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1 Allgemeines und Aufgabenstellung

Fur ein im Norden der Stadt Halle (Saale) gelegenes, gewerblich genutztes
Areal soll durch die Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 184 ,Trotha, Ge-
werbegebiet 6stlich der Magdeburger Chaussee® die Mdoglichkeit der Weiter-
entwicklung geschaffen werden.

Abb. 1: Ubersichtskarte zur Lage des Vorhabens in der Stadt Halle (Saale)
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Kartengrundlage: Amtlicher m*@&a&érmesung Stadt Halle (Saale)

Ziel dieser Untersuchung ist der Nachweis der Leistungsfahigkeit der Anbin-
dung des B-Plan-Gebietes Nr. 184 an die Landesstralle 50 sowie der angren-
zenden Knotenpunkte im 6ffentlichen Stralkennetz.

Anderung der Unterlage zum 17.09.2024

Zu Beginn des Jahres 2024 gingen die Hinweise der Stadt Halle (Fachbereich
Mobilitdt) zum Vorentwurf des Bebauungsplans (Beteiligung nach § 4 Ab-
satz 1 BauGB) ein, die dem Verkehrskonzept aus dem Jahr 2019 (mit letztem
Stand vom 27.05.2020) grundsétzlich zustimmten. Allerdings haben sich in
der Zwischenzeit einige Randbedingungen geéndert, die eine Neufassung der
Verkehrsuntersuchung wie folgt erforderlich machen:

- Beriicksichtigung eines inzwischen hergestellten einseitigen Zweirich-
tungsradwegs im Zuge der L 50 im Planungsraum

- Reduzierung der B-Plan-Flache (Geltungsbereichs) auf die Flurstiicke, die
zur Gemarkung der Stadt Halle (Saale) gehéren

- Erweiterung der méglichen Nutzungen des B-Plan-Gebietes auf die in der
Begriindung des Vorentwurfs enthaltenen Ziele des Bebauungsplans

Anderung der Unterlage zum 16.12.2024

Ergénzungen und Korrekturen gemél3 Stellungnahme des Stadtplanungsam-
tes (FB Mobilitat) vom 09.12.2024 mit Schwerpunkt auf der Verkehrserzeu-
gung (héhere Kfz-Anteile und mehr Wege) sowie der Bewertung der Knoten-
punkte nach HBS (Darstellung der Qualitéatsstufen fiir die Verkehrsarten des
Umweltverbundes).

B Auvitr-Nr5379 16.12.2024
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Angaben zum B-Plan-Gebiet Nr. 184
21 Lage und Nutzung des Plan-Gebiets Nr. 184

Das geplante B-Plan-Gebiet Nr. 184 befindet sich an der ndrdlichen Stadt-
grenze Halles im Stadtteil Trotha. Es liegt 6stlich der Magdeburger Chaussee,
die hier als Landesstralte 50 dem ehemaligen Verlauf der Bundesstrale 6 in
Richtung Bundesautobahn 14 (Anschlussstelle ,Halle-Trotha®) folgt und weiter
in Richtung Kénnern fuhrt.

Das Gelande der ehemaligen Kaserne Trotha ist im aktuellen Flachennut-
zungsplan (FNP) der Stadt Halle als Sonderbauflache (,Bund®) ausgewiesen,
wird derzeit aber auf etwa einem Dirittel der Flache (ca. 13.100m?) durch klein-
teiliges Gewerbe genutzt. Um auch die weiteren Bereiche des Areals ein-
schliel3lich der vorhandenen Gebaude vergleichbar nutzen zu kénnen, wird
eine Anderung des FNP angestrebt.

Geplant ist hierflr die Aufstellung eines Bebauungsplans fiir die insgesamt
nutzbare Flache von 33.700m? als Gewerbegebiet (Gebietstyp ,GE*). Auf-
grund benachbarter, einzelner Wohnnutzungen muss hierbei industrielles Ge-
werbe (Produktion) ausgeschlossen bzw. die Nutzung wahrend der Nacht-
stunden deutlich eingeschrankt werden.’

Abbildung 2: geplantes Vorhaben (B-Plan Nr. 184)

B-Plan 184 //\

i——4d Geltungsbereich B-Plan

—1 Umgrenzung Gewerbegebiet /

1 Bebauungsgrenze \\ /
TG Bezeichnung der Teilgebiete \ /

! Angaben zu den geplanten gewerblichen Nutzungsflachen (StadtLandGriin, Stadt- und Land-
schaftsplanung GbR, Stand September 2024)
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2.2 Verkehrliche Anbindung des Plan-Gebiets Nr. 184

Das B-Plan-Gebiet wird — wie im Bestand — eine Anbindung an die Magdebur-
ger Chaussee (L 50) erhalten, Uber die samtlicher zu- und abflielender Kraft-
fahrzeugverkehr abzuwickeln ist. In ihrem weiteren Verlauf kdnnen Uber die
L 50 das Stadtgebiet Halles sowie die Anschlussstelle ,Halle-Trotha“ der
BAB 14 und umliegende Gemeinden erreicht werden.

Im Zuge der L 50 verkehren derzeit die Buslinien 302 (zwischen Halle-Trotha
und Teicha) und 330 (zwischen dem Zentralen Omnibushof Halle und Lébe-
jun) der Omnibus Saalekreis Betriebs GmbH. Die Haltestelle , Trothaer Weg*
befindet sich etwa 300m sldlich des B-Plan-Gebietes.

Abbildung 3: Abgrenzung d. Untersuchungsraums
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Die Magdeburger Chaussee (L 50) stellt eine der Haupteinfall- und -ausfall-
stral’en fur Halle dar und verbindet das Zentrum tber den Norden der Stadt
mit der BAB 14 und dem Umland. Sie weist im Untersuchungsraum bereits
deutliche aulerdrtliche Charaktereigenschaften auf und besitzt beispielsweise
erst im sidwestlichen Abschnitt ab dem Knotenpunkt mit Brachwitzer Stralde
und An der Saalebahn beidseitig Gehwege.

In der stadtauswartigen Richtung wurde an der Nordostseite der L 50 inzwi-
schen ein StralRen begleitender Zweirichtungs-Geh-/Radweg realisiert.
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3141

Ermittlung der Verkehrszahlenbasis
Grundverkehrsbelastung

Zur Ermittlung des Grundverkehrs (Kfz-Verkehr) im Untersuchungsraum
wurde aus den Ergebnissen der Verkehrszahlungen im Jahr 2019 sowie der
von der Stadt Halle bergebenen Prognosedaten 2030 ein Belastungsband
fur die L 50 erstellt.

Die Aktualisierung dieser Daten erfolgte durch Abgleich der Analysebelastun-
gen mit zwischenzeitlichen Verkehrszahlungen aus den Jahren 2022 und
2023 sowie der Ubernahme der Modellprognose der Stadt Halle fiir das
Jahr 2040.

Wie in Tabelle 1 zu erkennen ist, zeigen die jungeren Zahlergebnisse gering-
flgig niedrigere Verkehrsmengen im Zuge der L 50 als die Zahlung 2019.
Gleichzeitig steigt jedoch der Schwerverkehrsanteil etwas an.

Tabelle 1: Vergleich der Analysebelastungen

Zahlort Zeitabschnitt 2019 2022/ 2023 Differenz
Tagesverkehr 19.648 18.869 40%
in Kfz/24h = 0 = 0 ’

Querschnitt L 50 SV=58% SV=6.9%

nordlich des KP Fruhspitze 1.491 1.479 08 %

mit L 145 (Kéthe- | in Kfz/h SV=54% | SV=7,1% A

ner Stral3e

) Nachm.-Spitze 1.801 1.703 549
in Kfz/h SV=33% | SV=39% .

Querschnitt L 50 :

: Nachm.-Spitze 1.223 1.181 o
am KP Binnenha in Kfz/h SV =3,9% | (keine Angabe) 3.4 %

fenstralle

Da aufgrund der geringen Datenbasis an aktuellen Verkehrszahlen (hier lie-
gen nur Ergebnisse der zwei sudlichen Knotenpunkte vor) eine Hochrechnung
der Veranderungen Uber den gesamten Untersuchungsraum gerade in Rich-
tung der Anbindung an das B-Plan-Gebiet mit vielen Ungenauigkeiten behaftet
ware, werden die Belastungsbander aus der Analyse 2019 unverandert Uber-
nommen.

Analysebelastung

Zur Darstellung der aktuellen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum
wurden am 07.03.2019 und am 12.03.2019 Knotenstromzahlungen im Zeit-
raum von 6:00 bis 22:00 Uhr an den auf Leistungsfahigkeit zu prifenden Kreu-
zungen und Einmindungen durchgefiihrt?. Hieraus lasst sich — unter Vernach-
I&ssigung der zwischen den Knotenpunkten befindlichen Zufahrten und Ne-
benstralen — ein ausreichend stimmiges Belastungsband fur die L 50 im Un-
tersuchungsraum darstellen.

2 Ergebnisse Knotenstromzahlungen der GEOVISTA GmbH vom Marz 2019

B Auvitr-Nr5379 16.12.2024
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Abb. 4: unverédnderte Grundverkehrsbelastung ,Analyse 2019“im Untersuchungsraum
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Die Prognoseverkehre im Untersuchungsgebiet fiir das Jahr 2040 basieren
auf den von der Stadt Halle Ubergebenen Knotenstrombelastungen des
Hauptstraflennetzes®. Dabei ist besonders im Zuge der L 50 eine deutliche
Verringerung der Verkehrsbelastung um bis zu 20% bis 25% zu beobachten,
die im Zusammenhang mit dem Ringschluss der BAB 143 zwischen der An-
schlussstelle ,Halle-Neustadt“ und der BAB 14 (Dreieck Halle-Nord) steht.

Fir die Bewertungsbelastung wird in diesem Fall nur eine Spitzenstunde aus-
gegeben, die sich — aufgrund der allgemein héheren Verkehrsbelastung zu
dieser Zeit — an die Nachmittagsspitze anlehnt.

3 Belastungsplot fiir die Prognose 2030 (Stadt Halle, Stadtplanungsamt, ausgegeben am 23.08.2024)
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Abbildung 5: Grundverkehrsbelastung ,,Prognose 2040 (neu) im Untersuchungsraum
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Verkehrserzeugung

Derzeit wird der bewirtschaftete Teil des B-Plan-Gebiets durch gewerbliche
Einrichtungen mit wenig Publikumsverkehr — darunter zwei mittelstandische
Handwerks- bzw. Dienstleistungsbetriebe sowie die Zweigniederlassung einer
Kfz-Prifstelle — genutzt. Demnachst sollen auRerdem geeignete Bereiche zur
Einlagerung von Buchbestédnden dienen. Eine weitere Bebauung des Areals
ist aktuell nicht vorgesehen — allerdings sollen perspektivisch die vorhandenen
Freiflachen und Gebaudekapazitaten genutzt werden, so dass eine vergleich-
bare Verkehrserzeugung auf die Gesamtflache des B-Plan-Gebiets hochge-
rechnet werden soll.
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Neben der Bestandshochrechnung des induzierten Verkehrs soll auch ein
denkbares Maximum der Verkehrserzeugung des im FNP neu zu definieren-
den Gewerbegebiets berechnet werden. Da aufgrund der GroRRe des B-Plan-
Gebiets sowie der vorhandenen Belastung der angrenzenden Stral3en der so
berechnete Worts-Case-Verkehr méglicherweise nicht leistungsfahig von be-
standsnah umsetzbaren Verkehrsanlagen bewaltigt werden kann, soll letzt-
endlich noch eine zusatzlichen Grenzbelastung bestimmt werden, im Unter-
suchungsraum mit verkehrsorganisatorischen und/ oder verkehrstechnischen
Maflnahmen gerade noch leistungsfahig geregelt werden kann.

