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1. Erreichtes sichern und fortentwickeln —
den Umweltverbund starken

Mit dem bestehenden attraktiven OPNV-Angebot, innovativen Aktivititen und kontinuierlichen
Verbesserungen im Bereich des Umweltverbundes ist Halle (Saale) als Stadt der kurzen Wege im
Bundesvergleich, insbesondere bzgl. des OPNV, Uberdurchschnittlich gut aufgestellt.

Ziel ist bis zum Jahr 2040 ein Angebot des Umweltverbundes zu schaffen, das flir mindestens drei Viertel der
Wege die attraktivere Option darstellt. Daflr sind multimodaler Angebotsausbau in den Quartieren,
Taktverdichtungen, Netzergdnzungen, kontinuierliche Realisierung von Netzllickenschlissen und
Qualitatsverbesserungen in allen Segmenten des Umweltverbundes notwendig. Die alternde Bevdlkerung und
sich andernde Nutzungsanspriiche stehen dabei ebenso im Fokus.
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2. Den Umweltverbund als Gesamtes betrachten
und ausbauen

Das grofdte Potential fur die weitere Entwicklung des Umweltverbundes in Halle (Saale) stellen Pkw-Fahrten
kirzer als 5 km dar. Aktuell sind dies etwa 35 % aller mit dem Pkw zurtickgelegten Fahrten. Eine sptrbare
Reduzierung der Anzahl dieser Kurzstreckenfahrten ist realistisch und fluhrt zum Wachstum des
Umweltverbundes bei der Verkehrsmittelwahl.

FuB, Rad und OPNV jeweils allein fur sich betrachtet, bieten fur breite Bevolkerungsteile keine vergleichbare
Attraktivitat zum MIV. Vielmehr muss das Gesamtangebot des Umweltverbundes als Alternative attraktiv sein.
Daher missen sowohl Individualitat als auch Flexibilitat moglich sein, um in unterschiedlichen Situationen und
Lebensphasen die passenden Mobilitats-Alternativen zu bieten. Wechsel innerhalb der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes sprechen flr ein attraktives Angebot und sind beabsichtigte positive Zeichen flr gute
Angebotsalternativen zum MIV. Daher wird die Modal-Split-Verteilung innerhalb des Umweltverbundes nicht als
Konkurrenz verstanden, sondern die Gesamtqualitat der mobilen Daseinsvorsorge muss das Kriterium darstellen.

Dafir sollen Kooperationen der Mobilitatsakteure und Ubergreifende Angebote initiiert werden. Aufgrund der
Eigenschaften und gesellschaftlichen Trends bietet der Radverkehr vor allem in Halle (Saale) die mit Abstand
groBten Entwicklungspotentiale bei vergleichsweise geringem Mitteleinsatz/ Ressourcenverbrauch fur eine
attraktive Infrastruktur.
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3. Zukunftsorientierte Mobilitat als Mittel der
Stadtentwicklung und Stadtgestaltung nutzen

Mit Mobilitatsangeboten und VerkehrslenkungsmafRnahmen kann und soll die Attraktivitat der Gesamtstadt,
insbesondere aber von Quartieren, gezielt gesteigert werden. Dies ist nicht nur in der Innenstadt eine wichtige
Zukunftsaufgabe, sondern die Angebote mussen generell aktiver genutzt werden, um der Einwohnerentwicklung
gerecht zu werden. Anforderungen von mobilitatseingeschrankten und alteren Personen sind ein zentrales
Element der Mobilitdtsplanung. Ein attraktives Wohnumfeld soll dabei primér auf das Quartier selbst und kurze
Wege abzielen. Die Aufenthaltsqualitat zu steigern, Gestaltungspotenziale zu schaffen und Alternativen zum Pkw
zu bieten, bedurfen eines abgestimmten Einsatzes unterschiedlicher Instrumente der kommunalen Planungs- und
Ordnungspolitik — jeweils bezogen auf die quartiersindividuellen Rahmenbedingungen und Mdglichkeiten.
,Mobilitat fur alle” steht als Leitidee voran. Mobilitat soll ermdglicht werden und fir alle leistbar bleiben. Mobilitat
unterstitzt die Stadtentwicklung und muss so ressourcenschonend wie mdglich organisiert werden.

Positive Beispiele aus anderen Stadtregionen und geeignete Elemente aus erprobten Quartierskonzepten (z. B.
Kiezblock etc.) sollen auf ihre Ubertragbarkeit auf die halleschen Verhaltnisse geprift und nach Mdglichkeit
umgesetzt werden. Der ruhende Verkehr soll mit Augenmal3, auch zugunsten des Dienstleistungs-, Gesundheits-,
Handwerker- und Lieferverkehrs optimiert werden. Dazu sind die Einwohnerinnen und Einwohner im
Rahmen von Planungen in Modellquartieren zu beteiligen. Die speziellen Qualitaten der einzelnen
Stadtquartiere werden bei allen verkehrspolitischen MalRnahmen berticksichtigt. Mal3inhahmen zur
Attraktivitatssteigerung in den Quartieren fiihren zur Verbesserung der Lebensqualitét in der Stadt insgesamt.
Dies soll Bevolkerungswachstum generieren und letztendlich zu einer nachhaltigen Steigerung der kommunalen
(Steuer-) Einnahmen beitragen. Unter diesem Blickwinkel werden Entwicklungsmal3nahmen im Feld der
Mobilitat als Investition in die Zukunft betrachtet. Als Beispiel ist hier die Erarbeitung eines neuen
ErschlieBungskonzepts (Wirtschaftsverkehr und Anlieger) fur die Alt-stadt zu nennen.
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4.  Parkraumbewirtschaftung als Steuerungsinstrument verstehen

Das Parken soll 2040 tberwiegend auf privaten Flachen stattfinden, insbesondere in verdichteten Quartieren
soweit moglich. Daflir sollen z. B. Parkflachen in neu zu errichtenden privat finanzierten Quartiersgaragen genutzt
werden. Vor allem die kommunalen Wohnungsgesellschaften sind hier wichtige Akteure. Der 6ffentliche Parkraum
dient primar dem Wirtschaftsverkehr (Abhol- und Lieferverkehr sowie Dienstleistungen von Handwerk und Gesund-
heitsdiensten) und dem Zweck der Mobilitatsunterstiitzung fir Menschen mit Behinderungen.

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen missen geschaffen werden, um private Investitionen zur Realisierung von
Stellplatzkapazitaten wirtschaftlich zu ermdéglichen. Die Preise der Parkraumbewirtschaftung sollen einen ange-
messenen Wert zur Nutzung von offentlichen Flachen abbilden — sowohl fiir Kurzparkende als auch fur Anwohner-
parken. Ziel ist es, privaten Parkraum, hinsichtlich der erhobenen Gebuhren, attraktiver im Vergleich zu offentlichen
Stellplatzen zu machen.

In der Innenstadt und Gebieten mit hohem Parkdruck bedarf es eines strategischen Vorgehens zur Ordnung des
ruhenden Verkehrs. Die dort flachendeckende Parkraumbewirtschaftung erfordert zuklnftig bessere kommunale
Steuerungsinstrumente flr eine quartiergerechte Satzungs- und Gebihrengestaltung. Ziel muss es sein,
Parksuchverkehr und damit Umweltbelastungen zu reduzieren und Stellplatzangebote mdglichst standort-
spezifisch zu organisieren. Offentlicher Raum muss mehr Anspriiche erfillen kdnnen als nur kostengiinstige
Abstellflache flr private Kfz zu sein. Um attraktive Wohnquartiere trotz hohem Parkdruck zu erhalten, missen
auch hier Bewirtschaftungs- und Ordnungskonzepte erarbeitet und schliissig umgesetzt werden, einschliel3lich
konsequenter Uberwachung.

