gimritzer Damm (im Bau)
o Bollberger Weg Siid
o GroRe Steinstralle
o Mansfelder Stral3e
o) Magdeburger Stralle
o) Merseburger StralRe
Im Zuge des Stadtbahnprogrammes werden auch kommunale ZusatzmaRnahmen an den
betreffenden Strecken finanziert, so dass sich durch die hierin gebundenen Mittel ggf. die

Prioritaten bei StraRenausbau und —sanierung im Stadtgebiet verschieben.

Langfristige Entwicklungsoptionen des StraBennetzes
Uber die kurz- und mittelfristigen Vorhaben hinausreichend existiert eine Reihe weiterer
Entwicklungsvorstellungen fiir das Strallennetz, die in den vergangenen Jahren oft kontrovers
diskutiert wurden und fiir die es noch keine verbindlichen Beschlusslagen gibt. Der
Stadtmobilitatsplan erhebt nicht den Anspruch, abschlieRende Festlegungen zu allen
EinzelmaBnahmen zu treffen. Jedoch soll auf der Grundlage der gegenwartigen Erkenntnisse eine
Einschatzung dazu getroffen werden, welche potenziellen Netzergdanzungen aus heutiger Sicht eher
zukunftstrachtig und damit planerisch weiterzuverfolgen sind. Dem stehen diejenigen Erganzungen
im Strallennetz gegeniber, deren Nutzen aus heutiger Sicht nicht unumstritten ist bzw. bei denen die
beabsichtigten Wirkungen ggf. auch mit anderen Herangehensweisen erzielt werden kénnen. Dazu
zahlen insbesondere die Auswirkungen eines erfolgten Llickeschlusses der A 143, da die
Entlastungswirkungen auf einzelnen Hauptstraflenabschnitte bis zu 10 % betragen und bei
NetzerganzungsmalRnahmen eine Neubetrachtung notwendig machen.
. Ortsumgehung Reideburg im Zuge der L 165 Delitzscher StraBe (im Flachennutzungsplan
benannt). GemalRk der Untersuchung zum Hauptstralennetz verliert die Delitzscher StralRe als

Verbindung zur A 14 nicht zuletzt durch die Realisierung der HES an Bedeutung. Nach Freigabe
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der HES und einer Evaluierung der sich neu einstellenden Verkehrsverhaltnisse soll eine
ergebnisoffene Neueinschatzung der Bedeutung der OU Reideburg vorgenommen werden und
bewertet werden, inwieweit sich Entlastungseffekte fiir die Ortsdurchfahrt alternativ mit
verkehrsorganisatorischen MaRnahmen erreichen lassen.

. Ortsumfahrung Délau und Lettin (im Flachennutzungsplan benannt). Hierfir liegen bislang
keine vertiefenden Untersuchungen vor, Erkenntnisse lassen sich aber aus den vorliegenden
Netzuntersuchungen ableiten. Die sehr geringen Verkehrsmengen in der Prognose 2030 in der
Ortsdurchfahrt lassen einen Verzicht auf eine Ortsumgehung als legitime Variante erscheinen.
Bei potentiellen Siedlungserweiterungen muss gepriift werden, welche Rolle die Trasse im
Zusammenhang mit deren Anbindung und ErschlieBung Glbernehmen wiirde.

. Ortsumgehung Radewell . Auch diese Ortsumgehung ist im Flachennutzungsplan enthalten.
Die Trasse wurde so konzipiert, dass sie insbesondere die Regensburger StralRe in Radewell
entlasten und die Anbindung der gewerblichen Standorte verbessern soll. Aktuelle
verkehrliche Untersuchungen zur Ortsumgehung Radewell zeigen zum einen eine hohe
Entlastungswirkung der A 143 fir alle Verkehre, die in nordwestlicher Richtung die Stadt
qgueren, und zum andern eine dominante Bedeutung des Quell- und Zielverkehrs innerhalb des
Saalekreises, der als Durchgangsverkehr die Regensburger StralRe nutzt. Fiir eine verbesserte
Anbindung der halleschen Gewerbestandorte, ggf. mit einer anderen Linienfiihrung oder auch
nur mit verkehrsorganisatorischen MalRnahmen zur Entlastung des Ortskerns, sind weitere
Untersuchungen erforderlich.