Die zu erwartenden, zusatzlichen Verkehrsbelastungen durch das geplante
Gewerbegebiet werden demnach gemaf den ,Hinweisen zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen" (HSVG)* fiir folgende Szenarien er-
mittelt:

o BESTAND Bestandsgrundstuck — Gewerbe mit geringer Beschaftigten-
dichte und wenig Publikumsverkehr

o B-PLAN als Minimalvariante B-Plan-Gebiet — Gewerbe (ohne zusatzli-
che Bauvorhaben) mit geringer Beschaftigtendichte und wenig Publi-
kumsverkehr — Minimalauslastung analog Bestand

o B-PLAN als Maximalvariante B-Plan-Gebiet — Gewerbe (bei entspre-
chender Bebauung des Areals) mit hoher Beschaftigtendichte und viel
Publikumsverkehr — Maximalauslastung nach Standardberechnung mit
mittleren Parameterwerten

o B-PLAN mit Grenzbelastung B-Plan-Gebiet — Verkehrsbelastung, die
mit verkehrsorganisatorischen und/ oder verkehrstechnischen Malinah-
men gerade noch leistungsfahig geregelt werden kann

Fir das derzeit genutzte Bestandsgrundstiick wurde durch die Finsterwalder
Transport & Logistik eine interne Erhebung des ein- bzw. ausfahrenden Ver-
kehrs eines Tages durchgefuhrt (siehe Tabelle 2).

Bezogen auf die derzeit genutzte Grundstlicksgréfte (ohne Vor- und Grinfla-
chen) von 13.100 m? mussten aus den HSVG Parameter und Faktoren der
unteren Spannbreiten fur die Verkehrserzeugung eines Gewerbegebietes ge-
wahlt werden, um dem Zahlergebnis annahernd zu entsprechen (siehe Tabel-
len 3 bis 5 auf den folgenden Seiten, jeweils mittlere Spalte). Das Zahlergeb-
nis musste dabei wie folgt hochgerechnet werden, um einen Tageswert dar-
zustellen.

In der Stadt Halle wird bei Erhebungen, die in der ,Tageszeit* zwischen 6:00
und 22:00 Uhr durchgefiihrt wurden, der 24-Stundenwert durch Beaufschla-
gung des Tageswertes mit 10 % bestimmt. Fur die in diesem Fall durchge-
fuhrte Zahlung der Finsterwalder Transport & Logistik im Zeitraum von 6:00
bis 20:00 Uhr (14 Stunden) wird der Faktor von 1,1 auf 1,3 erhéht. Damit wird
neben dem Ausgleich der zwei fehlenden Stunden zwischen 20:00 und
22:00 Uhr (der ebenfalls mit 10 % angesetzt wird) auch ein weiterer Pauschal-
zuschlag von 10 % fur mégliche Abweichungen hinsichtlich eines gebrauchli-
chen Mittelwerts erhoben. Der Korrekturfaktor liegt somit bei 1,3.

4 "Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen" (FGSV, Forschungsgesell-
schaft fur Stralen- und Verkehrswesen, Ausg. 2006)
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Tab. 2: Hochrechnung der Bestandsbelastung des B-Plan-Gebietes aus Zdhldaten

Pkw Lieferfahrz. Lkw gesamt
Dienstag, 21.05.2019 (ein- oder (ein- oder (ein- oder (ein- oder
ausfahrend) ausfahrend) ausfahrend) ausfahrend)
Zahlung 6:00 — 20:00 54 20 5 79 (5)
Tageswert (Faktor 1,3) 70 26 7 103 (7)
Anhand gewahlter Parameter zur Ermittlung des induzierten Verkehrsi? 104 (13
(s. Anlage Blatt 0.1) hochgerechnete Bestandsbelastung (worst case) 104 (13)

Fur die weitere Nutzung des Gewerbegebietes 0Ostlich der Magdeburger
Chaussee werden durch den Investor vergleichbare Unternehmungen erwar-
tet, wie sie derzeit vor Ort anzutreffen sind. Aus diesem Grund werden flir die
Minimalvariante die Parameter und Faktoren aus den HSVG zur Ermittlung
des induzierten Verkehrs des geplanten B-Plan-Gebietes mit einer Grél3e von
33.700 m? ebenfalls aus diesen, unteren Spannbreiten gewahlt.

Um die ,maximal“ zu erwartende Verkehrsbelastung durch das B-Plan-Gebiet
Nr. 184 — auch unter anderer GE-zulassiger Nutzung (z.B. Hallen, Lager,
Bulro/ Verwaltung — erganzend zu den derzeit vorgesehenen Handwerk und
Dienstleistungen) — abschatzen zu kénnen, wird auRerdem das Szenario mit
fur diese Region und die Stadtrandlage geeigneten, mittleren Parametern und
Faktoren der HSVG untersetzt.

Im Einzelnen ergeben sich die ausgewahlten Parameter beziehungsweise
Faktoren wie folgt (siehe Tabelle 3 sowie Tabelle 4 und 5 auf der folgenden
Seite):

Tab. 3: verwendete Parameter/ Faktoren zur Ermittlung des Beschéftigtenverkehrs

mittlere Beschaftigten- und
Besucher-/Kundenzahlen
gemal Standardbetrach-

tung (Mittelwerte HSVG)

geringe Beschaftigten- und
Besucher-/Kundenzahlen
gemal Bestand

Induzierter Verkehr
durch Beschiftigte

Beschéftigte pro ha Grund- 60 180
. (Mittelwert)
60 - 300 (nach Tab. 3.2) raume vorhanden)
0,80
(Stadtrandlage — geringerer 0,90
Pkw-Nutzungsgrad Wert als empfohlen ange- (Stadtrandlage mit nur ein-
nommen, um Zahlergebnis fachem OPNV-Angebot)
zu entsprechen)
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,1
1,1 (nach 3.4.5) (Vorgabe) (unverandert)
Anwesenheitsfaktor 0,85 0,85
0,8 — 0,9 (nach 3.4.3) (Mittelwert) (unverandert)
2,5
Anzahl Wege (Hin- und Rickfahrt sowie 2,5

ein weiterer Hin- und Rick-
weg pro Woche — z.B. in der
Mittagspause)

der Beschéftigten (unverandert)
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Tab. 4: verw. Parameter und Faktoren zur Ermittlung des Kunden-/Besucherverkehrs

mittlere Beschaftigten- und
Besucher-/Kundenzahlen
gemal Standardbetrach-

tung (Mittelwerte HSVG)

geringe Beschaftigten- und
Besucher-/Kundenzahlen
gemal Bestand

Induzierter Verkehr
durch Kunden/ Besucher

(far Dienstleistungen

mit wenig Publikumsverkehr (fur Dienstleistungen

Kundenwege pro Beschaf- 05-1,0) mit viel Pgb_lilg:)r;lsverkehr
tigtem (nach Tab. 3.11) o 0,25 2750
e ™ tery
(Stadtrandla()ézo— geringerer 0,90 )
Pkw-Nutzungsgrad Wert als empfohlen ange- (Stadtrandlage und in der

Regel nur Kaufkunden,

nommen, um Zahlergebnis keine Schaukunden)

zu entsprechen)

Pkw-Besetzungsgrad 1,05 1,05

1,0 — 1,1 (nach 3.4.9) (Mittelwert) (unverandert)
100% Originarverkehr

Mitnahme- und ° =g 100%

(keine Effekte

Verbundeffekte
angenommen)

(unverandert)

Tab. 5: verw. Parameter und Faktoren zur Ermittlung des Wirtschaftsverkehrs

mittlere Beschaftigten- und
Besucher-/Kundenzahlen
gemalf Standardbetrach-
tung (Mittelwerte HSVG)

geringe Beschaftigten- und
Besucher-/Kundenzahlen
gemal Bestand

Induzierter
Wirtschaftsverkehr

0,60
Wirtschaftsverkehr der Be- (unterdurchschnittlicher
schaftigten Wert trotz Nutzung durch 1,50

Handwerk und Dienstleis-

0,5-2,0 Wege pro Be- tuna angenommen. um (Mittelwert)
schaftigtem (nach 3.4.11) ung anger ’
Zahlergebnis zu entspre-
chen)
10%
externer Wirtschaftsverkehr (unterdurchschnittlicher .
o o . Wert trotz kleinteiliger Nut- 17,5%
5% - 30% der Beschaftig- :
zungsstruktur angenom- (Mittelwert)
tenfahrten (nach 3.4.11) N .
men, um Zahlergebnis zu
entsprechen)
Anteil der Fahrten durch 50%

Schwerverkehr (> 3,5t) 50%

kann 50% Ubersteigen (niedrigster Wert um Zahler- (unverandert)
(nach 3.4.11) gebnis zu entsprechen)

Zur Ermittlung des induzierten Verkehrs wahrend der bewertungsrelevanten
Spitzenstunden morgens und nachmittags werden anhand der tabellierten Ta-
gesganglinie der HSVG (Abschnitt 7.3) die dort ausgewiesenen prozentualen
Belastungsanteile verwendet. Dies erfolgt beim Beschaftigtenverkehr flir den
Fahrtzweck ,Berufsverkehr®, beim Kunden- und Besucherverkehr fir den
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kleinflachigen Einzelhandel (da der Besuch von Handwerksunternehmen oder
die Nutzung von Dienstleistungen hier nicht explizit aufgefiihrt ist) und fir den
~Wirtschaftsverkehr® fur die jeweiligen Zeitrdume der Frihspitze (07:00 bis
8:00 Uhr) und der Nachmittagsspitze (von 16:00 bis 17:00 Uhr).

Die Tabellen zur Ermittlung des induzierten Verkehrs fiir die einzelnen Nut-
zungsszenarien sind in der Anlage auf Blatt 0.1 zusammengefasst.