Es wird ein permanentes Monitoring aufgesetzt, welches sowohl die P+R-Parkplatze, offentliche als auch
Parkhausangebote evaluierbar macht. Auf dieser Basis kann dann eine Steuerung, sowohl kapazitiv als auch
finanziell erfolgen. Damit kdnnen Ausbaubestrebungen von P+R-Parkplatzen, Ladeinfrastruktur und ggf. auch die
multifunktionale Nutzung privater Parkraumangebote begriindet werden.
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5. Die Wabhlfreiheit des Verkehrsmittels bleibt erhalten

Die Wabhlfreiheit des Verkehrsmittels bleibt auch kiinftig erhalten. Die Reduktion des MIV ergibt sich durch
Attraktivitatssteigerungen im Umweltverbund und Steuerung des 6ffentlichen Parkplatzangebots. Im Hinblick auf
spatere vollautonome Fahrzeugangebote und vor dem Hintergrund eines diinn besiedelten Umlands mit hohen
Einpendlerzahlen bestehen Grenzen der Reduktion. Potenziale zur stadtvertraglichen Umgestaltung der
Verkehrsinfrastruktur sind in Halle (Saale) gegeben, insbesondere zugunsten des Radverkehrs.

Carsharing ist Bestandteil des Umweltverbundes und stellt eine verfligbare Alternative fur alle bisherigen Pkw-
Besitzende dar, die nicht regelmaldig ein Auto nutzen. Fir etwa ein Drittel der bisherigen privaten Fahrzeuge
besteht damit langerfristig hohes Carsharing-Potenzial. Daflr missen Angebote geschaffen werden.
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6. Einzelstrategien fur jeden Modal

Fur jeden Modal muss eine machbare langfristige Strategie mit einer zugehorigen Netzkonzeption verfolgt werden.
Stadtmobilitats- und Nahverkehrsplan sind fortzuschreiben und an die neuen Mobilitatsziele anzupassen. Beim
Ful3- und Radverkehr missen vorhandene Netzlliicken geschlossen und mit klaren Prioritdten versehen werden:
zuerst auf den Hauptverbindungsachsen und mittelfristig auch im Nebennetz. Die MaRnahmen in den Quartieren
missen sich sinnvoll einfliigen und erganzen. Strategisches Handeln bedarf einer Ubersicht der geplanten,
beschlossenen und notwendigen finanziellen Mittel flr alle Modale. Dabei sind auch Unterhaltungskosten und
Folgekosten zu kalkulieren. Hierflr ist eine langfristig gesicherte Mittelbereitstellung erforderlich.

Fur den Fuldverkehr ist der gesamte 6ffentliche Raum in der Stadt mit gentigend Platz und barrierefrei zu gestal-
ten. Die Gestaltung der Fuldwege bertcksichtigt auch die notwendige Klimaanpassung, soziale Sicherheit und
Verweilmoglichkeiten. Das Rad- und FulBwegenetz ist mdglichst getrennt auszugestalten, um die Unfallgefahr zu
minimieren. Wenn Ful3- und Radwege andere Verkehrswege kreuzen, soll - im Rahmen der Mdglichkeiten und
Vorgaben - Vorrang hergestellt werden, zum Beispiel bei Lichtsignalanlagen.

Entsprechend der Moglichkeiten schaffen Radverkehrsanlagen die infrastrukturellen Voraussetzungen durch
ausreichend Breite oder es existieren fahrradfreundliche Oberflachen. Die Verkehrsarten sind weitestgehend
entflechtet zu gestalten. Im Mischverkehr sind angepasste Geschwindigkeiten aller Verkehrsteilnehmer
auszuweisen. An einigen Stellen in der Stadt teilen sich Radverkehr und schienengebundener OPNV den Raum.
Hier sorgen gut markierte und gestaltete Wegefuihrungen daftir, dass die Gefahr von Sturzen durch das Einfadeln
mit dem Fahrrad in die Schiene beseitigt wird. Im gesamten Stadtgebiet sind die Hauptrouten fir den Radverkehr
gut und durchgéngig im Sinne eines flachendeckenden Radinfrastrukturnetzes ausgebaut. Ein verdichtetes
Nebennetz erschlielt die jeweiligen Stadtviertel fir den Rad- und FuBverkehr. Uberall in der Stadt gibt es
ausreichend sichere Abstellmdglichkeiten. Wichtige Ziele und Umsteigepunkte verfiigen Uber ein grof3zlugiges
Angebot an Abstellmdglichkeiten.
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7. Quartiersbezogene Ansatze statt pauschaler Vorgaben

Die Unterschiede bezlglich Strukturen, Rahmenbedingungen und Handlungsnotwendigkeiten sind in den
Stadtteilen und Quartieren teilweise erheblich. Deshalb missen zunachst die Quartiere mit grof3em
Handlungsdruck als Leuchtturmprojekte bearbeitet und dann die entwickelten LOosungen bedarfsgerecht
umgesetzt werden. Die Kommunikation zwischen Quartiersbetroffenen, Verwaltung und Interessengruppen
innerhalb der Stadt muss hierbei gestarkt werden; insbesondere sind positive Erfahrungen deutlich starker als
bisher zu vermitteln. Rucksicht auf alle Einzelinteressen ist jedoch nicht zielfiihrend.

Jede Verkehrsart wird entsprechend ihrer strategischen Bedeutung unter Beachtung der drtlichen Gegebenheiten
und den gesetzlichen Vorgaben bei den Planungen bericksichtigt.
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8. Herausstellen von positiven Effekten mit Testprojekten
und Einwohnerbeteiligung im Quartier

Neue Mobilitatsangebote werden meist positiv wahrgenommen und die notwendige Flachenbereitstellung zu
Lasten anderer Modale negativ diskutiert. Der oft nur ,gefiihlte Zwang“ zur Anderung von gewohnten
Verhaltensweisen, hauptsachlich im Bereich des MIV, wird haufig reflexartig und meist auch medial negativ
bewertet und fuhrt dann zu erheblichen Widerstanden.

Neue Ansatze sollen daher innerhalb der Quartiere mit den Betroffenen entwickelt und mdglichst konkret getestet
werden. Auf die beim ISEK genutzten Anséatze kann aufgebaut werden. Der Vorteil: echte Ergebnisse, Erfahrungen
und tatsachlich positive Effekte, die sich oft deutlich in der Lebens- und Quartiersqualitat widerspiegeln, stehen
damit im Mittelpunkt und erweitern die Beurteilungsbandbreite.

Im Bestand missen primar Flachen umgenutzt werden, um Platz fir neue Angebote schaffen zu konnen (Beispiel:
Aufenthaltsqualitat, Carsharing, Lieferverkehr etc.). Kompromisse werden notwendig sein, da in vielen
ErschlieBungsbereichen nicht ausreichend Platz fur idealtypische Losungen ist. Die Begrenztheit der Flachen und
die vielfaltigen Nutzungswiinsche mussen starker thematisiert werden, um die Grenzen klarer aufzuzeigen. Der
Flachenverbrauch selbst muss damit klnftig starker zum Gegenstand der Diskussion zur Mobilitatsentwicklung
gemacht werden.

*
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9. Digitalisierung in Planung, Kontrolle und Nutzung forcieren

Die Datenerhebung fir alle Verkehrsarten muss inhaltlich erweitert und ausgebaut werden, um ftr Diskussion und
Planung eine bessere Informationsbasis zu erhalten. Daftir miissen die Geoinformationsaktivitaten weiter gestarkt
und mehr Datenerhebungspunkte geschaffen werden. Mit mehr permanenten Zahlpunkten und
Belegungsdetektoren entsteht ein klareres Nutzungsbild. Daraus kénnen Mal3hahmen begriindet und deren
Wirksamkeit Uberwacht werden.