. Die Nordosttangente von der B 100 {iber die Dessauer StralSe bis Trotha ist nicht im
Flachennutzungsplan enthalten. Erste verkehrliche Bewertungen im Rahmen der
Untersuchung zum HauptstraBennetz ergaben nur geringe Verkehrswirksamkeiten. Diese
Aussagen berlicksichtigten jedoch noch nicht die potenzielle Entwicklung eines neuen
Industrie- und Gewerbegebietes Halle-Tornau mit voraussichtlich etwa 150 ha GréRe. Im
Rahmen der weiteren Schritte der Verkehrsentwicklungsplanung ist die Trassierung einer
Nordosttangente im Zusammenhang mit der gewerblichen Entwicklung im Nordraum zu
betrachten.

. Im Flichennutzungsplan sind Uberlegungen fiir eine Ortsumgehung Trotha (,Zootrasse”)
enthalten. Sie soll den Ortskern von Trotha mit dem hoch belasteten StraBenzug Trothaer
StraRe/ Reilstralke von der Einmiindung der ParacelsusstralRe bis zum Knotenpunkt mit der
Kothener StraRRe entlasten. Bei der Zootrasse handelt es sich auf Grund der baulichen
Randbedingungen und Zwangspunkte um ein sehr komplexes und aufwéandiges Vorhaben mit
hohen Kosten und neuen Betroffenheiten. Die Realisierungschancen unter den

Netzgegebenheiten in der Prognose von 2030 sind in vertiefenden Untersuchungen und im
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Zusammenhang mit einer moglichen Nordtangente und einer nérdlichen Saalequerung zu

prifen.

Neben diesen potenziellen Ergdnzungen des Straennetzes wurden in der Vergangenheit
insbesondere zusatzliche Standorte fiir eine weitere Saalequerung fiir den Kfz-Verkehr diskutiert. Im
Ergebnis der gutachterlichen Untersuchung zum HauptstraRennetz wurde vom Stadtrat die

vertiefende Untersuchung von drei Trassenquerungen beauftragt.

Im Vorfeld der Aufstellung des Stadtmobilitdtsplans wurden entsprechende Korridore grundsatzlich

hinsichtlich ihrer Raumvertraglichkeit untersucht und bewertet. Insbesondere umweltbezogene

Kriterien werden einen maligeblichen Einfluss darauf haben, ob und an welchem Standort eine neue

Saalequerung realisierbar ist. Bezogen auf die Betroffenheit sensibler Schutzgiiter erscheint nach

derzeitigem Stand nur eine Saalequerung innerhalb eines nordlichen Korridors im Bereich des Hafens

Halle (Saale) planerisch l6sbar. Eine Saalequerung fiir den Kfz-Verkehr an dieser Stelle wiirde

folgende Ziele der Weiterentwicklung des HauptstraBBennetzes erfillen:

. Erhéhung der Netzsicherheit im Fall von Hochwasser bzw. anderen Havarien und
BaumaRnahmen im Bereich der zwei innerstadtischen Saalebriicken

. Entlastung der Krollwitzer StraRe und der Krollwitzer Briicke von Kfz-Verkehr

° Entlastung des Knotens FihrstraBe/Seebener Strale/Burgstrale, an dem eine Trennung von
OPNV und Kfz-Verkehr rdumlich nicht erreichbar ist

. Verbesserung der Luftqualitdt und Reduzierung der Larmbelastung auf der Kréllwitzer StraRe
sowie auf BurgstralRe und GroRRer Brunnenstralie

. Anbindung und ErschlieBung geplanter Wohnstandorte sowie Gewerbeflachen im nérdlichen