3.2.2 Verkehrsverteilung
Abbildung 6: Verteilung des induzierten Verkehrs des B-Plan-Gebietes 184
Bestand | BPlan B-Plan GrEn-be:Igst
Minimalvar. | Maximalvar. - &
_ = Quellverkehr B-Plan-Gebiet Nr. 184
::;‘t';; ° (O) 1 (1) v (5) 3 (3) Bestand oA S an G,E,;;,I::s(
Minimalvar. Maximalvar. 50% "
Nachmitt= | 4.(0) 3(1) | 191(58) | 96(2) )
il il 4(1) | 1@ | 91(11) | 46(8)
T: 31 (6 87 (10) | 2.438(67) | 1.219(34) .
= © (19 g;;gg"“-- 11(3) | 33(3) |982(20) | 491 (10)
30% Tag 103 (19) | 291 (34) | 8.128 (223) | 4.064 (112)
—
]
-t B-Plan B-Plan B-Plan
Bestand b . Grenzbelast.
—I .9 ) Minimalvar, | Maximalvar. 50%
i 'Q 30 A) Friih- 1
$ CD spitze (0) 3(1) | 27(3) | 14(2)
0 L? Nachmite=dl 3 (4 10 (1) | 295 (6) | 147 (3
0 N { o Spitze ) (1) (8) (3)
= (3]
© E Tag 31(6) | 87 (10) | 2438 (67) | 1.219(34)
= 1
&) m
| = B-Plan
% g’ Bestand MiEi-rl:\Lal\Tar. M::;?:‘Icar. Gren;)l::lasl.
= = Friih-

_g 'g spitze 3(1) 8(1)  64(8) | 22(4)
% _E Sone™- | 8(2) | 23(2) |687(14) | 344(7)
0,

o < 70% Tag 72 (13) | 204 (24) | 5690 (156) | 2845 (78)

=
700/ Zielverkehr B-Plan-Gebiet Nr. 184
0 -Flan
Bestand Miﬁi‘r:::w. Ma?&;laal:ar. G'E"Sgl';:‘as"
Bestand | BPlan | B-Plan | S-Fan — 18(2) | 56(3) | 258 (18) | 129 (9)
i 50%

v | 13(2) | 39(2) | 181(13) | 90(6) sose | 5(2) | 11(3) |638(15)| 319(8)
g:lct';g’i“-' 4(2) 8(2) | 447 (10) | 223 (6) Tag 103 (19) | 291 (34) | 8.128 (223) | 4.064 (112)

Tag 72 (13) | 204 (24) | 5680 (156) | 2.845(78)

Angaben zu den Spitzenstundenbelastungen in Kfz/h
Angaben zu den Tagesbelastungen in Kfz/24h
Angaben in Klammem () = Schwerverkehr > 3,5t

Fur die Bestimmung der Verteilung des induzierten Verkehrs des Gewerbege-
biets sind die jeweiligen Nutzungen ausschlaggebend. Wahrend Ansiedlun-
gen von Biro- und Dienstleistungsunternehmen verkehrliche Beziehungen
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vorrangig zum Stadtgebiet Halles haben werden, wéaren Lagerei-, Produkti-
ons- oder Handwerksbetriebe wahrscheinlich eher mit dem Umland verbun-
den.

Da eine genaue Nutzung der Flachen des B-Plan-Gebietes nicht bekannt ist
und der fehlende Vorhabenbezug eine breitere Nutzungsmaoglichkeit flr das
Gewerbegebiet zulasst, wird eine ,Worst-Case“-Annahme zur verkehrlichen
Verteilung getroffen. Da sich einerseits die innerstadtischen Knotenpunkte be-
reits in hoherer Auslastung befinden und zudem am Anbindepunkt des B-Plan-
Gebietes an die L 50 das Linkseinbiegen des Quellverkehrs in Richtung Stadt-
gebiet den Verkehrsstrom unterster Ordnung (und damit in der Regel der ge-
ringsten Leistungsfahigkeit) darstellt, wird festgelegt, dass 70 % des Quell-
und Zielverkehrs in und aus slidostlicher Richtung der L 50 (Stadtgebiet Halle)
und die restlichen 30 % in und aus nordwestlicher Richtung der L 50 (BAB 14)
verkehren (siehe Abbildung 6 auf der folgenden Seite).

3.23 Bewertungsbelastungen

Aus den Ergebnissen der Verkehrserhebungen sowie der Ermittlung und Ver-
teilung des induzierten Verkehrs des B-Plan-Gebiets werden schlie3lich die
Bewertungsbelastungen fiir die Berechnungen zur Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrsqualitat der Knotenpunkte im Planungsraum zusammengestellt. Diese
finden sich in den Anlagen zu jedem Knotenpunkt.
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4 Leistungsfahigkeitsermittiung

Die Leistungsfahigkeitsermittlung erfolgt gemaf den Vorgaben flir Berechnun-
gen zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit unsignalisierter und signalisierter
Knotenpunkte nach dem ,Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrs-
anlagen” (HBS)®. Erlauterungen zu den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
finden sich in der Anlage 0 auf den Blattern 0.2.1 und 0.2.2.

Folgende Knotenpunkte innerhalb des Untersuchungsraums werden in die-
sem Zusammenhang betrachtet und bewertet (siehe auch Abbildung 7):

- Anbindung des geplanten Gewerbegebietes an die Magdeburger
Chaussee (L 50) als Anbindepunkt des Vorhabens an das 6ffentliche
StralRennetz

- Magdeburger Chaussee (L 50)/ Carl-Benz-Stralte und Magdeburger
Chaussee (L 50)/ Binnenhafenstralle als benachbarte Knotenpunkte

- Magdeburger Chaussee (L 50)/ An der Saalebahn/ Brachwitzer Stralle
und Trothaer StralRe (L 50)/ Oppiner Stral’e/ Kéthener Stralle (L 145)
als weitere signalisierte Knotenpunkte mit Bedeutung fir die Leis-
tungsfahigkeit des Strallennetzes der Stadt Halle

Abbildung 7: untersuchte Knotenpunkte an der L 50
Magdeburger Chaussee (L 50)/ /)

CarI-Be__nz-StraBe y N
. Q,(\ B-Elan 184 | 'A

/\ § Aﬁbindepunkrt-
N STAN E_J

&5

uErachbarte ‘ ¥ Magdeb Ch k= (L 50)/
" 2 agdeburger Chaussee
‘-"';}!SnOténunkte - Anbindung B-Plan-Gebiet 184

N Magtjeburger Chaussee (L 50)] ‘%\ &
__ Binnenhafenstraie SNIgag" 1]
5 P, S ’/’./ V
i )

r]'l;ndas'arrti
! Goolmmc
- Borpuommn
T

At - Magdeburger Chaussee (L 50)/ &\
\ Kis2.0 e An der Saal&bahnﬁI oV
\ ¥ a,\ 0 \\7/ 2

Trothaer
Sa2al Kothené

/. signalisierte Knotenpunkte
mit Bedeutung fiir die

". ) Leistungsfahigkeit des
StraBennetzes der Stadt Halle "/ |

X P A W T o af |l N | "
Kartengrundlage: Amtlicher Stadtpla /©‘Séﬂe}messl\ng Stadt Hall@{Saaley s ., Fors R =P\
e il on pL = \ " AL Y

5 HBS, Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen® (FGSV Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen, Ausg. 2015)
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Die bewertungsrelevanten Spitzenstundenbelastungen ergeben sich wie folgt
(vergleiche dazu auch Abschnitt 3.2.1 mit Erlauterungen zu den Szenario-Be-
zeichnungen):

- Analyse Frih- und Nachmittagsspitze — Bestand

- Analyse Frih- und Nachmittagsspitze — ,B-Plan (in Minimalvariante)“
- Analyse Friih- und Nachmittagsspitze — ,B-Plan (in Maximalvariante)*
- Analyse Friuh- und Nachmittagsspitze — ,B-Plan (mit Grenzbelastung)“
- Prognose Spitzenstunde — Bestand

- Prognose Spitzenstunde — ,B-Plan (in Minimalvariante)®

- Prognose Spitzenstunde — ,B-Plan (in Maximalvariante)“

- Prognose Spitzenstunde — ,B-Plan (mit Grenzbelastung)“

4.1 Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ Anbindung B-Plan-Gebiet
- (siehe Anlage 1) -
411 Bestand (unsignalisierte Einmiindung)

Der Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ Anbindung B-Plan-Gebiet

Nr. 184 ist im Bestand eine unsignalisierte Einmindung mit Vorfahrtberechti-
gung im Zuge der Magdeburger Chaussee (L 50). Alle Zufahrten sind einstrei-

fig und ohne separate Abbiegestreifen ausgebildet. Die Wartepflicht (in die-
sem Fall Anhaltepflicht) ist in der Anbindung B-Plan mit dem Zeichen 206 der
StVO (,Halt! Vorfahrt gewahren®, sogenanntes ,Stoppschild®) geregelt.

Abb. 8: KP Magdeburger Chaussee (L 50)/ Anbindung B-Plan (Blickrichtung Nord)

-

—

Die Bewertung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat erfolgt nach HSB
fur unsignalisierte Knotenpunkte (siehe dazu auch Anlage Blatt 0.2.1).

Im Bestand kann mit der Analysebelastung (Grundverkehr) eine Leistungsfa-
higkeit mit guter Verkehrsqualitat nachgewiesen werden. Die mittleren Warte-
zeiten liegen zu den Spitzenstunden unter 20 Sekunden was der Qualitats-
stufe B nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 1.1.1 und 1.1.5). Querende
FuRganger Uber die L 50 mussen bis zu 15 Sekunden auf eine geeignete Zeit-
IGicke im flieRenden Verkehr warten, was der Qualitatsstufe C nach HBS ent-
spricht.

Mit dem zusatzlichen Verkehr des Gewerbegebietes durch den B-Plan bei der
wie im Bestand anzunehmenden geringen Beschaftigtendichte (Minimalvari-
ante) verandern sich diese Werte nur geringfligig. Nachmittags steigen die
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mittleren Wartezeiten jedoch auf knapp tUber 20 Sekunden, was dann der im-
mer noch befriedigenden Qualitatsstufe C nach HBS entspricht (siehe Anlage
Blatt 1.1.2 und Blatt 1.1.6). Querende Ful3ganger Uber die L 50 missen un-
verandert bis zu 15 Sekunden auf eine geeignete Zeitlicke im flieRenden Ver-
kehr warten, was der Qualitatsstufe C nach HBS entspricht.

Wird die maximale Belastung des Gewerbegebietes durch die mittleren Be-
rechnungsparameter (Maximalvariante) angesetzt, steigen die mittleren War-
tezeiten zur Frihspitze auf etwa 36 Sekunden, was der noch ausreichenden
Qualitatsstufe D nach HBS entspricht. Nachmittags tritt eine komplette Uber-
lastung der Anbindung des B-Plan-Gebietes ein. Der Auslastungsgrad in der
Zufahrt liegt bei 20 (!) was der Qualitatsstufe F nach HBS entspricht (siehe

Abbildung 9: Prinzipskizze unsignalisierte Einmlindung (mit neuem Radweg)
M

Querungsstelle
(Bordabsenkungen)

Stadtgrundkarte mit Angaben des Liegenschaftskatasters
Stadt Halle (Saale), FB Stadtebau und Bauordnung, Abt. Stadtvermessung
ALKIS © GeoBasis-DE / LVermGeo LSA, 08/ 2023 / A18-42603-09-14
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Anlage Blatt 1.1.3 und Blatt 1.1.7). Auch das Queren der L 50 ist fur Ful3gan-
ger dann nicht mehr in ausreichender Verkehrsqualitat moglich (Wartezeiten
von etwa 30 Sekunden bei Qualitatsstufe E).