Halle (Saale) verfigt in 2040 (ber ein intelligentes Verkehrsleitsystem, das allen Verkehrsarten nutzt und sie
entsprechend ihrer Anforderungen beeinflusst.

In den Belangen der Verkehrslenkung und -steuerung sowie in der Entwicklung und Erneuerung von
Lichtsignalanlagen wird damit eine dynamische, den Verkehrserfordernissen entsprechende Gestaltung der
Ortlichen und zeitlichen Verkehre effizient mdglich. Im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben wird ein Vorrang des
Umweltverbundes angestrebt. Bei den Bevorrechtigungs- und Beschleunigungsprogrammen fir den
Stral3enbahn- und Busverkehr sind die Interessen von Rad- und FulRverkehr angemessen zu beachten.

10
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10. Abstimmung und Zusammenarbeit aller Akteure

Eine regelmaRige und intensive Abstimmung der Mobilitatsakteure aller Verkehrsmodi (v. a. HAVAG?, Carsharing-
und Mikromobilitdtsanbieter etc.) sowie themenbezogen weiterer Akteure (Wohnungsgesellschaften,
Interessenvertretungen2 wie die City-Gemeinschaft, Stadtmarketing usw.) muss im Sinne schneller
Ruckkopplungen und in einem abgestimmten Vorgehen auf Augenhothe erfolgen.

Hindernisse und Differenzen kdnnen dann gemeinsam aufgegriffen und damit auch Erfahrungen tber innovative
neue Angebote flr Planungen schneller zuganglich gemacht werden.

Innerhalb der Stadtverwaltung muss Mobilitdt gesamtheitlich geplant, dokumentiert und gesteuert werden. Die
begonnene Zusammenlegung von Verantwortungsbereichensoll, flankiert durch optimierte Abstimmungsprozesse,
weiter vorangetrieben werden.

1 Weiterhin herausgehobene Rolle beim Stadtbahnprojekt durch Ubernahme von Planungsaufgaben

2 Umweltverbande, Blrgervereine, Initiativen etc.

11
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11. Unterstitzung der nationalen Klimaschutzziele

Attraktive und zukunftsfahige Mobilitat steigert die Lebensqualitat. Aufgrund der allgemeinen Klimaschutzziele
bestehen neben der anzustrebenden Starkung des Umweltverbundes zudem erhebliche technische und sonstige
Notwendigkeiten, um eine zielgerichtete Abkehr von fossilen Antriebstechnologien zu erreichen. Die

Voraussetzungen fiir eine realistische Umsetzbarkeit in den kommenden Jahren missen geschaffen werden.
(Stichwort: E-Mobilitdtskonzept)

Von Seiten des Bundes bestehen klare Zielvorgaben, die mit dem Stadtratsbeschluss aus 2022 fir die Stadt Halle
(Saale) prazisiert worden sind.

12
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12. Notwendige Ressourcen mussen bereitstehen

Alle Mobilitditsangebote und deren Infrastruktur bendétigen den Zielen und MalRnahmen entsprechende,
ausreichende Ressourcen (Finanzmittel und Personal). Diese mussen bereitgestellt werden, um die notwendige
Attraktivitat herstellen zu kénnen.

Es besteht fur die Stadt Halle (Saale) die Notwendigkeit, in groRem Umfang auf Fordermittel zurtickzugreifen.
Diese missen beantragt, verwaltet und abgerechnet werden. Daher sind verbindliche Mittelzusagen langfristig
herzustellen, um einerseits Kontinuitdt zu gewahrleisten und andererseits Fordermittelgelegenheiten kurzfristig
nutzen zu kbnnen. Zu beachten ist dabei, dass der bei Férdermitteln meist notwendige Eigenfinanzierungsanteil
transparent kalkuliert ist.

Die vielfaltigen und umfangreichen Aufgaben im Zusammenhang mit der Verkehrswende werden in den nachsten
Jahren zu hohen finanziellen Bedarfen fiihren. Dabei ist zu unterscheiden zwischen den verbindlichen und den
anzustrebenden MalRnahmen, die unter Vorbehalt der Finanzierungsmittel stehen.

Neue zusatzliche Finanzierungsmittel — auch aus neuen Finanzierungsinstrumenten — sind als Basis fur die
Verkehrswende zwingend erforderlich. Vor allem die Mittel fiir einen weiteren OPNV-Ausbau sind aufgrund der
stark steigenden Kosten fiir die aktuelle Leistungserbringung sonst nicht verfigbar.

Fur alle Mobilitatsangebote missen die finanziellen Mittel, unter Beachtung des Gebots der Wirtschatftlichkeit,
zuordenbar und entsprechend der kiinftigen Relevanz bereitgestellt werden. Von Stadtrat und Stadtverwaltung ist
im Rahmen der kiinftigen Haushaltsberatungen die erforderliche Priorisierung der vorhandenen finanziellen Mittel
vorzunehmen, um die Mobilitatsangebote bereitstellen zu konnen.

13
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Ordnungsdienst r: vitat bis anstofen
mit starker Prasenz m sorgen
Kommunikative 2 /
F MaRnahmen
uBwegvorgaben erhihen . "
einhalten Sicherheit
Kurze Wege mit Ausweitung
el / verkehrsberuhigter
Bereich
Vor-Ort Einwohnerschaft Querungen als ereiche
neben AGFK LSA und Stérkere R gabe
FuBverkehrsbeauftragten Interessen- Aufenthaltsqualitat  Poller &
einbinden. AR erhdhen reduzieren
H . \
Ordnungsdienst deutlich und und belebte Orte und — i _
intensivieren bzgl. Darstellung schaffen entsprechend Probleme beim Queren Netzliicken schlieBen
Uberwachung (Radfahrende, Relevanz Vorgaben des Bahnkérpers (Kleine Brauhausstrale,

Gehwegparken etc.)

kennzeichnen vermeiden/reduzieren Saale etc.)



Herausforderungen

OPNV

Ziel

|St-
Stand

Netzausbau Anteilam  ggyrierefreineit Verfugbarer
Modal Split Platz

Ansprechen

,heuer* ﬁ—
Zielgruppen

Herausforderung

® | hallesaale

*

Halle (Saale) verfiigt Giber ein gutes OPNV-Angebot.
Multimodales Angebot wird ausgebaut.

Anteil am Modal Split hoch — Steigerungsmaoglichkeiten
mit hohen Investitions- und Betriebskosten verkniipft

Auf allen Linien werden NiederflurstraBenbahnen bzw.
Busse eingesetzt. Einige Bahnsteige sind noch im
Ausbau/Planung.