Stadtgebiet

Eine mogliche Trassierung ware nur abgestimmt im regionalen Planungsverbund in einen
Flachennutzungsplan aufzunehmen. Ggf. konnte ein nérdlicher Saalelibergang mit einer moglichen
Nordosttangente im Stadtgebiet verkniipft werden. In den kommenden Jahren soll die Machbarkeit
dieses Saalelibergangs mit einem Trassierungsvorschlag im Zusammenhang mit der Neuaufstellung
des Flachennutzungsplanes weiter untersucht werden. Die anderen Trassenvarianten (mittlerer,
stdlicher und die Variante an der S-Bahntrasse) sind gegenuber dieser Nordvariante zu verwerfen

und planerisch nicht weiterzuverfolgen.

In den vergangenen Jahren wurde immer wieder die Bedeutung des StraBenzuges der Magistrale von

der Saalebriicke bis zur FranckestraRe (,,HochstraRe”) kontrovers diskutiert. Der hohen verkehrlichen
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Bedeutung fiir das Funktionieren des StraRennetzes in Halle (Saale) stehen Uberlegungen gegeniiber,
die gravierende stadtraumliche Barriere der ,,HochstralRe” riickzubauen und durch einen
leistungsfahigen ebenerdigen StraBenzug zu ersetzen. Die bisherigen Erkenntnisse aus den
Untersuchungen zum Strallennetz zeigen, dass es dafiir erheblicher Voraussetzungen bedarf,
insbesondere der SchlieBung des Autobahnringes (Nordabschnitt der A 143) und der Realisierung
eines weiteren innerstadtischen Briickenstandortes. Fiir die nachsten 10 bis 15 Jahre ist davon
auszugehen, dass die HochstralRe in ihrer derzeitigen Form unverzichtbarer, ausreichend

leistungsfahiger Bestandteil des StraBenhauptnetzes von Halle (Saale) bleibt.

Das kategorisierte HauptstraRennetz ist in der Anlage dargestellt.

15.2  Ruhender Verkehr

Parken in Zentrum und Innenstadt

Mit den in der Innenstadt bestehenden Parkhdusern, Tiefgaragen und Parkplatzen wurde die
Grundlage geschaffen, ein den heutigen Anforderungen entsprechendes Angebot fiir Gaste und
Besucher zu etablieren und die Ziele der verkehrsarmen Altstadt umzusetzen. Diese Strategie
beriicksichtigt grundsatzlich die gute Erreichbarkeit der Innenstadt mit der Straenbahn und dem
Fahrrad. Im Einzelfall kbnnen Ergdanzungen des Parkraumangebotes jedoch dann akzeptabel und
sinnvoll sein, wenn sie zum einen die Attraktivitat der Stadt fiir Gaste und Besucher erhéhen und
zum anderen wertvolle stidtische Freirdume entlasten. Dies ist beispielsweise bei den Uberlegungen
flr ein neues Parkhaus Nordliche Altstadt/ Oper zu bertcksichtigen und zukiinftig ggf. an weiteren
Standorten denkbar. Die Bewirtschaftung des Parkraums in Zentrum und Innenstadt stellt ein
wichtiges Instrumentarium zur Steuerung der Verkehrsnachfrage dar und wird auch zukiinftig
sukzessive an die sich ergebenden Erfordernisse angepasst.

Das Parkkonzept in der Innenstadt bildet einen Teil des umfassenden Konzeptes der Schaffung einer
autoarmen Innenstadt. Dieses zielt vor allem auf Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung

sowie auf Verbesserung der Parkraumsituation fiir Bewohner.

Parken in Wohngebieten

In den Wohngebieten ist eine sehr unterschiedliche Situation hinsichtlich des ruhenden Verkehrs zu
verzeichnen. Wahrend in den groflen Wohnsiedlungen der 1970er und 1980er Jahre aufgrund der
demografischen Entwicklung und des Abbruchs leer gefallener Wohngebaude im Regelfall
ausreichend Parkraum vorhanden ist, sind die Verhaltnisse in den verdichteten Innenstadtbereichen

eher problematisch, z.B. im Paulusviertel und in der siidlichen Innenstadt.
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Zur sukzessiven Entlastung des 6ffentlichen Raumes von ruhendem Verkehr der Bewohner,
insbesondere in den hochverdichteten Wohngebieten der Innenstadt, ist ein Zusammenwirken der
Stadt Halle (Saale) mit Vermietern und privaten Investoren erforderlich. Die Bedingungen zur
Eigenvorsorge fiir private Stellplatze auBerhalb des 6ffentlichen Raums sollen optimiert werden.