Auch mit nur 50 % der Maximalbelastung kann keine ausreichende Leistungs-
fahigkeit nachgewiesen werden. Wahrend die mittleren Wartezeiten morgen
unter 20 Sekunden liegen (Qualitatsstufe B) tritt nachmittags bei einem Aus-
lastungsgrad von 2,3 noch immer eine Uberlastung (Qualitatsstufe F) auf
(siehe Anlage Blatt 1.1.4 und Blatt 1.1.8). Die mittleren Wartezeiten flir que-
rende FulRganger liegen unter 15 Sekunden (Qualitatsstufe C).

Fur den Prognosenulifall (mit der Bestandsnutzung) kann mit der Grundver-
kehrsbelastung 2040 aufgrund der prognostisch sinkenden Verkehrsbelas-
tung im Zuge der L 50 auch weiterhin eine Leistungsfahigkeit mit guter Ver-
kehrsqualitat nachgewiesen werden. Die mittleren Wartezeiten liegen zur Spit-
zenstunde bei knapp Uber 10 Sekunden, was der Qualitatsstufe B nach HBS
entspricht (siehe Anlage Blatt 1.1.9). Querende FulRganger uber die L 50 war-
ten unter 6 Sekunden (Qualitatsstufe C).

Mit dem zusatzlichen Verkehr des Gewerbegebietes bei der angenommenen,
geringen Beschaftigtendichte der Minimalvariante verandern sich diese Werte
nicht signifikant (siehe Anlage Blatt 1.1.10). Aber auch in der Maximalvariante
bleibt die Uberlastung der Gewerbegebietszufahrt trotz sinkenden Auslas-
tungsgrads auf 5,7 mit der Qualitatsstufe F nach HBS unverandert bestehen
(siehe Anlage Blatt 1.1.11). Querende Fuldganger tber die L 50 warten unter
6 Sekunden (Qualitatsstufe C).

Eazit: Der Knotenpunkt ware im Bestand unsignalisiert unter den derzeit an-
zunehmenden Verkehrsbelastungen (Minimalvariante) des B-Plan-Gebie-
tes 184 in ausreichender Verkehrsqualitat (Qualitatsstufe B/ C) leistungsfahig.
Die insgesamt mdglichen, zusatzlichen Belastungen durch ein vollstandig er-
schlossenes Gewerbegebiet dieser Art wirden zur verkehrlichen Spitzen-
stunde zu einer Uberlastung der Gewerbegebietszufahrt fiihren. Die Wartezei-
ten fUr Linienbusse im Zuge der Magdeburger Chaussee (L 50) lagen unter
10 Sekunden, was der fiir den OPNV sehr guten Qualitatsstufe A nach HBS
entsprache.

Um zu prifen, ob die fir das geplante Gewerbegebiet ansetzbare maximale
Belastung mit verkehrsorganisatorischen MalRnahmen leistungsfahig zu be-
waltigen ist, werden in den folgenden Abschnitte Varianten der Knotenpunki-
regelung untersucht. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass zwischenzeitlich ein
Stralien begleitender Geh-/ Radweg im Zuge der L 50 angelegt wurde und
dass perspektivisch die Fortfihrung der Strallenbahntrasse im Zuge der L 50
ab dem Verkehrsknotenpunkt ,Trotha“ — trotz derzeit anders lautender Bekun-
dungen — nicht ganzlich ausgeschlossen werden kann.

Hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit werden folgenden Knotenpunktvarianten
untersucht:

- Lichtsignalanlage in Bestandsgeometrie
- Kreisverkehrsplatz
- Lichtsignalanlage mit StralRenbahn in Seitenlage
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41.2 Lichtsignalanlage in Bestandsgeometrie

Aufgrund des neuen Geh-/ Radwegs, der unmittelbar am &stlichen Fahrbahn-
rand der L 50 verlauft, und der westlich der Stralle angrenzenden Nut-
zung/ Bebauung ist eine Aufweitung des Strallenraums zur Einordnung von
separaten Abbiegestreifen ohne Eingriffe in Fremdgrundstiicke nicht méglich.
Eine Signalisierung der Einmindung zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes misste daher weitestgehend in der Bestandsgeometrie erfol-
gen (siehe Abbildung 10).

Abbildung 10: Prinzipskizze signalisierte Einmiindung in Bestandsgeometrie
1

Stadtgrundkarte mit Angaben des Liegenschaftskatasters
Stadt Halle (Saale), FB Stadtebau und Bauordnung, Abt. Stadtvermessung
ALKIS © GeoBasis-DE / LVermGeo LSA, 08 / 2023 / A18-42603-09-14
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Bedingt durch die Lage von drei Grundstuckszufahrten auf der Westseite der
Magdeburger Chaussee (L 50) unmittelbar gegenliber der B-Plan-Gebietsan-
bindung ware zu empfehlen, die Signalquerschnitte im Zuge der Hauptrich-
tung jeweils vor diese ,Konfliktbereiche” zu legen. Die Ausfahrt aus den be-
treffenden Grundstlicken dirfte dann nur nach rechts (in Richtung Stadtgebiet
Halle) erfolgen. Die nérdliche FuRgangerfurt sollte dann im Bereich der baulich
im Rahmen des Geh-/Radwegebaus bereits hergestellten Querungsstelle ein-
geordnet werden. Alternativ bliebe die Méglichkeit, auf diese Furt zu verzich-
ten und den Signalquerschnitt zwischen die Zufahrten zu den Privathausern
(Magdeburger Chaussee Nr. 61 und 63) zu legen. Hier ware allerdings noch
eine Schleppkurvenprifung fur rechtseinbiegende Schwerverkehrsfahrzeuge
aus der B-Plan-Anbindung erforderlich.

Die Bewertung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat nach HSB fur sig-
nalisierte Knotenpunkte (siehe dazu auch Anlage Blatt 0.2.2) wird als Worst
Case fur die Variante mit dem weit abgesetzten noérdlichen Signalquerschnitt
durchgeflhrt.

Es wird eine Dreiphasensteuerung angenommen mit Freigaben im Zuge der
Hauptrichtung (L 50), einer Nachlaufphase fiir Linksabbieger aus nordwestli-
cher Richtung in das B-Plan-Gebiet und der Nebenrichtungsphase mit den
FulRgangerfurten Uber die L 50 (siehe Anlage Blatt 1.2.1).

Mit einem Signalzeitenplan von 90 Sekunden Umlaufzeit kdnnten morgens die
Belastungen des Gewerbegebiets bis hin zur Maximalvariante in ausreichen-
der Verkehrsqualitat bewaltigt werden. Die mittleren Wartezeiten lagen unter
40 Sekunden, was der Qualitatsstufe C nach HBS entsprache (siehe Anlage
Blatt 1.2.3.2 und 1.2.3.3). An der parallel zur Anbindung freigegebenen Ful3-
gangerfurt Uber die Magdeburger Chaussee (L 50) wirden jedoch unzulassig
hohe Sperrzeiten von bis zu 77 Sekunden entstehen. Hier misste in der ver-
kehrsabhangigen Steuerung ein Wartezeitkriterium fir die Querung der L 50
hinterlegt werden, welches zulasten der Hauptrichtung (L 50) ein Uberschrei-
ten der Wartezeit von 80 Sekunden verhindert. Da nicht mit nennenswerten
FuRgangerzahlen an dieser Querung zu rechnen ist, sollte dies keinen signifi-
kanten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der Signalanlage haben. Die War-
tezeiten fir Linienbusse im Zuge der Magdeburger Chaussee (L 50) lagen
unter 50 Sekunden, was der fir den OPNV ausreichenden Qualitatsstufe C
nach HBS entsprache.

Zur Nachmittagsspitze (Analyse) ware jedoch selbst ein Signalprogramm von
120 Sekunden Umlaufzeit nicht in der Lage, den Verkehr in der Maximalvari-
ante leistungsfahig zu bewaltigen. Alle Zufahrten wirden Auslastungsgrade
Uber 1,0 aufweisen, was der Qualitatsstufe F nach HBS entsprache (siehe An-
lage Blatt 1.2.4.3). Auch die Grenzbelastung von 50 % des Quell- und Zielver-
kehrs eines im B-Plan-Gebiet voll ausgelasteten Gewerbegebiets ware bei ei-
nem Auslastungsgrad von 1,1 nicht ausreichend leistungsfahig, (Qualitats-
stufe F — siehe Anlage Blatt 1.2.4.4). Daruber hinaus lagen die maximalen
Sperrzeiten flr querende FulRganger Uber 90 Sekunden (Qualitatsstufe E).
Auch hier musste in der verkehrsabhangigen Steuerung ein Wartezeitkriterium
fur die Querung der L 50 hinterlegt werden, welches zulasten der Hauptrich-
tung (L 50) ein Uberschreiten der Wartezeit von 80 Sekunden verhindert.

Auch vor dem Prognosehorizont 2040 ware die Lichtsignalanlage mit dem
120er Programm und der Grenzbelastung von 50 % nicht in ausreichender

B Auvitr-Nr5379 16.12.2024



N |r — Verkehrsuntersuchung
- —VSC .. Halle (Saale) — B-Plan Nr. 184 Seite 20

Verkehrsqualitat (mittlere Wartezeiten Uber 70 Sekunden, Qualitatsstufe E)
leistungsfahig.

Sollte allerdings die B-Plan-Anbindung mit zwei Zufahrtsstreifen (separate
Rechts- und Linksabbiegestreifen) ausgebildet werden, ware eine signifikante
Verringerung der mittleren Wartezeiten zu erwarten. Die mittleren Wartezeiten
lagen unter 60 Sekunden, was der ausreichenden Qualitatsstufe D nach HBS
entsprache. Linienbusse im Zuge der Magdeburger Chaussee (L 50) wirden
weniger als 50 Sekunden warten, was der fir den OPNV noch ausreichenden
Qualitatsstufe C nach HBS entsprache. In beiden Fallen kdnnten Fuldganger
in ausreichender Verkehrsqualitat (bei maximalen Sperrzeiten bis 65 Sekun-
den/ Stufe D) die L 50 queren.

Problematisch wiirde sich die Anbindung der vorhandenen Grundstlicke ge-
genuber der Anbindung des B-Plan-Gebietes darstellen. Diese wiirden dann
unsignalisiert innerhalb des signalisierten Knotenpunktbereichs liegen und
dirften dann nur nach dem Prinzip ,Rechts-rein-rechts-raus“ befahren wer-
den. Damit wurde sich die Zu- und Abfahrtssituation der betroffenen Grund-
stiicke gegentber dem Bestand verschlechtern.

Anstelle des Linksabbiegens aus der Magdeburger Chaussee (L 50) missten
Fahrzeuge beispielsweise bis zum nachstfolgenden Knotenpunkt mit der Carl-
Benz-StralRe weiterfahren und dort im angrenzenden Gewerbegebiet wenden.
Fahrzeuge, die aus den Grundsttcken in Richtung A 14 abfahren wollten, wa-
ren gezwungen zunachst nach rechts in die Magdeburger Chaussee (L 50)
einbiegen, um dann an der Binnenhafenstrale oder im dort angrenzenden
Gewerbegebiet zu wenden.