Platz bei wachsendem Radverkehr und notwendiger

Infrastruktur

Behinderungen durch Pkw abbauen, Vorrang
Umweltverbund

MaRnahmenfelder

Konzeption, Kooperation
und Umsetzungen zur
Optimierung sowie Ausbau
der Regionalverkehre

Bedarfsgerechte Qualitat und Wo notwendig: zeitliche oder
Beschilderung, Zuverlissigkeit als raumliche Trennung von MIV, Bedarfsgerechter Fuhrpark ng_'-
Errichtung und MessgroRen etablieren  Rad, FuR und OPNV Menge und FahrzeuggroRen mit

Erweiterung von P&R-

Anlagen Abgestimmter,
transparenter und
langfristiger Rahmen fiir

im/zum Stadtgebiet jahrliche ODA-
Ausgleichsfinanzierung + zielgerichtet
\ Erhalt und / Sta(.itwerke-Antell fiir und effektiv
optimale
Anforderungen Ausbau Planungsmoglichkeiten
einer alternden _—
Bevélkerung i Sicherun Anschli
ErschlieBung von g von Anschlussen,
entsprechen bzgl. / / g

stadtunabhingigen Plnktlichkeit und attraktive

Betriebsablaufe Fortfiihrung des Finanzierungsquellen  Fahrtzeiten durch weiterhin
(z.B. Ein-und Schienennetzausbaus und fiir zusitzliche optimierte LSA Schaltpldne
Ausstiegszeiten) Erweiterung der Angebote und unter Beachtung dringlicher
Stadtbahnprogramme Halle,  gryeiterungen Bedarfe des {ibrigen
4 Stufe 1 bis 3 und Erweiterung Umweltverbundes

um neue Stufe 4“

N\

Barrierearme und
freie Haltestellen
mit passender
Zuwegung

100 % Nullemission (Antriebe)

fiir bedarfsgerechten ,,10-Min.-

Konzept und spitere Umsetzung

Koordinator fiir Offentlichkeitsarbeit und
multimodale Informationssysteme
Mobilitatsangebote (Digitale Angebote) ausbauen

leicht
verstandliches,

Takt werktags von 6-20 Uhr auf Rolle als :E:fr?i:::ries) -
Hauptstrecken und ein Mobilita
obilitats- — ol
attraktives Nachtangebot X ) preislich
dienstleister attraktives/soziales
Tarifmodell fiir
Einzelfahrten/
Beitrag zur Integration von T Kurzzeitticktes
Erfiillung der Ziele ~ Multimodalen Haltestellen als
zur Erhdhung der Angeboten Dritter Mobilitatsdrehscheiben durch

Anteile des
Umweltverbundes
ohne Fokus auf
Fahrgastzahlen

Errichtung von
Mobilitatsstationen forcieren
(iber STADTLAND+ zzgl.
bedarfsgerechte
Erweiterungen)
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Herausforderungen Modal-spezifische * g e
Pkw Verkehr Netzausbau Anteil am Park-/Abstell- Verfigbarer Problemstellung: chh.tes StraBePnetz mit hohem Instandhaltungsstau und nur
. . . ; > wenigen Netzllcken
Modal Split maoglichkeit Platz Gemeinsame Fuhrung
mlt OPNV Herausforderung % Nlednger Modal Spht im Stadteverg|EICh
Offtl. Stellplatzangebot im Zentrum insg. ohne Kapazitatsengpasse;
] (P) verdichtete Quartiere mit hohem Parkdruck; ruhender Verkehr mit
Vision B geringen Lenkungsmoglichkeiten aufgrund rechtl. Vorgaben
(Bepreisung). Errichtung von Quartiersgaragen wirt. unattraktiv.
\ P+R-Angebote mit unterschiedlicher Auffindbarkeit und Nachfrage.
~\
‘ Potenziale fiir die Umgestaltung von Strallenrdumen sind in der
ISt' Altstadt sowie punktuell bei GroRinfrastrukturanlagen z.B. im Zuge
der B80 gegeben
Stand ity 58
g MIV oftmals auf Gleisbett der StraRenbahn = héheres

Konfliktpotenzial

MaRnahmenfelder

* Vertragliche Mischung von

und Gewerbe im Bestand

2 * ErschlieBung neuer Wohn- und
Gewebegebiete
Instandhaltung
des jetzigen ..
Trennung von MIV, OPNV und
StraBennetzes -
Radfahrenden, wo moglich aus
Griinden der Akzeptanz und
— Sicherheit
Genligend Platz fur
MIV, um Sicherheit aller
Verdichtungen, Verkehrs-
Stau und Unfélle zu teilnehmenden
vermeiden. erhdhen
PlanmaRige +
sachgerechte Langfristig gesicherte

Instandhaltung Finanzierung mit klarer
Trennung der Budgets fiir

Modale gewdhrleisten

5

Punktuelle Ergdnzung:

Wohnen /

Ausbau

Langfristige Projekte vorplanen

Entlastung der B80 —
HochstraRe/Riebeckplatz
(Untersuchungsauftrag)

Langfristige Freihaltung fiir
zusatzliche Saalequerung
(Untersuchungsauftrag) >
Bspw. Sldliche Verlangerung
der Europachaussee

n Sicherheit der

Mobilitdt um den
ruhenden Verkehr im
Fokus nehmen

& I

Dynamische LSA
Steuerung zur
Emissions-
reduzierung

pd

Wegfall von Parkflichen wo
notwendig aufgrund des
Platzbedarfes fiir
Umweltverbundangebote,
Aufenthaltsqualitat und
MaBnahmen zur
Klimaanpassungen, keine
Wegnahme aus Griinden der
kiinstlichen Verknappung

Raum/Anwohnerbereich. Landesrechtliche
Regelungen wie in anderen Bundesldandern

Parkraum-
management

Steuerung der Nutzung der Parkflachen durch Untersthungsauftrag:
angemessene Bepreisung im &ffentlichen Anzahl Pkw gb ul'r:?tm welcher
ualitd

Reduktionsziele auf
Bundesebene als

Ladeinfrastruktur fir

anstreben. Anwohnende durch

Referenz Sondernutzung
offentlicher Flachen
Uberwachungsdruck eingerdumt werden soll

Privates Parken auf
private Flachen verlagern
und existierende
Parkhauser nutzen

erhohen, um
Umsetzungen der
MaBnahmen und
angestrebte

AN

Sicherheit zu Umstellung
ermoglichen unterstiitzen
Anwohnendenparken
weiterhin umsetzen wo Betriebliches

Mobilitatsmanagement in
Unternehmen muss
forciert werden. (Ggf.
Aktivitaten der
Landesenergieagentur
Lena nutzen)

Parkdruck vorhanden

Parkraummanagement/Verkehrsleit-
system der Stadt iiberarbeiten und
optimieren, um Parksuchverkehr zu
reduzieren

Tempo 30 als
Regelgeschwin-
digkeit



*
Versorgung sichern und Q:) ‘ hallegﬁaﬂ@

. Alternative . Lenkungsinstrumente fir
Wirtschaftsverkehr Park-/Abstell- Verfugbarer ..o 2o on

Lieferwege/ Netzausbau sslichkei Plat
-arten moglichkeit auz sinnvoll einsetzen
Herausforderung

Herausforderungen

(kurzfristige) Verkehrsbehinderungen durch Lieferverkehr
flihren zu Konflikten

Instandhaltungsbedarfe des StraRennetzes werden durch
zunehmenden Lkw-Verkehr vermehrt

Vision
Spezifische Park- und Abstellmoglichkeiten sowohl fiir Lfw
als auch Lkw nicht Gberall ausreichend vorhanden

S

Sammelanlieferungen und zeitliche Sperrungen nur sehr
begrenzt anwendbar

Ist-
Stand

Keine realistischen Moglichkeiten flir GVZ; Ansatze fir
handlereigene Lieferketten nicht gegeben

1
~

3

Unternehmensschienen- Schaffung von mehr Handwerkerparkausweise
Malnahmenfelder ~nschliisse und Lieferstellplatzen mit zur Nutzung auch in