Fiir Neubauvorhaben von Wohnraum oder auch gewerbliche Bebauung gilt die Stellplatzsatzung der
Stadt Halle (Saale) , aktuell in der Fassung vom 28. September 2016, in welcher die Anzahl der
nachzuweisenden Stellplatze verbindlich geregelt wird.

Durch die Strategien zur Forderung des Umweltverbundes sowie der Inter- und Multimodalitat (u.a.
Férderung Car-Sharing, Verkniipfung von Radverkehr und OPNV) wird seitens der Stadt Halle (Saale)
darauf hingewirkt, dass die Motorisierung und der daraus resultierende Stellplatzbedarf so weit

moglich minimiert werden.

Park&Ride

Park&Ride ist insbesondere fiir in der Innenstadt Beschaftigte sowie bei GroRveranstaltungen eine
geeignete Alternative. Derzeit stehen ca. 600 Stellplatze auf acht P+R-Parkpldtzen an Endhaltestellen
der Strallenbahn sowie am S-Bahnhof Halle-Messe zur Verfligung. Derzeit wiirde eine Erweiterung
des P+R-Angebotes Uberkapazititen schaffen. Sofern sich jedoch neue Bedarfe ergeben, kénnen
entsprechende Erweiterungen erfolgen. Zur Férderung von P+R wird zudem angestrebt, die P+R-
Platze mittels geeigneter Informationstechnik starker in das Bewusstsein der Autofahrer zu riicken
und mit Auslastungsinformationen der Parkierungseinrichtungen in der Innenstadt zu verkntpfen.

Ein entsprechendes Pilotprojekt wurde bereits am P+R-Parkplatz Endhaltestelle Krollwitz umgesetzt.

16. Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobilititsmanagement, innovative Mobilitat
16.1 Verkehrssystemmanagement

Mit der Entwicklung des Verkehrssystemmanagements werden vor allem folgende strategische
Ansatzpunkte verfolgt:

. Effiziente Nutzung der bestehenden Infrastrukturen

e Strategien zur Vermeidung von Staus, z. B. durch verkehrsberuhigende MaRnahmen bei

Uberlastungen oder anderen gravierenden Verkehrsstérungen

. Umfassende und vertiefende Digitalisierung bei der Erfassung und -verarbeitung von
Verkehrsdaten
. Frihzeitige Bereitstellung von Informationen zur Verkehrslage im Innenstadtbereich

einschlieBlich der Auslastung von Parkierungsstandorten, um die Nutzung alternativer
Verkehrsmittel (OPNV und Fahrrad) im Zielverkehr zur Innenstadt oder die Nutzung der weiter

zu entwickelnden P+R-Angebote zu verstarken
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. Weitere Reduzierung der Verlustzeiten im OPNV durch entsprechende Steuerungsstrategien
(OPNV-Bevorrechtigung)

e Weitere Stirkung der Echtzeitinformationen im OPNV zur Erhéhung der Zuverlissigkeit und
Akzeptanz des Systems mit Einbeziehung verkehrsmitteliibergreifender Informationen (Bahn/

S-Bahn/ StraRenbahn/ (Regional-) Bus)

Das Steuerungssystem der Lichtsignalanlagen in Halle (Saale) bleibt auf die Implementierung der
Steuerungsintelligenz vor Ort (also an den Knotenpunkten) ausgelegt, die Verwaltung im Netz dient

vorwiegend der Informationsgewinnung und Stérungserkennung.