Wahrend diese Verfahrensweise fir die beiden privaten Grundstlickszufahr-
ten eine vertretbare Losung ware, kdnnte dies flr den deutlich starkeren Quell-
und Zielverkehr des gewerblichen Betriebsgelandes einen unzumutbaren und
die Verkehrssicherheit der zuvor genannten Wendemaglichkeiten gefahrden.
In diesem Fall ware die Betriebsanbindung in die Signalisierung mit einzube-
ziehen. Hiervon ware kein negativer Effekt auf die Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrsqualitat der bewerteten Lichtsignalanlage zu befurchten.

Fazit: Grundsatzlich liel3e sich eine Lichtsignalanlage in der Bestandsgeomet-
rie flr eine Belastung entsprechend der derzeitigen Nutzungen (Minimalbelas-
tung) — leistungsfahig realisieren. Fur deutlich héhere Belastungen ware ein
geometrischer Ausbau des Knotenpunktes erforderlich. Die FuRgangerwarte-
zeiten Uber die L 50 waren zu (iberwachen — eine OPNV-Bevorrechtigung
ware zu empfehlen.

41.3 Kreisverkehrsplatz

Eine leistungsfahige Knotenpunktlésung wurde ein Kreisverkehrsplatz darstel-
len. Ein sogenannter ,kleiner” Kreisverkehrsplatz mit einer einstreifigen Kreis-
fahrbahn und einstreifigen Zufahrten ware jedoch auch zur aktuellen Nachmit-
tagsspitze (Analyse) mit der Maximalbelastung nicht leistungsfahig (siehe An-
lage Blatt 1.3.1). Die Grenzbelastung von 50 % der Maximalbelastung kénnte
in guter Verkehrsqualitat bewaltigt werden (mittlere Wartezeiten unter 15 Se-
kunden, Qualitatsstufe B — siehe Anlage Blatt 1.3.2).

Vor dem Prognosehorizont 2040 lie3en sich diese Werte aufgrund der gerin-
geren Grundbelastung der L 50 verbessern. Die Grenzbelastung von 75 % der
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Maximalbelastung kénnte dann ebenfalls in guter Verkehrsqualitat bewaltigt
werden (mittlere Wartezeiten unter 17 Sekunden, Qualitatsstufe B) — die rech-
nerisch mdgliche Maximalbelastung ware trotzdem noch zu hoch und lieRe
den Knotenpunkt Uberlasten (Qualitatsstufe F) (siehe Anlage Blatt 1.3.3 und
1.3.4).

Fazit: Da ein Kreisverkehrsplatz mit einer hohen Flacheninanspruchnahme
(auch auf Fremdgrundstiicken) einhergeht, stellt diese L6sung an der vorhan-
denen Anbindungsstelle (und auch vor dem Hintergrund einer moglichen Ver-
langerung der StralRenbahntrasse parallel zur L 50) keine weiter zu verfol-
gende Variante dar.

41.4 Lichtsignalanlage mit StraBenbahn in Seitenlage

Urspringlich war in den Infrastrukturplanungen der Stadt Halle im Zuge der
Magdeburger Chaussee (L 50) perspektivisch eine Trasse zur Verlangerung
der Stralienbahn (Linien 3, 8 und 12, die derzeit in Trotha enden) Uber die
nordliche Stadtgrenze Halles hinaus vorzuhalten. Im aktuellen Vorentwurf des
Flachennutzungsplans der Stadt Halle ist diese Trasse jedoch nicht mehr auf-
geflihrt — einen absehbareren Bedarf scheint es aktuell nicht zu geben. Die
HAVAG halten die Trassenfreihaltung jedoch fiir erforderlich, weshalb emp-
fohlen wird, im B-Plan eine Grinflache auf diesem etwa 15 Meter breiten Strei-
fen auszuweisen (die unbebaut bleibt und eine spatere verkehrliche Nutzung
ermaglicht). Die in Seitenlage verlaufenden Gleise wiirden dann von der An-
bindung des B-Plan-Gebietes 184 gequert, wobei gemaf BO Strab § 20, Ab-
satz 3% Bahnilibergange technisch gesichert sein miissen, wenn der Bahn-
Ubergang innerhalb eines Tages in der Regel von mehr als 100 Kraftfahrzeu-
gen Uberquert wird. Der Gleisquerschnitt ware demnach in einer Lichtsignal
geregelten Knotenpunktsteuerung zu bertcksichtigen (siehe Abbildung 11 auf
der folgenden Seite).

Hieraus und wegen der bereits umgesetzten Herstellung des Zweirichtungs-
geh-/-radwegs ergeben sich zwei Randbedingungen, die eine geometrische
Erweiterung der zu signalisierenden Einmindung und damit einer Erhéhung
der Leistungsfahigkeit im Wege stehen kénnten:

o Die Umsetzung des mit zusatzlichen Abbiegestreifen zu betreibenden
Knotenpunktes wirde die Inanspruchnahme von Grundbesitzt westlich
der L 50 erfordern, da eine Ausdehnung der Verkehrsanlage nach Os-
ten in das B-Plan-Gebiet durch den Geh- und Radweg nicht mehr még-
lich ist. Gegebenenfalls waren auf der Westseite sogar Baume be-
droht, da die Fahrbahn um mindestens einen Meter nach Westen er-
weitert werden musste.

o Die Berucksichtigung der Stralkenbahntrasse bei der Gestaltung der
Einmdndung und der Signalsteuerung vermindert deren Leistungsfa-
higkeit aufgrund der langeren Raumwege und der grofleren Anzahl
von Signalisierungszustanden (Phasen).

Eine derartige Lichtsignalanlage kdnnte unter den oben genannten Umstan-
den mit einem Vier-Phasen-System (Hauptrichtung mit Strallenbahn, Haupt-

6 Verordnung tber den Bau und Betrieb der Stralkenbahnen (BO Strab)* aus Gesetze im Internet
unter https://www.gesetze-im-internet.de/strabbo_1987/ , abgerufen am 17.09.2024
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richtung mit Rechtsabbiegern, Hauptrichtung mit Linksabbiegern, Nebenrich-
tung) und einer Umlaufzeit von 100 Sekunden vor dem Prognosehori-
zont 2040 mit der Grenzbelastung von 75 % der Maximalbelastung des B-

Abb. 11: Prinzipskizze signalisierte Einmiindung mit StraBenbahntrasse
\ Y

Stadtgrundkarte mit Angaben des Liegenschaftskatasters
Stadt Halle (Saale), FB Stadtebau und Bauordnung, Abt. Stadtvermessung
ALKIS © GeoBasis-DE / LVermGeo LSA, 08 / 2023 / A18-42603-09-14

Plan-Gebietes flr den Kfz-Verkehr in ausreichender Verkehrsqualitat leis-
tungsfahig betrieben werden. Die mittleren Wartezeiten lagen unter 60 Sekun-
den, was der Qualitatsstufe D nach HBS entsprache. Linienbusse im Zuge der
Magdeburger Chaussee (L 50) wirden weniger als 50 Sekunden warten, was
der fir den OPNV noch ausreichenden Qualitatsstufe C nach HBS entspréa-
che. An der parallel zur Anbindung freigegebenen Fuligangerfurt tber die
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Magdeburger Chaussee (L 50) wirden jedoch unzuldssig hohe Sperrzeiten
von bis 90s entstehen. Hier musste in der verkehrsabhangigen Steuerung ein
Wartezeitkriterium fir die Querung der L 50 hinterlegt werden, welches zulas-
ten der Hauptrichtung (L 50) ein Uberschreiten der Wartezeit von 80 Sekun-
den verhindert. Da nicht mit nennenswerten Fuligangerzahlen an dieser Que-
rung zu rechnen ist, sollte dies keinen signifikanten Einfluss auf die Leistungs-
fahigkeit der Signalanlage haben. Ware die gesamte, rechnerische Maximal-
belastung des geplanten Gewerbegebiets verkehrswirksam, wirde die signa-
lisierte Einmindung jedoch (weiterhin) Uberlastet sein. Der Auslastungsgrad
lage bei etwa 1,1, was der Qualitatsstufe F nach HBS entsprache.

Zu beachten ware eine ausreichende Lange der separaten Abbiegestreifen,
um einen Rickstau in die durchgehenden Fahrstreifen zu vermeiden.

Fazit: Ein hinreichend dimensionierter, signalisierter Knotenpunkt wird per-
spektivisch 75 % des maximalen Verkehrsaufkommens eines vollausgelaste-
ten Gewerbegebiets mit variabler Nutzung leistungsfahig und verkehrssicher
gewaltigen kénnen. Die FuRgangerwartezeiten tber die L 50 waren zu Uber-
wachen — eine OPNV-Bevorrechtigung ware zu empfehlen.

4.2 Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ Carl-Benz-StraRe
- (siehe Anlage 2) -

Der Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ Carl-Benz-Strale ist im Be-
stand eine unsignalisierte Einmindung mit Vorfahrtberechtigung im Zuge der
L 50. In beiden Hauptrichtungszufahrten sind separate Abbiegestreifen von
etwa 100 Meter Lange ausgebildet. Die Wartepflicht (in diesem Fall Anhalte-
pflicht) ist in der Carl-Benz-Stralle mit dem Zeichen 206 der StVO (,Halt, Vor-
fahrt achten!”, sog. ,Stoppschild®) geregelt.

Die Bewertung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat erfolgt nach HSB
fur unsignalisierte Knotenpunkte (siehe dazu auch Anlage 0.2.1). Da es keine
FuRganger- oder Radverkehrsanlage an dieser Einmiindung gibt, in deren
Verlauf die Fahrbahnen dieses Knotenpunkts zu queren waren, entfallt eine
Betrachtung der Verkehrsqualitat fur den nichtmotorisierten Verkehr.

Im Bestand kann mit der gezahlten Analysebelastung eine Leistungsfahigkeit
mit guter bis ausreichender Verkehrsqualitat nachgewiesen werden. Die mitt-
leren Wartezeiten liegen zur Frihspitze unter 20 Sekunden, was der Quali-
tatsstufe B nach HBS entspricht und zur Nachmittagsspitze unter 25 Sekun-
den, was der Qualitatsstufe C entspricht (siehe Anlage Blatt 2.1.2 und 2.4.2).