Anwohnendenbereichen mit

Blindelungsoptionen (GVZ) Standzeiten von max. 15 !
Meldung (digital) und im Bahnguterverkehr weiter Minuten mit Schwerpunkt einfacher I.\.lut.zung.und .
Beschilderung/Umleitung von Baustellen forcieren . (Kurier-Express-Paket- Kontrollmdglichkeit sowie
verbessern (Untersuchungsauftrag) Testprojekte Dienste) mit passender Havarlelosungefl f.ur
(Bundesmittel) in den Beschilderung Handwerk erméglichen
.. \ Quartieren forcieren 3
Flachenmanagement .
N - Reduktion
fiir LIS far der Paketstationen fiir 1 -
Lieferdienste / ~ Emissionen Endkunden in F.IeX|b|I|s-|erung de-lj
Handwerk Quartieren / an Schaffung von Lieferzeitfenster fir
. und des " .
konzipieren Flachenbereitstellung und A . Halte- und — Handelund
Verkehrs A - Mobilitatsstationen -
S -koordination von Mini Hubs Parkmaglichkeiten Gastronomie mit
. fiir Lieferdienstes (KEP) minimal méglicher
Selbstverpflichtung KEP Belastung
Dienst lokal Emissionsfrei in
Halle 2030 -
; Uberwachungsdruck
Lieferverkehr sensibilisieren  Lastenrdder und o erhBhen umg
fur unnotige Emissionen bei  Sackkarren von Friihzeitige ) sacheerechte Nutzun
Standzeiten Microhubs Beriicksichtigung bei & g

6 Bauleitplanung zu gewabhrleisten
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Herausforderungen @ ’
Sharing in Quartieren Bereitstellung  Bereitstellung auch in * FESREESERS
+ private Angebots-  Anteilam  Abstell- F_'alcfble_n bei Z::;‘;ngf?:g;e;'ber .
3 3 Modal Split méglichkeit  VI€lTa tigem _ Wachsendes Angebot an E-Tretrollern und Carsharing.
SRelleviE covicl ausbau & Bedarf hohem Einzelnutzen Bikesharing-Angebot im Rahmen von STADTLand+ ist in Planung.
Herausforderung
@F Aktuelle Sharingangebote als Baustein des Umweltverbundes
MMe7e7 geeignet als (Teil-)Ersatz fir Privat-Pkw Besitz
V|S|O n Keine Abstellflachen mit Beschilderung fiir eScooter-Sharing. Oft
k Hindernisse fir andere Verkehrsteilnehmende (insb.
FuRverkehr)
Y}
|St‘ Platzbereitstellung fiir neue Sharingangebote insbesondere in
verdichten Quartieren; oft aber eine Herausforderung

Stand

Aktuelle Nutzung gut, aber Angebot noch nicht in allen Teilen
der Bevolkerung bekannt

JEC

Ausweitung von stationdren Carsharing
Pkw-Sondernutzungsstellplatzen in
Quartieren (500 Meter als Standard) und
an Haltestellen (Mobilitdtsstationen) mit
bester Zuganglichkeit mit Moglichkeit
mittelfristig Elektroladeinfrastruktur
Lésungen fir Sharing ermoglichen /
schaffen.

Angebote auch fiir
schlechte OV-Relationen
und verschiedene
Nutzungen (Lastenrader
etc.) nach Bedarf

MaRnahmenfelder

Institutionen und
Arbeitgeber als
Zielgruppen
ansprechen

Stellplatzsatzung der Stadt
Halle (Saale) soll so angepasst
werden, dass

Freefloating-
Angebote nur dort
wo ausreichend Platz
vorhanden ist.

Feste baulich
getrennte Stationen
(zu FuBverkehr) far
Anbieter schaffen.

Abstellmoglichkeiten an
Wohnquartieren

Behinderungen

Sharingangebote als
Moglichkeit der Reduzierung
des bauordnungsrechtlichen

Stellplatzbedarfes
herangezogen werden
kénnen

Einfache Nutzung durch
mglst. iibergreifenden Tarif
mit OPNV und einheitlicher
App erméglichen

Rahmenabrechnung fordern.

Nutzungsdaten einfordern und
Angebot daraufhin
optimieren/Einflussnahme

Information und Verbreitung
durch kommunikative
MalRnahmen, gezieltes Marketing
und Beschilderung unterstiitzen

Flexible Pkw-Angebote nicht mit
Verzicht auf Parkgebiihren oder

Fokus auf stationaren Angeboten.

reduzieren

Ordnungsdienste und
Uberwachung verbessern



Anlage C
Visionspapier Mobilitat 2040+ in Halle (Saale)

Unsere Stadt Halle (Saale) profitiert aufgrund ihrer zentralen Lage und vieler historisch
gewachsener Verknipfungen in der Metropolregion Mitteldeutschland zwar von vielfaltigen,
aber nicht durchgangig leistungsstarken Mobilitatsangeboten. Aufgrund der kompakten
Stadtstruktur besteht die Mdglichkeit, viele tagliche Dinge auch im néheren Wohnumfeld
schnell zu erledigen. Das heil3t: Die Stadt der kurzen Wege als Voraussetzung fir alltagliche
Mobilitat ist grundséatzlich gegeben. Mobilitat im Alltag wird jedoch sehr unterschiedlich gelebt
und beeinflusst so die Lebensqualitat erheblich und in vielfaltiger Weise.

Gesellschaftliche Trends und Mobilitatsstile, zum Beispiel in Bezug auf Auto- und
Fuhrerscheinbesitz bei Teilen der jungeren Bevélkerung, beeinflussen zunehmend die
Verkehrsmittelnutzung — und in Folge davon somit den Bedarf an Mobilitdtsangeboten und
Infrastrukturen. In der Stadt Halle (Saale) zeigt sich die Nutzung des privaten Pkw mit 31 %
Anteil an allen taglichen Wegen innerhalb des Stadtgebiets schon jetzt deutlich unter dem
Bundesdurchschnitt. Der Anteil der Wege, die im sogenannten Umweltverbund zurlickgelegt
werden — also mit dem Fahrrad, zu Ful3, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie per Carsharing
— ist somit weit Uberwiegend. Aber dennoch ist etwa jede dritte Fahrt, die im Stadtgebiet von
Halle (Saale) mit dem Pkw gefahren wird, kiirzer als 5 km — also in vielen Fallen ersetzbar durch
Mobilitat im Umweltverbund.

Neben dem bestehenden stadtischen Verkehrsangebot, dessen Ruickgrat nach wie vor
offentlicher Personennahverkehr (OPNV) sowie FuRR- und Radverkehr bilden, drangen im Zuge
der Digitalisierung neue Formen individueller Mobilitat in die Stadte, auch nach Halle (Saale).
Hierzu zahlen neue Mobilitdtsangebote, wie zum Beispiel Car-, Ride- und Bikesharing oder
E-Roller. Diese Angebote lassen neue raumliche Nutzungsanspriiche entstehen: fir
Mobilitatsstationen, Fahrradabstellanlagen und Ladeinfrastrukturen. Fir die Einwohnerschaft
bietet sich so eine immer breiter werdende Palette von Mobilitatsangeboten, die multimodales
Verkehrsverhalten ermdglichen, also die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel. Dadurch kann
die Abhangigkeit vom privaten Auto sinken, ohne die Mobilitatsoptionen einzuschranken. Zur
Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehr weisen diese Trends im stadtischen
Personenverkehr in die notwendige Richtung und sollen auch in Halle (Saale) politisch flankiert,
gefordert und verstetigt werden. Mehr Angebote bedeutet auch potenziell mehr
Nutzungskonflikte (z. B. durch unsachgemaRen Gebrauch von E-Rollern). Diese sind friihzeitig
mit geeigneten MalBnhahmen zu begegnen.

Sowohl in den Mobilitatsangeboten des Stadt-Umland-Verkehrs als auch im stadtischen
Wirtschaftsverkehr existieren deutlich groRBere Herausforderungen. Beides sind wesentliche
Voraussetzungen flr die Funktionsfahigkeit von Stadten. Der stark gestiegene Online-Handel
und Lieferdienste fuhren zu anhaltend wachsenden Zustellverkehren. Den positiven
Auswirkungen der Adressaten stehen negative Auswirkungen auf Larm- und
Schadstoffimmissionen, auf die Flacheninanspruchnahme und auf die Abnutzung der
Infrastruktur gegeniber. Auch zu diesen lokalen Herausforderungen muss die Kommunalpolitik
Antworten finden.