16.2 Mobilititsmanagement

Das Mobilitdtsmanagement stellt einen unverzichtbaren Bestandteil langfristig orientierter

Strategien dar, da es direkt an der Beeinflussung der individuellen Mobilitdt ansetzt. Je erfolgreicher

das Mobilitaitsmanagement praktiziert werden kann, desto einfacher wird es sein, die Zielstellungen

fiir ein leistungsfahiges stadt-, umwelt- und sozialvertragliches Gesamtverkehrssystem zu erreichen.

Daher sind hier insbesondere folgende strategische Ansatzpunkte zu verfolgen:

. starkere Integration des Mobilitdtsmanagements in das Verwaltungshandeln

. Unterstlitzung der Ausweitung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Zusammenarbeit
mit der 6rtlichen Wirtschaft

o Starkung des Jobtickets im OPNV

. zielgruppengerechte Offentlichkeitsarbeit/ Imagekampagnen zur Beeinflussung des
personlichen Mobilitdtsverhaltens (z. B. Neubiirgerberatung, Mobilitdtskostenrechner)

. Schaffung neuer Angebote/ Anreize fir multimodale Verkehrsmittelnutzungen
(Mobilitatskarten etc.)

° Weitere Verbesserung der verkehrstrager- und verkehrsmitteliibergreifenden
Informationsangebote — hierfir bilden die drei vorhandenen Service-Center der HAVAG am
Markt, in Halle-Neustadt und am Hauptbahnhof sowie die internetgestiitzten
Informationsangebote eine sehr gute Grundlage

. Verbesserung der Kooperation im Mobilitdtsmanagement mit dem Umland (insbesondere mit
Saalekreis und im Rahmen des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes)

. Optimierung von Eventverkehren in Zusammenarbeit mit Veranstaltern etc. hinsichtlich der

Nutzung von emissionsarmer Mobilitat
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Grafik: Komponenten/ Einflussfaktoren fiir das Mobilitdtsmanagement

Das Mobilitdtsmanagement in Halle (Saale) ist dadurch gekennzeichnet, dass neben der 6ffentlichen
Hand (insbesondere Stadtverwaltung Halle (Saale) sowie die Stadtwerke Halle) auch die
Verkehrserzeuger sowie die HAVAG und der MDYV als Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen
malgebliche Akteure darstellen. Die HAVAG hat das Ziel, sich zu einem breit aufgestellten
Mobilitatsdienstleister zu entwickeln. Dies kann insbesondere dazu beitragen, die intermodalen
Verkehrsangebote weiter zu starken.

Ein weiterer Schwerpunkt fiir die kommenden Jahre wird es sein, das betriebliche
Mobilitatsmanagement zu férdern. Dabei sollten die Verwaltungen sowie Einrichtungen und Betriebe
der 6ffentlichen Hand (z.B. Stadtwerke, Kliniken) eine Vorreiterrolle spielen. Nach Méglichkeit sollen

Fordermittel fir dieses Handlungsfeld eingeworben werden.

16.3 Innovative Mobilitat

Unter innovativer Mobilitdat werden heutzutage insbesondere solche Mobilitatsformen verstanden,
die durch den vollstandigen oder teilweisen Ersatz fossiler Brennstoffe (,,Dekarbonisierung”)
gekennzeichnet sind. Darunter fallen multimodale oder intermodale Verhaltensweisen ebenso wie
die Nutzung emissionsarmer Antriebe im Kraftfahrzeugverkehr oder auch im 6ffentlichen
Personenverkehr. In den kommenden Jahren werden in Halle (Saale) vor allem folgende Ansatze zur
Forderung der innovativen Mobilitdt im Mittelpunkt stehen:

. Entwicklung und Bereitstellung eines Netzes von Ladeinfrastrukturen fir die Nutzung von

elektrisch betriebenen Pkw im Zusammenwirken von Stadtverwaltung, den Stadtwerken Halle
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(SWH) als értlichem Netzbetreiber und Stromversorger, Unternehmen der Privatwirtschaft,
Parkhausbetreibern und GrofRvermietern

. Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen im kommunalen Fuhrpark (Verwaltung und
kommunale Einrichtungen)

° Unterstlitzung der weiteren Etablierung von Car-Sharing-Angeboten mit einem zunehmenden
Anteil von Elektrofahrzeugen

° Blindelung von Angeboten fiir inter- und multimodale Verhaltensweisen (,,Mobil-Punkte®)
einschliellich Integration von Bike-Sharing

. Forderung elektrischer Antriebe im Busverkehr. Hier befindet sich ein Pilotprojekt fir die Linie
27 (Buschdorf — Reideburg — Berliner Briicke) in Vorbereitung

. Verknlpfung von Abrechnungssystemen zur Vereinfachung der Nutzung inter- und
multimodaler Mobilitatsangebote

. Forderung moderner Ansatze der City-Logistik (z.B. Lastenfahrrader und elektrische

Lieferfahrzeuge)

2 Veszprames Str.

Foto: e-scooter der Stadtwerke Halle (SWH)

17. Handlungsfeld Wirtschaft und Tourismus

Ein leistungsfihiges StraRennetz sowie ein gut funktionierender OPNV sind maRgebliche
Voraussetzungen fir eine prosperierende Wirtschaft und den Tourismus. Halle (Saale) verfiigt hierbei
mit seiner Lage in der Metropolregion Mitteldeutschland und der Anbindung an das Autobahn- und

Fernbahnnetz sowie den ortlichen Infrastrukturen und Verkehrsangeboten (iber sehr gute
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Rahmenbedingungen, die gemaR den dargestellten Konzepten fiir das StraBennetz und den

Verkehrsmitteln des Umweltverbundes sukzessive weiter zu optimieren sind.

Die Stadt Halle (Saale) bemiht sich auch zukinftig um weitere gewerbliche Ansiedlungen, um den
jetzigen Pendlersaldo auszugleichen und perspektivisch mehr Wertschopfung (= Finanzkraft) am
Standort zu bilindeln. Dafiir werden vorhandene gewerbliche Flachen erweitert und neue
erschlossen. Essentiell flir den Warenaustausch und Guterverkehr ist dabei eine gute Anbindung an
das Hauptstrallennetz und weiterfiihrend an die Autobahnen. Jedoch ist auch eine gute
Erreichbarkeit der Standorte mit dem 6ffentlichen Personenverkehr und im durch den Radverkehr

flr Beschaftigte und Besucher sicherzustellen.

In diesem Zusammenhang ist auf die Verantwortung der Wirtschaft hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten hinzuweisen. Ein hoher Anteil des Umweltverbundes im
Berufsverkehr auf der einen Seite, tragt auf der anderen Seite dazu bei, erforderliche Reserven im
StraRennetz fiir die effiziente Abwicklung von Wirtschaftsverkehren zu schaffen. Uber das
betriebliche Mobilitatsmanagement kénnen hierfir entsprechende Anreize gesetzt werden.

Einen der wichtigsten Wirtschaftsstandorte stellt die Innenstadt als zentraler Einzelhandels- und
Dienstleistungsstandort dar. Die Erreichbarkeit der Innenstadt fiir Kunden und Besucher Uiber die
bestehenden Verkehrsnetze ist bereits als sehr gut zu bezeichnen. Generell sind im
Innenstadtbereich aber andere Mal3stabe anzulegen als an Gewerbestandorte an der Peripherie. Flr
den Wirtschaftsverkehr steht dabei die Sicherung der Versorgung/ Belieferung im Vordergrund. Auch
Handwerker sowie Sozialdienste und Einsatzfahrzeuge von Rettungsdiensten sind zu berlicksichtigen.
Dazu werden entsprechend den Bedirfnissen und Moglichkeiten die entsprechenden Regelungen bei
Bedarf fortgeschrieben. Jedoch kann auch hier die Wirtschaft noch einen starkeren Beitrag leisten.
Ansatze daflr werden insbesondere in einer modernen City-Logistik gesehen (siehe Kapitel

Innovative Mobilitat)