Abbildung 12: Magdeburger Chaussee (L 50)/ Carl-Benz-Stralle (Blickritﬁtqu Nord
gl
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Mit dem zuséatzlichen Verkehr des B-Plan-Gebietes mit der anzunehmenden,
bestandsnahen Minimalvariante andern sich diese Werte nicht signifikant. Der
zu erwartende Riickstau der wartepflichtigen Verkehrsstrome bleibt deutlich
unter der Lange der vorhandenen Abbiegestreifen (siehe Anlage Blatt 2.2.2
und 2.5.2). Die Maximalbelastung ist hingegen nur noch morgens in weiterhin
guter Verkehrsqualitat (Stufe B) regelbar (siehe Anlage Blatt 2.3.2). Nachmit-
tags steigen die mittleren Wartezeiten auf bis zu 63 Sekunden, was nur noch
der Qualitatsstufe E nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt2.6.2). Die
Grenzbelastung von 50 % der Maximalbelastung des B-Plan-Gebietes kann
jedoch unsignalisiert in ausreichender Verkehrsqualitat bewaltigt werden. Die
mittleren Wartezeiten liegen bei etwa 35 Sekunden, was der Qualitatsstufe D
nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 2.7.2). Die Wartezeiten flr Linien-
busse im Zuge der Magdeburger Chaussee (L 50) liegen unter 10 Sekunden,
was der fiir den OPNV sehr guten Qualitatsstufe A nach HBS entspréche.

Vor dem Prognosehorizont 2040 und der zuriickgehenden Verkehrsbelastung
der L 50 sinken die mittleren Wartezeiten in allen Belastungsszenarien der
Spitzenstunde auf etwa 20 Sekunden, was der Qualitatsstufe C nach HBS
entspricht beziehungsweise darunter (Qualitatsstufe B) (siehe Anlage
Blatt 2.8.2, 2.9.2 und 2.10.2).

Fazit: Der Knotenpunkt ist auch mit den zusatzlichen Belastungen durch das
B-Plan-Gebiet ausreichend leistungsfahig, wenn fur der aktuellen Grundbelas-
tung der L 50 maximal 50 % der moglichen Maximalbelastung des B-Plan-Ge-
bietes zugesetzt werden. Perspektivisch waren dann keine Einschrankungen
erforderlich.

4.3 Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ BinnenhafenstraBe
- (siehe Anlage 3) -

Der dreiarmige Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ Binnenhafen-
stralle ist im Bestand eine Lichtsignal geregelte Einmiindung mit separaten
Abbiegestreifen in allen Zufahrten. Uber den nérdlichen Knotenarm der L 50
sowie Uber die Binnenhafenstralie werden Radfahrer und Fulganger geftuhrt.
Die Bewertung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat erfolgt nach HSB
fur signalisierte Knotenpunkte (siehe dazu auch Anlage 0.2.2).

Im Bestand kann mit den gezahlten Analysebelastungen zur Friih- und Nach-
mittagsspitze mit den jeweiligen Signalprogrammen (Festzeit)’ fir diese Spit-
zenstunden eine Leistungsfahigkeit mit ausreichender Verkehrsqualitat nach-
gewiesen werden. Die mittleren Wartezeiten liegen morgens knapp unter
50 Sekunden und nachmittags bei etwa 35 Sekunden, was in beiden Fallen
der Qualitatsstufe C nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 3.3.1.2 und
Blatt 3.4.1.2). Querende FuRganger Uber die L 50 erwarten an der geteilten
Furt maximale Sperrzeiten von bis zu 80 Sekunden (was zwar der Qualitats-
stufe E nach HBS entspricht — fiir die Stadt Halle jedoch als maximale Warte-
zeit akzeptiert werden kann).

Mit dem zuséatzlichen Verkehr des Gewerbegebietes bei der angenommenen
Minimalbelastung steigen diese Werte morgens auf etwa tber 50 Sekunden,
was der Qualitatsstufe D nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 3.3.2.2) und

7 Verkehrstechnische Unterlagen (Bestands-VTU) am KP Magdeburger Chaussee (L 50)/ Binnenha-
fenstralde (SIEMENS AG, September 1999)

B Auvitr-Nr5379 16.12.2024



R 'f — Verkehrsuntersuchung
- —VSC .. Halle (Saale) - B-Plan Nr. 184 Seile 29

nachmittags bleiben sie weitgehend unverandert. Linienbusse in der Relation
Magdeburger Chaussee (L 50) — Binnenhafenstral’e warten weniger als
10 Sekunden, was der fir den OPNV sehr guten Qualitatsstufe A nach HBS
entspricht. Fir Buslinien im Zuge der L 50 steigen die mittleren Wartezeiten
jedoch auf mehr als 50 Sekunden, so dass in der nordlichen Zufahrt der Mag-
deburger Chaussee die gewlnschte Qualitatsstufe C nicht mehr eingehalten
werden kann. Nachmittags werden die Grenzwerte fir die Wartezeiten nicht
Uberschritten.

Abbildung 13: Magdeburger Chaussee (L 50)/ Binnenhafenstr. (Blickrichtung

Wird die Maximalbelastung des Gewerbegebietes angesetzt, steigen die mitt-
leren Wartezeiten zur Friihspitze auf etwa 105 Sekunden, was dann nur noch
der Qualitatsstufe E nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 3.3.3.2). Nach-
mittags tritt sogar eine Uberlastung der nordwestlichen Zufahrt auf. Der Aus-
lastungsgrad steigt auf fast 1,5, was der Qualitatsstufe F nach HBS entspricht
(siehe Anlage Blatt 3.4.3.2). Auch die Grenzbelastung von 50 % der Maximal-
belastung kann nicht leistungsfahig bewaltigt werden (Auslastungsgrad Uber
1,0 — Qualitatsstufe F).

Vor dem Prognosehorizont 2040 und der zurlickgehenden Verkehrsbelastung
der L 50 sinken die mittleren Wartezeiten in den Belastungsszenarien ,Mini-
malvariante® und ,Grenzbelastung mit 50 %“ unter 35 Sekunden, was der
Qualitatsstufe B nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 3.4.6.2 und
Blatt 3.4.8.2). Bei 75 % Auslastung steigen die mittleren Wartezeiten
auf 78 Sekunden, was nur noch der Qualitatsstufe E nach HBS entspricht und
die ,maximale“ Belastung des vollausgelasteten B-Plan-Gebietes sorgt noch
fir eine Uberlastung der nordwestlichen Zufahrt mit einem Auslastungsgrad
Uber 1,0 (Qualitatsstufe F).

Wird jedoch im zugehdrigen Signalzeitenplan SZP 4 die Freigabezeit der
stadtwartigen Hauptrichtung um acht Sekunden zulasten der Zufahrt Binnen-
hafenstralie erhoht (siehe Anlage Blatt 3.5.0), sinken die mittleren Wartezei-
ten zur Analyse mit 50 % der Maximalbelastung auf 53 Sekunden (Qualitats-
stufe D) beziehungsweise zur prognostischen Spitzenstunde mit der Grenz-
belastung von 75% auf unter 40 Sekunden, so dass die ausreichende Ver-
kehrsqualitat der Stufe C nach HBS nachgewiesen werden kann (siehe An-
lage Blatt 3.5.1).

Fazit: Der Knotenpunkt ist mit den zusatzlichen Belastungen durch das B-
Plan-Gebiet nur dann ausreichend leistungsfahig, wenn der aktuellen Grund-
belastung der L 50 lediglich der induzierte Verkehr des Gewerbegebiets in der
(bestandsnahen) Minimalvariante zugesetzt wird.
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Mit einer geringfligigen (Parameter-)Anpassung des Spitzenstundenpro-
gramms waren aktuell bis zu 50 % (mit Busbeschleunigung) und perspekti-
visch bis zu 75 % der mdglichen Maximalbelastung des B-Plan-Gebietes in
ausreichender Verkehrsqualitat regelbar. Die Uberwachung der FuRganger-
wartezeiten Uber die L 50 ware berdies zu empfehlen.

4.4 Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ An der Saalebahn/ Brach-
witzer Strale

- (siehe Anlage 4) -

Der vierarmige Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ An der Saale-
bahn/ Trothaer Strale (L 50)/ Brachwitzer Stral3e ist im Bestand eine Lichtsig-
nal geregelte Kreuzung. In der Zufahrt An der Saalebahn werden die drei még-
lichen Fahrtrichtungen (rechts, geradeaus und links) auf je einem separaten
Fahrstreifen geflhrt. In der Zufahrt Magdeburger Chaussee (L 50) sind zwei
durchgehende Geradeausfahrstreifen sowie ein separater Rechtsabbiege-
streifen eingeordnet. In der Zufahrt Trothaer Stral3e (L 50) ist nur das Gerade-
ausfahren und in der Zufahrt Brachwitzer Stralle nur das Rechtseinbiegen ge-
stattet, woflr jeweils nur ein Fahrstreifen zur Verfligung steht.

Die Bewertung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat erfolgt nach HSB
fur signalisierte Knotenpunkte (siehe dazu auch Anlage 0.2.2).

Im Bestand kann mit der gezahlten Analysebelastung zur Friihspitze mit dem
zugehorigen Signalprogrammen (SZP 2, Festzeit)® eine Leistungsfahigkeit mit
ausreichender Verkehrsqualitat nachgewiesen werden. Die mittleren Warte-
zeiten liegen fir Linkseinbieger aus An der Saalebahn bei etwa 40 Sekunden,
was der Qualitatsstufe C nach HBS entspricht. In allen anderen Zufahrten lie-
gen sie unter 30 Sekunden was der Qualitatsstufe B entspricht (siehe Anlage
Blatt 4.3.1.2). Mit dem zusatzlichen Verkehr des Gewerbegebietes verandern
sich diese Werte in keinem der morgendlichen Belastungsszenarien signifi-
kant (siehe Anlage Blatt 4.3.2.2 und Blatt 4.3.3.2). Die maximalen Sperrzeiten

8 Verkehrstechnische Unterlagen (Bestands-VTU) am KP Magdeburger Chaussee (L 50)/ An der
Saalebahn (SIEMENS AG, September 2018)
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fur Fullgéanger an den Furten liegen bei 53 Sekunden, was der Qualitats-
stufe C nach HBS entspricht.

Zur Nachmittagsspitze kann mit dem zugehdrigen Signalprogramm (SZP 4,
Festzeit) im Bestand keine Leistungsfahigkeit mit ausreichender Verkehrsqua-
litat nachgewiesen werden. Die mittleren Wartezeiten flir Linkseinbieger aus
An der Saalebahn — die jedoch nicht durch den induzierten Verkehr des B-
Plan-Gebietes beeinflusst werden — liegen bei knapp Gber 70 Sekunden, was
nur noch der Qualitdtsstufe E nach HBS entspricht (siehe Anlage
Blatt 4.4.1.2). Alle weiteren Verkehrsstrome weisen mittlere Wartezeiten unter
45 Sekunden auf, was der Qualitatsstufe C oder besser entspricht. Mit dem
zusatzlichen Verkehr des B-Plan-Gebietes in der Minimalvariante dndern sich
diese Werte nicht signifikant (siehe Anlage Blatt 4.4.2.2). Mit der Maximalbe-
lastung hingegen steigen die mittleren Wartezeiten in der Zufahrt Trothaer
Stralde auf bis zu 143 Sekunden, was dann auch hier nur noch der Qualitats-
stufe E nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 4.4.3.2). Werden nur 50 %
der Maximalbelastung angesetzt, bleiben die mittleren Wartezeiten gegenuiber
dem Bestand signifikant unverandert (siehe Anlage Blatt 4.4.4.2). Die maxi-
malen Sperrzeiten flir Fulliganger an den Furten liegen bei 73 Sekunden, was
zwar nur der Qualitatsstufe E nach HBS entspricht, von der Stadt Halle jedoch
akzeptiert werden kann.