Attraktive lebenswerte Stadte sind anders als autogerecht.

Das Leitbild der ,autogerechten Stadt, das in den ersten Jahrzehnten der Nachkriegszeit
oftmals stadtebauliches Ideal beim Wiederaufbau war, stellte das Auto in den Mittelpunkt. Halle
(Saale) hatte das Glick, nach dem Krieg den Stadtgrundriss mit engeren StraRenrdumen und
kompakten Wegestrukturen im Wesentlichen bewahren zu kénnen. Somit gibt es nur wenig
gebaute Beispiele einer autogerechten Stadt- und Verkehrsplanung, sondern nahezu
flachendeckend schon ,traditionell* Kompromisse in knappen Raumen zwischen den einzelnen
(Mobilitdts-) Anspriichen der Einwohnerschaft sowie Besucherinnen und Besucher.
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Das Bild der ,lebenswerten Stadt” als attraktiver Aufenthalts-, Wohn- und Arbeitsort erfahrt nicht
nur in nationalen und internationalen Standortwettbewerben verstarkte Aufmerksamkeit,
sondern ist inzwischen allgemeingesellschaftlicher Konsens, so auch in der Stadt Halle (Saale).
Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung sind stets zusammenzudenken und missen sich
am Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege* orientieren. Kompakte Siedlungsstrukturen und die
Mischung unterschiedlicher stadtischer Funktionen in qualitatsvoller Dichte begriinden in Halle
(Saale) verkehrsmindernde Raumstrukturen. Sie bieten gute Voraussetzungen fir die
Vermeidung und Verlagerung von Kfz-Verkehr, flr einen geringeren Flachenverbrauch, aber
auch fur Angebote neuer Mobilitatsdienstleistungen. Vom Autoverkehr dominierte Strukturen
kénnen standortgerecht in Flachen fir den Rad- und FuRverkehr oder in Aufenthalts- und
Griunflachen umgewidmet werden und ricken dann den Menschen wieder starker in den
Mittelpunkt.

Gemeinsam mit dem Auto soll der Umweltverbund zum Mobilitatsverbund
weiterentwickelt werden.

Ein auch in Zukunft qualitativ hochwertiger 6ffentlicher Verkehr bleibt Bedingung fur eine
zukunftsorientierte wie klimagerechte Stadtentwicklung in Halle (Saale). Insbesondere ist der
Strallenbahnverkehr fur die Erzeugung urbaner Lebensqualitat und guter Mobilitatsangebote
ebenso unverzichtbar wie die S-Bahn und der Regionalbusverkehr fiir die Funktionsfahigkeit
von Halle (Saale) als Oberzentrum in dieser Region. Ein zielgerichtet ausgebauter OPNV
insgesamt soll kiinftig weiterhin sichere, verlassliche und leistbare Mobilitatsoptionen fir alle
bieten: Multimodalitdt — also unterschiedliche, leicht zugangliche und bezahlbare
Mobilitatsangebote mdglichst aus einer Hand — heiR3t hier die Ziel-Uberschrift.

Bereits eingeleitete technologische Transformationen durch die Elektromobilitét bieten zudem
das Potenzial, die Attraktivitat des OPNV auch in der Flache noch zu verbessern: Elektrobusse
fahren ruhiger und im Betrieb abgasfrei. In sensiblen Bereichen und Wohnquartieren kdnnen
sie die Akzeptanz von Durchfahrten und Haltestellen erhéhen — vorausgesetzt, sie sind optimal
ins Taktsystem des StraRenbahnverkehrs eingebunden.

Trotz dieser technischen Verbesserungen muss sich der OPNV als systembedingt eher starres
Massentransportmittel in den kommenden Jahren weiterentwickeln und aktuellen Trends
anpassen. Neue Entwicklungen pragen seit einigen Jahren auch in Halle (Saale) den
Verkehrsmarkt und in der Folge das Verkehrsverhalten: So steht den Menschen ein immer
breiteres Spektrum an Mobilitatsoptionen (z. B. Car- und Bikesharing, Ridesharing, Fernbusse,
E-Roller etc.) zur Verfligung; diese Optionen spielen ihre Vorteile insbesondere durch die
Vernetzung mit dem klassischen Umweltverbund aus. Das Ermdglichen von einfacher und
spontaner Verkehrsmittelnutzung wird in Zukunft noch mehr an Bedeutung gewinnen. Mit neuen
Mobilitatsangeboten verkniipft, kann aus dem klassischen OPNV ein umfassender
Mobilitatsverbund werden. Unabhangig vom privaten Auto soll die Einwohnerschaft aus
verschiedenen Mobilitatsoptionen ihren optimalen Verkehrsmittelmix auswéhlen kénnen. Durch
den Ausbau von Carsharing-Fahrzeugen und Ridesharing-Angeboten entsteht z. B. eine
verlassliche automobile Option, die die Abhangigkeit vom eigenen Pkw verringern kann. Das
bedeutet jedoch nicht, dass das Auto als individuelles, flexibles und damit attraktives
Verkehrsmittel seine grof3e Bedeutung im alltaglichen Mobilitatsverhalten generell verliert.

Aber es muss durch stadtvertragliche Geschwindigkeiten (Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit,
Tempo 40/50/60 nur auf Hauptverkehrsachsen, wo dies aus Griinden der Sicherheit und
Stadtvertraglichkeit sinnvoll méglich ist) und durch intelligente Steuerung auf den meist im
Mischverkehr betriebenen Verkehrsflachen in Zukunft eine mdglichst behinderungsfreie Fahrt
des Umweltverbundes und des Wirtschaftsverkehrs gesichert werden.

Wesentlich fur die Akzeptanz eines solchen Mobilitdtsverbunds ist die flachenhafte Ausweitung
der Mobilitatsangebote. Nicht nur die Einwohnerschaft in der Innenstadt, sondern auch die am
Stadtrand und in der Region Lebenden missen kiinftig von solchen Angeboten profitieren
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kénnen. Daruber hinaus missen die Angebote zuverlassig, einfach zuganglich und bezahlbar
sein. Hierfur benétigt der OPNV kalkulierbare Rahmenbedingungen, vor allem ein dauerhaft
verlassliches finanzielles Rickgrat.

Mehr Ful3- und Radverkehr sind ein Gewinn flr jede Stadt,

so auch fur Halle (Saale). Der Ful3- und Radverkehr ist bezahlbar, gesundheitsférdernd und
schlief3t kaum jemanden von der Teilnahme aus. Er ist emissionsfrei, benétigt wenig Flache und
ist allen anderen Verkehrsarten in Hinblick auf Larm, Abgase und Feinstaub tberlegen. Stadte
mit einem hohen Radverkehrsanteil zeichnen sich meist auch durch ein geringeres
Staugeschehen aus. Aus diesem Grund spielt die Nahmobilitat, so der Sammelbegriff fir den
Ful3- und Radverkehr, eine zentrale Rolle, wenn es um umwelt- und klimavertragliche Mobilitat
und die Lebensqualitat in Stadten geht.