Vor dem Prognosehorizont 2040 und der zurtickgehenden Verkehrsbelastung
der L 50 sinken die mittleren Wartezeiten in allen Belastungsszenarien der
Spitzenstunde unter 45 Sekunden, was der Qualitatsstufe C nach HBS ent-
spricht (siehe Anlage Blatt 4.4.5.2, Blatt 4.4.6.2 und Blatt 4.4.7.2). Die maxi-
malen Sperrzeiten fur FulRganger an den Furten liegen auch weiterhin bei
73 Sekunden, was zwar nur der Qualitatsstufe E nach HBS entspricht, von der
Stadt Halle jedoch akzeptiert werden kann.

Eazit: Der Knotenpunkt ist auch mit den zusatzlichen Belastungen durch das
B-Plan-Gebiet ausreichend leistungsfahig, wenn der aktuellen Grundbelas-
tung der L 50 maximal 50 % der mdglichen Maximalbelastung des B-Plan-Ge-
bietes zugesetzt werden. Perspektivisch waren dann keine Einschrankungen
erforderlich.

4.5 Knotenpunkt Magdeburger Chaussee (L 50)/ Oppiner StraBe/ Kéthener
StraBe (L 145)

- (siehe Anlage 5) -

Der dreiarmige Knotenpunkt Trothaer Stral3e (L 50)/ Oppiner Stral’e/ Kéthe-
ner StralRe (L 145) ist im Bestand eine Lichtsignal geregelte, schiefwinklige
Kreuzung mit vier Knotenarmen. Von der Trothaer Stral’e in landwartiger
Richtung zweigt die L 145 (Kothener Stralde) in Richtung Petersberg ab. Au-
Rerdem fuhrt die Oppiner Stra3e in das Wohngebiet Trotha. In stadtwartiger
Richtung kann nur im Zuge der L 50 gefahren werden. Am Knotenpunkt wird
aullerdem die Strallenbahn aus der Mittellage der Trothaer Stralte in die
Gleisschleife (Endstelle Trotha) an der Kéthener Strale gefiihrt. Die Zufahrten
Trothaer Stralde (L 50) sind jeweils zweistreifig mit einem separaten Linksab-
biegestreifen ausgefihrt. In der Oppiner Stralde gibt es nur einen Zufahrts-
streifen auf dem alle Fahrzeuge nach rechts in die Kéthener Stralle geleitet
werden. Radfahrer werden weitestgehend auf separaten Radverkehrsanlagen
gefluhrt.
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Abb. 15: Troter Stralle LL_ 50)/ Oppiner Strale/ Kéthener Stral3e (Blickrichtung Nord)

)

Die Bewertung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat erfolgt nach HSB
fur signalisierte Knotenpunkte (siehe dazu auch Anlage 0.2.2).

Aufgrund der hohen Belastung des Knotenpunktes wird mit dem fiir die Spit-
zenstunde hinterlegten Festzeitprogramm SP 2°, welches die Freigaben aller
Signalgruppen beinhaltet, bereits im Bestand keine ausreichende Leistungs-
fahigkeit nachgewiesen. Da Stralenbahnen (sowie Busse auf dem Gleis in
der Zufahrt Kéthener Strafde) ihre Freigaben nur nach Anmeldung erhalten,
wird — wie in den verkehrstechnischen Unterlagen beschrieben — fir die Um-
ldufe ohne zu erwartenden Stralenbahnverkehr, ein Programm ohne diese
Freigaben bewertet. Die Umlaufe in der Spitzenstunde (nachmittags) mit und
ohne Stralkenbahnfreigaben werden anhand des aktuellen Fahrplans an der
Haltestelle , Trotha“ festgelegt. In etwa einem Drittel der Umlaufe werden Stra-
Renbahnfreigaben gesendet (Umlaufzeit = 90s) — in den restlichen zwei Drit-
teln nicht (Umlaufzeit = 73s). Uber die betrachtete Spitzenstunde (hier: 16:00
— 17:00 Uhr) kann nun anhand der Wartezeitganglinie die Entwicklung der
Verkehrsqualitat dokumentiert werden. Betrachtet werden hier ausschlief3lich
die Signalgruppen K 1 (nérdliche Zufahrt Trothaer Strafe) und K 5 (stdliche
Zufahrt Trothaer Strae) an denen der induzierte Verkehr des geplanten Ge-
werbegebiets wirksam wird.

Im Bestand kann mit der gezahlten Analysebelastung zur Frihspitze insge-
samt eine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht werden. Die mittleren War-
tezeiten fur Linksabbieger aus der ndrdlichen Zufahrt Trothaer Stralle (K 2)
liegen unter 60 Sekunden, was der Qualitatsstufe D nach HBS entspricht und
auch Linienbusse betrifft, die den OPNV-Verkniipfungspunkt ,Trotha® in der
Kdéthener StralRe erreichen wollen. In Umlaufen ohne Straldenbahn reduziert
sich die Wartezeit auf etwa 30 Sekunden (Qualitatsstufe B). Im Zuge der
Hauptrichtung (K 1 und K 5) liegen die zugeordneten Wartezeiten unter 20 Se-
kunden je Umlauf, was der Qualitatsstufe A entspricht (siehe Anlage
Blatt 5.3.1.1 bis Blatt 5.3.1.4). Die maximalen Sperrzeiten fur FuRganger tUber
die L 50 liegen bei 75 Sekunden, was zwar der Qualitdtsstufe E nach HBS
entspricht, von der Stadt Halle jedoch akzeptiert wird.

9 Verkehrstechnische Unterlagen (Bestands-VTU) am KP Trothaer Stral3e (L 50)/ Oppiner StraRe
(SIEMENS AG, April 2002)

B Auvitr-Nr5379 16.12.2024



N |r — Verkehrsuntersuchung
- —VSC .. Halle (Saale) — B-Plan Nr. 184 Seite 29

Mit der gezahlten Analysebelastung zur Nachmittagsspitze kann insgesamt
bereits keine Leistungsfahigkeit mehr nachgewiesen werden. Flr Linksabbie-
ger in der nérdlichen Zufahrt Trothaer Stralde (K 2) liegt der Auslastungsgrad
Uber 1,0, was der Qualitatsstufe F nach HBS entspricht und auch Linienbusse
betrifft, die den OPNV-Verknipfungspunkt ,Trotha“ in der Kéthener StraRe er-
reichen wollen. In Umlaufen ohne Stralkenbahn wir eine mittlere Wartezeit von
etwa 43 Sekunden erreicht, was der Qualitatsstufe C nach HBS entspricht. Im
Zuge der Hauptrichtung (K 1 und K 5) liegen die zugeordneten Wartezeiten
unter 20 Sekunden je Umlauf, was der Qualitatsstufe A entspricht (siehe An-
lage Blatt 5.3.4.1 bis Blatt 5.3.4.4). Die maximalen Sperrzeiten fur FuRganger
Uber die L 50 liegen auch hier bei 75 Sekunden, was zwar der Qualitatsstufe
E nach HBS entspricht, von der Stadt Halle jedoch akzeptiert wird.

Mit den zusatzlichen Belastungen durch das B-Plan-Gebiet in der nach ge-
genwartigem Stand zu erwartenden Minimalvariante &ndern sich morgens die
mittleren Wartezeiten und die Verkehrsqualitat gegeniber der Bestandssitua-
tion nicht signifikant (siehe Anlage Blatt 5.3.2.1 bis Blatt 5.3.2.4). In der Maxi-
malvariante steigt die Belastung im Zuge der Trothaer Stral3e an, so dass die
zugeordneten Wartezeiten von K 1 und K 5 bis 26 Sekunden betragen (Qua-
litatsstufe B) (siehe Anlage Blatt 5.3.3.1 bis Blatt 5.3.3.4).

Mit den zusatzlichen Belastungen durch das B-Plan-Gebiet in der Minimalva-
riante andern sich nachmittags die mittleren Wartezeiten und die Verkehrs-
qualitdt gegeniber der Bestandssituation nicht signifikant (siehe Anlage
Blatt 5.3.2.1 bis Blatt 5.3.2.4). In der Maximalvariante steigt die Belastung im
Zuge der Trothaer Stralle an, so dass Linksabbieger — auch Linienbusse —
aus der nordlichen Zufahrt Trothaer StralRe auch in den miteinander kombi-
nierten Signalprogrammen Uberlastet wird (Auslastungsgrad tber bis 1,4 —
Qualitatsstufe F) (siehe Anlage Blatt 5.3.6.1 bis Blatt 5.3.6.4).

Mit der Grenzbelastung von 50 % wird im Programm mit allen Freigaben nach-
mittags zwar noch eine Uberlastung der nérdlichen Zufahrt Trothaer StraRe
ausgegeben. In der Zuordnung mit der deutlich besseren Bewertung im Pro-
gramm ohne StralRenbahnfreigaben ergibt sich fur die Signalgruppe K 1 je-
doch eine mittlere Wartezeit von bis zu 56 Sekunden, was der Qualitatsstufe D
nach HBS entspricht (siehe Anlage Blatt 5.3.7.1 bis Blatt 5.3.7.4) und fiir den
Linienbusverkehr in der Regel als nicht ausreichend. Dies betrifft auch den
Linienbusverkehr, der am Knotenpunkt beschleunigt sein sollte.

Durch die geringere Grundbelastung im Zuge der L 50 kénnen fast alle Ver-
kehrsstrome in allen Belastungsszenarien mit dem Festzeitprogramm mit allen
Freigaben leistungsfahig bewertet werden. Lediglich in der Maximalvariante
kommt es in der nérdlichen Zufahrt Trothaer StraRe zu einer Uberlastung
(Auslastungsgrad > 1,0 — Qualitatsstufe F). Mit der Zuordnung zu den Umlau-
fen mit und ohne Strallenbahnanforderung liegen die mittleren Wartezeiten
jedoch bei bis zu 43 Sekunden, was der Qualitatsstufe C nach HBS entspricht
(siehe Anlage Blatt 5.3.8.1 bis Blatt 5.3.10.4).

Fazit: Der Knotenpunkt ist auch mit den zusatzlichen Belastungen durch das
B-Plan-Gebiet ausreichend leistungsfahig, wenn fir der aktuellen Grundbelas-
tung der L 50 maximal 50 % der moglichen Maximalbelastung des B-Plan-Ge-
bietes zugesetzt werden. Perspektivisch waren dann keine Einschrankungen
zu beachten.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Fur das Gelande der ehemaligen Kaserne Trotha soll ein Bebauungsplan auf-
gestellt werden, um vorhandene Nutzungskapazitaten entsprechend dem ak-
tuellen gewerblichen Besatz des Areals auf rechtlich gesicherter Ebene aus-
schopfen zu kénnen. Hierflr war der Nachweis der Leistungsfahigkeit der An-
bindung des betreffenden Areals an das 6ffentliche Strallennetz sowie der an-
grenzenden, signalisierten Knotenpunkt zu erbringen.