Das Fahrrad als individuelles und hdchst flexibles Fahrzeug ist auf innerstadtischen Distanzen
bis zu 5 km im Zeitbudget ein durchaus mit dem Auto vergleichbares, attraktives Verkehrsmittel.
Und in den vergangenen Jahren hat das Fahrrad in der gesellschaftlichen Bedeutung starken
Zuwachs erfahren — schon grundsatzlich vor der Zeit der Pandemie, aber besonders stark
wahrenddessen. Die Anzahl der mit dem Rad zurlickgelegten Wege wachst, ebenso wie ihre
Lange. FUr das Ziel einer ,lebenswerten Stadt* ist es auch in Halle (Saale) deshalb
entscheidend, diese positive Entwicklung fortzusetzen. Voraussetzung dafir ist eine sichere
und bedarfsgerechte Radverkehrsinfrastruktur. Sind gute Radverkehrsanlagen und attraktive
Nebennetze und -routen vorhanden, werden sie auch genutzt. So steigt der Radverkehrsanteil.
Dies zu erreichen, setzt eine kontinuierliche und verlassliche Finanzierung voraus.

Der FulBverkehr als natirlichste Fortbewegungsart ist hierbei auf kurzen Distanzen ahnlich
vorteilhaft wie der Radverkehr: durch Schaffung bzw. Erhaltung guter Infrastruktur,
beispielsweise durch griine durchgangige Wegenetze, lasst sich dieser Trend verstérken.
AulRerdem steht der Fu3verkehr regelmafRig am Anfang und am Ende von Wegen, die mit dem
OPNV aber auch mit dem Auto zuriickgelegt werden.

Fir die Einwohnerschaft aber auch fir ,Durchreisende® gilt es, die Aufenthaltsqualitdten zu
verbessern, Griinraume, schattenspendende Elemente, Sitzmdglichkeiten und vieles mehr zu
schaffen, was urbanes Leben ausmacht. Auf diese Weise kann der gesamte Anteil
nichtmotorisierter Wege im Stadtverkehr deutlich tGber die bereits heute guten 50 Prozent
gesteigert werden.

Weniger private Autos schaffen wertvollen 6ffentlichen Raum.

Stadtische Flachen sind knapp und wertvoll. Ganz besonders in einer kompakten Stadt wie
Halle (Saale). Die Art ihrer Nutzung entscheidet dartiber, ob eine Stadt lebenswert, attraktiv
und damit letztlich auch als Standort begehrt ist. Nutzungskonkurrenzen unterschiedlicher
Gruppen fuhren erfahrungsgemanR oft zu Konflikten. Die grof3ten Nutzungsanspriiche am
offentlichen Raum stellt bisher der motorisierte Individualverkehr (MIV). Gemessen am Anteil
am Verkehr (Modal Split) beansprucht er Flachen im UbermaR. Insbesondere der ruhende
Verkehr nimmt tberproportional viel Flache in Anspruch und beschneidet den Raum, den
der FuRganger-, Radfahrverkehr und spielende Kinder haben.

Auch in Halle (Saale) Ubersteigt hingegen die Nachfrage nach kostenfreien und ginstigen
Autostellplatzen das vorhandene bzw. realistisch erweiterbare Angebot und beeintrachtigt
den offentlichen Raum in seiner Qualitat, Attraktivitdt und Funktionsfahigkeit vor allem der
Innenstadt.
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Die Kommunen in Sachsen-Anhalt verfligen im Gegensatz zu anderen Bundeslandern bisher
noch nicht Uber alle Instrumente, mit denen sie die Flachennutzung im &ffentlichen
Verkehrsraum gezielt steuern kdnnen, zum Beispiel im Bereich des ruhenden Verkehrs. Gerade
das Parkraummanagement nimmt in einer integrierten gesamtheitlichen Verkehrsplanung eine
Schltsselrolle ein. Neben der Verkehrslenkung legt es den Umgang mit Flachen und ihre
Nutzungsbedingungen fest. So lassen sich die insgesamt bendtigten Flachen beschréanken,
Parkvorgange zum Beispiel fir Wirtschafts-, Liefer- und Anwohnerverkehre priorisieren und
Larm- und Schadstoffimmissionen reduzieren.

Die Forderung von Carsharing fuhrt gerade in hochverdichteten Innenstadtquartieren zu einer
niedrigeren Besitzquote privater Pkw und reduzierten Flachenbedarfen. Die Nutzung und
Gestaltung der 6ffentlichen Stadt- und Verkehrsraume wirkt sich im Ergebnis dann auch positiv
auf die Konkurrenzfahigkeit von Halle (Saale) im Standortwettbewerb um Einwohnerschatft,
Arbeitende und Unternehmen aus.

Der Wirtschaftsverkehr kann auch klimavertraglicher organisiert warden.

Stadtisch gepragter Wirtschaftsverkehr ist in den vergangenen Jahren stark angestiegen und
derzeit muss von einem weiter anhaltenden Wachstum ausgegangen werden, getrieben
durch Paket- und Lieferdienste vor allem im rasant wachsenden Internet-Versandhandel.
Nicht nur die gesundheitsschadlichen Immissionen durch den wachsenden Lieferverkehr
stellen die Stadte, so auch Halle (Saale) vor Herausforderungen, sondern auch die
zunehmende Behinderung von Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit. Das allgemein
gultige Ziel formuliert die EU-Kommission in ihrem WeilRbuch Verkehr: eine ,im Wesentlichen
CO0, -freie Stadtlogistik in gré3eren stadtischen Zentren bis 2030

Lésungsansatze daftr sind zwar schon vorhanden, bendétigen aber eine starke und
zielgerichtete Zusammenarbeit der Hauptakteure in der Privatwirtschaft. Erst dann kdnnten
Anbieter Ubergreifend entwickelte City-Logistik-Konzepte zumindest teilweise die Méglichkeit
ertffnen, Warenstrome vor dem Stadtgebiet zu sammeln und dann gebindelt mit E-Fahr-
zeugen zu verteilen, beispielsweise an ,Urban Hubs®, innerstadtischen Distributionsflachen.

Stadte brauchen mehr Unterstiitzung, Halle (Saale) ganz besonders.

Viele Herausforderungen fiir eine Stadt der Zukunft existieren, die in den nachsten Jahren
angegangen werden mussen. Dies betrifft nicht nur die Mobilitat fir sich betrachtet. Gerade in
Zeiten, in denen Stadte, Gemeinden und Kreise zunehmend unter dem Druck stehen, Kosten
zu senken und zugleich ihre Leistungen qualitativ und quantitativ zu erhalten oder gar zu
steigern, stellt die interkommunale Zusammenarbeit eine wichtige kommunale Handlungsoption
dar. Neben personellen, finanziellen und zeitlichen Ressourcen sind zu diesem Zweck Akteurs-
Allianzen notwendig. Nur weitgehend gemeinsam kdnnen Politik, Verwaltung, Privatwirtschaft,
Einwohnerschaft, Wissenschaft und Medien die notwendige breite Unterstitzung und
Akzeptanz fur kommunalpolitische Ziele erreichen. Einen allgemein giltigen Kénigsweg kann
und wird es nicht geben.

Die Stadt Halle (Saale) bendttigt, wie alle anderen Kommunen auch, Planbarkeit bei der
langfristigen Finanzierung des kommunalen Verkehrs ebenso wie erweiterte Spielrdume
kommunalen Handelns. Stadtplanung und Verkehrsplanung bendtigen ebenso auch
Rechtssicherheit. Die StVO und die StralRengesetze der L&nder missen dahingehend
erneuert werden, dass sie innovative sowie nachhaltige (Stadt-) Entwicklungen ermdglichen.
Die Malinahmen und Instrumente sollten nicht nur flexibel in der Anwendung sein, sondern
auch an ihrem Beitrag fur Umwelt- und Klimaschutz sowie fir das Gemeinwohl gemessen
werden.
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Uber den Erfolg der Mobilitatswende wird aber auch im Verhaltnis zwischen Stadt und
Umland entschieden. Gute Erreichbarkeit und Mobilitdtsangebote fir die Menschen sind
daher innerhalb der Metropolregion Mitteldeutschland um das Oberzentrum Halle (Saale)
sicherzustellen.

Fazit:

Es herrscht gro3es Interesse und breiter politischer Konsens, dass mehr Mobilitatsangebote in
einer noch besseren Qualitdit notwendig sind, um Halle (Saale) zukunftsgerecht
weiterentwickeln zu kdnnen. Bisher Erreichtes gilt es zielgenau auszubauen und zu erganzen.
Ein deutlich besseres Angebot lber alle Mobilitéatsformen soll attraktive Alternativen zum Pkw
bieten — so, dass Einwohnerschaft und Besucherschaft keinen Zwang, sondern einen Anreiz
zum Umstieg spuren. Direkt sichtbare positive Verdanderungen im offentlichen Raum missen
realisiert und kommuniziert werden, um breite Akzeptanz zu schaffen. Einschréankungen fur die
lokale Wirtschaft sind auf einem geringstméglichen Maf3 zu halten.

Finanzielle Zwange ermoglichen der Stadt Halle (Saale) aktuell aber noch nicht ein
Mobilitdtsangebot zu schaffen, wie es politisch gewiinscht, fachlich fir die Zukunft erforderlich
und fur die Zielerreichung existierender Beschlisse/Gesetze notwendig ist. Konkurrierende
Aufgaben der Daseinsvorsorge und Zukunftsfragen streiten um sehr knappe Mittel. Die
vorhandenen und haufig sehr birokratischen Forderprogramme mit sehr knapp bemessenen
UmsetzungszeitrAumen stehen aber oft im krassen Widerspruch zu den vom Gesetzgeber
ebenfalls geforderten umfangreichen Planungsablaufen, Beteiligungsumfangen oder zu
Vorgaben des Vergaberechts. Auch dies sollte die Politik aufgreifen.

Unsere Vision 2040+ umfasst ein hochattraktives wie leistungsfahiges Angebot im
Umweltverbund, welches konfliktarm sowohl FuRverkehr, Radverkehr und OPNV erméglicht
und miteinander verknipft. Die Stadt Halle (Saale) ist durch mehr Nahmobilitat und kurze
Wege belebt. Dieses ist eingebettet in eine Umgebung, die eine hohe Aufenthaltsqualitat
bietet und das Mikroklima verbessert hat.

Die Infrastruktur fur alle Verkehrsarten ist bestmdglich ausgebaut und wird dauerhaft
instandgehalten. Die Stadt ist trotz der hohen Altbausubstanz weitgehend barrierefrei gestaltet
und bietet somit gerade dem FulRverkehr eine hohe Qualitat. Fur spontane Mobilitatswiinsche
sind attraktive Optionen einfach zuganglich. Auch die Randbereiche und benachbarte
Gemeinden bzw. Gewerbeansiedlungen sind attraktiv erschlossen.

Alle Bevdlkerungsgruppen sind mobil, erreichen ihre Ziele einfach und sicher. Das Angebot im
Umweltverbund ist durchgehend verfligbar und tageszeitlich sinnvoll gestaffelt. Es ermdoglicht
somit auch den Gruppen, die nicht Uber einen Pkw verfligen, immer ein gutes
Mobilitatsangebot. Dies wird durch Hilfestellungen fir mobilitdtseingeschrankte Personen
erganzt. Die Kosten fir die Nutzung des OPNV stellen keine Zugangsbarriere dar.

Das Angebot, das der Besucherschaft sowie Einwohnerschaft der Stadt durch den
Umweltverbund zur Verfligung steht, hat zu deutlich weniger Stellflachen flr Pkw im 6ffentlichen
Raum gefihrt. Dies geschieht Hand in Hand mit weitgehend konfliktarmen
Flachenerweiterungen fur den Umweltverbund. Weitere frei gewordene, hochwertige offentliche
Flachen werden zugunsten von Mafnahmen fur eine multifunktionale lebenswerte
Stadtgestaltung genutzt. Flankiert wird dies durch aktives Parkraummanagement in den
Innenstadtquartieren sowie eine gesamtheitlich konzipierte E-Mobilitats-Strategie.

Unternehmen als wichtige Gestalter und Partner haben Uberwiegend ein aktives
Mobilitatsmanagement, welches nahtlos an die offentlichen Angebote anschliel3t.
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Die Finanzierung aller MaRnahmen ist sicher und langfristig gewahrleistet. Daflr stehen neue
Finanzierungsquellen zur Verfiigung, welche nicht in Konkurrenz zu anderen Fragen der

Daseinsvorsorge stehen.

Die Stadt mit Verwaltung und Politik sieht sich, wie in der Vergangenheit so auch in der Zukunft
als Vorreiterin einer nachhaltigen Entwicklung, in der Férderprojekte, Erprobungen und
Versuche Teil der zukinftigen Entwicklung sind.
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Wirkungskreis des Ganzheitlichen Mobilitatskonzeptes (GMK) Halle (Saale)

Im Zielsegment Mobilitat existieren zwei Ubergeordnete ,Stellschrauben® fur eine signifikante
Absenkung der CO2-Emissionen bzw. deren Ausgleich durch kompensierende Malnahmen.
Dies sind zum einen MaRnahmen zur Nutzung klimaneutraler Verkehrsangebote wie Fahrrad-
und FuRverkehr sowie dem emissionsmindernden OPNV und zum anderen die Reduktion der
Emissionen durch emissionsarmer angetriebenen Pkw- und Guterverkehr.

Im Hinblick auf eine steigende Verbreitung solcher Fahrzeuge (Hybrid, E-Antrieb etc.) sind die
Einflussmoglichkeiten der Stadt Halle (Saale) stark begrenzt. Hier sind in erster Linie breite
Akzeptanz und Annahme in der Nutzerschaft notwendig.

Daher muss die Beurteilung der MalRnahmen in Bezug auf den kommunalen Klimaschutz auf
den von der Stadt Halle (Saale) auch tatsachlich beeinflussbaren Aspekten liegen.

Vor diesem Hintergrund ist der vom Stadtrat im Klimaschutzkonzept angestrebte Modal-Split
von 75% des Umweltverbundes und der hiermit auch verknlpfte Rickgang der Emissionen
um 48% im Verkehrssektor bis 2030 nach fachlicher Einschatzung nicht mdglich. Die bis dahin
realistisch zu erwartenden Neubeschaffungen von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
sowie die Nutzungssteigerungen im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung zugunsten des
Umweltverbundes reichen hierfur bei Weitem nicht aus.

Die hier im Rahmen des Ganzheitlichen Mobilititskonzepts erarbeiteten Ziele und
vorgeschlagenen Mallnahmen bieten jedoch einen Rahmen fiir die strategische Ausrichtung
der kunftigen Verkehrspolitik und ein Angebot an die Bevolkerung. Hinsichtlich des Umfangs
ist es so ausgelegt, dass dies durch die Verwaltung und die Akteure realistisch umsetzbar
erscheint. Im Hinblick auf seine COg2-relevanten Auswirkungen wird es aber auf
Verhaltensanderungen und ein gedndertes Kfz-Kaufverhalten ankommen.

Die im Ganzheitlichen Mobilitatskonzept beschriebenen Rahmenbedingungen und
Malnahmen stellen demnach den Weg hin zur Klimaneutralitdt dar. Fir deren Erreichung
bedarf es aber entscheidender externer Faktoren (Forderpolitik, regulatorische Vorgaben etc.),
die von der Stadt Halle (Saale) in der Regel nicht direkt beeinflusst werden kénnen.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass das Ganzheitliche Mobilitdtskonzept bei Umsetzung der
darin formulierten MalRnahmen dennoch einen wichtigen Beitrag dazu leisten kann, die
Klimaschutzziele der Stadt Halle (Saale) zu erreichen.
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