Die Ermittlung des durch die Nutzung des zukiinftigen B-Plan-Gebietes indu-
zierten Kfz-Verkehrs hatte auf Basis der ,Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens fir Gebietstypen (HSVG)* fir ein allgemeines Gewerbege-
biet zu erfolgen. Fir die derzeitigen Nutzungen (mittelstandische Handwerks-
und Dienstleistungsbetriebe) auf etwa 40 % der Gesamtflache wurde das Ver-
kehrsaufkommen erfasst und fir Gewerbe mit geringen Beschaftigten- und
Besucherzahlen als realistische und angestrebte ,Minimalvariante” der zu-
kiinftigen Nutzung hochgerechnet. Der Vollstandigkeit halber wurde aul3er-
dem eine gemal den HSVG mdgliche ,Maximalvariante berechnet, die bei
einer Neubesiedlung des Gesamtgelandes mit publikumsintensiven Nutzun-
gen mdglich ware.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifungen zeigten, dass die derzeit
stark befahrene Magdeburger Chaussee (L 50) und ihre Verkehrsanlagen nur
noch begrenzte Kapazitatsreserven aufweisen. Eine weitere Auslastung des
zuklnftigen B-Plan-Gebietes mit den zu erwartenden, bestandsnahen Nutzun-
gen (Minimalvariante) ware ohne signifikante Eingriffe in die Verkehrsregelung
der betrachteten Knotenpunkte maglich.

Sollte sich neue Betriebe mit verkehrsreicheren Nutzungen auf dem Areal an-
siedeln, kdnnten mit der aktuellen Grundbelastung der L 50 nur bis zu 50 %
der rechnerischen Maximalbelastung eines voll ausgelasteten Gewerbege-
biets leistungsfahig vom o6ffentlichen Strallennetz aufgenommen werden.
Hierflr waren gegebenenfalls vereinzelt Anpassungen an vorhandenen Licht-
signalanlagen sowie die Schaffung einer leistungsfahigen Anbindung des Ge-
werbegebiets an die Magdeburger Chaussee (L 50) zu gewahrleisten.

Vor dem Prognosehorizont 2040 und der nach den Verkehrsmodellen deutlich
sinkenden Grundbelastung der L 50 waren dann auch bis zu 75 % der Maxi-
malbelastung durch das B-Plan-Gebiet leistungsfahig regelbar. Auch hierfur
waren gegebenenfalls vereinzelt Anpassungen an vorhandenen Lichtsignal-
anlagen erforderlich, um die Wartezeiten des OPNV sowie von querenden
FuRgangern und Radfahrern in zulassigen Bereichen zu halten.

Eine Vollauslastung des gesamten B-Plan-Gebietes mit publikumsintensiven
Nutzungen ware sowohl aktuell als auch perspektivisch mit nur einer Anbin-
dung an die Magdeburger Chaussee (L 50) ausgeschlossen.

Am Anbindepunkt des B-Plan-Gebietes 184 an die Magdeburger Chaussee
wurde die Wahl einer geeigneten leistungsfahigen Knotenpunktform durch
den inzwischen erfolgten Bau des Straflen begleitenden Geh-/ Radwegs er-
heblich beeintrachtigt. Hierdurch kommt es zu signifikanten Einschrankungen
der Varianten der Strallenraumgestaltung. Darlber hinaus ist auch weiterhin
die Trasse fir eine Verlangerung der Stralenbahn ab der Endstelle ,Trotha“
parallel zur L 50 zu berlcksichtigen, obwohl aktuell keine Absichtserklarungen
hierzu verlautbart wurden.
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Die verkehrssichere Anbindung des geplanten Gewerbegebiets mit einer
Lichtsignalanlage auf der Bestandsgeometrie ohne separate Abbiegestreifen
wurde sich nur flr eine Nutzung rentieren, die eine Verkehrsbelastung ober-
halb der Minimalvariante aber unterhalb der 50 %-Auslastungsgrenze erzeu-
gen wird. Bei héheren induzierten Verkehrsaufkommen waren der Ausbau der
Knotenpunkt-Signalanlage mit separaten Fahrstreifen oder die Errichtung ei-
nes Kreisverkehrsplatzes erforderlich. Beide Malihahmen waren unvermeid-
lich mit Eingriffen in angrenzende Flurstlicke verbunden und miissten bezlig-
lich der Verflig- und Nutzbarkeit der Freihaltetrasse fir die perspektivische
Stralkenbahnflihrung bei Bedarf erneut geprift werden.

Empfehlung: Da die Vollauslastung des B-Plan-Gebietes mit zu erwartenden,
bestandsnahen Nutzungen (Minimalvariante) keine Malinahmen zur Verbes-
serung der Verkehrsqualitdt an der unsignalisierten Einmindung erfordern,
wird empfohlen die Einordnung einer neuen, leistungsfahigen Verkehrsanlage
von dem dann konkret zu berechnenden Verkehrsaufkommen der geplanten
Nutzung abhangig zu machen. Dies kénnte mit Antrag auf Baugenehmigung
fur jedes Vorhaben innerhalb des Gewerbegebiets untersucht und bewertet
werden. Je nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme einer neuen (verkehrsreichen)
Nutzung sollte das Grundverkehrsaufkommen im Zuge der L 50 geprift wer-
den. Dies gilt besonders fur den Fall des Autobahnringschlusses von A 14,
A 38 und A 143.

Vereinfacht wird folgendes Verfahren empfohlen:
o Aufstellung des B-Plans Nr. 184 ohne verkehrliche Mahahmen

o Nachberechnung des induzierten Verkehrsaufkommens fur jeden Bau-
antrag auf dem B-Plan-Gebiet (Verkehrsgutachten)

o Erneute Erhebung der aktuellen Verkehrsbelastungen auf der L 50
(Grundbelastung) und den zugehdrigen Knotenpunkten — vor allem
nach Verkehrsfreigabe der A 143 (nordwestlicher Lickenschluss)

VSC Halle GmbH (Buro Leipzig),
16.12.2024

Wi %/Z .

i. A. Dipl.-Ing. Lena Trollsch
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B-Plan Nr. 184 "Gewerbegebiet ostlich der Magdeburger Chaussee"

Verkehrserzeugung

Aus "Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen" {Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, FGSV - Ausg. 2006]1]

kursiv = Quellenangabe bzw. Parameterspannbreite aus Berechnungsgrundlage (HSVd i )

Spitzenstundenanteile gemaR Punkt 7.3 (Tabellierte Tagesganglinie)

fur Fruhspitze Max.-Werte aus 6:00 - 8:00 Uhr und fir Nachmittagsspitze Max.-Werte aus 15:00 - 17:00 Uhr
fur Beschaftigte aus Spalte "Berufsverkehr"

fir Kunden/ Besucher aus Spalte "Kunden-/ Besucherverkehr (Einzelhandel kleinfl.)

fur Wirtschaftsverkehr aus Spalte "Wirtschaftsverkehr"

Ermittlung des Verkehrsaufkommens durch Beschiftigte

Auftr.-Nr.: 5379

bebaute/ bebaubare Beschéftigte pro ha Gesamtzahl Pkw- Pkw- Anwesenheits- Pkw-Fahrten/ induzierter Verkehr |davon Quellfahrten| davon Zielfahrten |davon Quellfahrten| davon Zielfahrten
Gebietstyp Gewerbeart Flache in m? Nettobaulandflache Beschéftigte Nutzungsgrad | Besetzungsgrad faktor Anzahl Wege Tag des B-Plan-Gebiets zur Friihspitze zur Frihspitze | zur Nachm.-Spitze | zur Nachm.-Spitze
2,5 Wege pro Tag
(Hin- und
Stadtrandlage, Rlickfahrt sowie Quell- bzw.
Gewerbegebiet GE =60 - 300 einfach OPNV- ein weiterer Weg Zielverkehr
(GE) Angaben Investor (nach Tabelle 3.2) Anbindung 1,1 0,8-0,9 pro Woche) (jeweils 50%) 4,50% 28,70% 11,75% 1,25%
Gewerbe mit wenig
Bestandsgebiet |Beschéaft./Publikum 13.100 60 79 0,8** 1,1 0,85 2,5 122 61 3 18 7 1
Gewerbe mit wenig
B-Plan-Gebiet Beschaft./Publikum 33.700 60 202 0,9 1,1 0,85 2,5 351 176 8 51 21 2
Gewerbe mit viel*
B-Plan-Gebiet Beschaft./Publikum 33.700 180 607 0,9 1,1 0,85 2,5 1.055 528 24 152 62 7
* mittlerer Beschéftigtenfaktor **um Zé&hlergebnis zu entsprechen
Ermittlung des Verkehrsaufkommens durch Kunden und Besucher
Kundenwege Gesamtzahl Kundenwege pro Pkw- Pkw- Mitnahme- und Pkw-Fahrten/ induzierter Verkehr |davon Quellfahrten| davon Zielfahrten |davon Quellfahrten| davon Zielfahrten
Gebietstyp Gewerbeart pro Beschéftigtem Beschéftigte Tag Nutzungsgrad | Besetzungsgrad Verbundeffekte Tag des B-Plan-Gebiets zur Frihspitze zur Frihspitze | zur Nachm.-Spitze | zur Nachm.-Spitze
Gewerbe
mit wenig Publikum 0,5-1,0 Stadtrandlage, Quell- bzw.
Gewerbegebiet mit viel Publikum 5 - 50 méBige OPNV- Anteil Zielverkehr
(GE) (nach Tab. 3.11) Anbindung 1,0-1,1 Originér-Verkehr (jeweils 50%) 0,64% 0,98% 12,32% 8,40%
Gewerbe mit wenig
Bestandsgebiet [Beschaft./Publikum 0,55 79 43 0,8** 1,05 100% 33 17 0 0 2 1
Gewerbe mit wenig
B-Plan-Gebiet Beschaft./Publikum 0,55 202 111 0,9 1,05 100% 95 48 0 0 6 4
Gewerbe mit viel*
B-Plan-Gebiet Beschaft./Publikum 27,50 607 16.693 0,9 1,05 100% 14.308 7.154 46 70 881 601
* mittlerer Publikums-(Kunden-)faktor fiir publikumsintensive Dienstleistungen **um Zé&hlergebnis zu entsprechen
Ermittlung Wirtschaftsverkehr (der Beschaftigten) ... (von auBlen eingetragen) gesamter Wirtschaftsverkehr
Fahrten durch Anzahl Fahrten Gesamt- induz. Wirtschafts-
Beschéaftigte im durch Beschaf- Anteil externer Anzahl externe wirtschafts-  |verkehr des B-Plan davon davon Quellfahrten davon Zielfahrten davon Quellfahrten davon Zielfahrten
Gebietstyp Wirtschaftsverkehr tigte pro Tag Wirtschaftsverkehr Fahrten pro Tag verkehr/ Tag Gebiets SV-Fahrten zur Frihspitze | davon SV-Fahrten zur Friihspitze davon SV-Fahrten | zur Nachm.-Spitze | davon SV-Fahrten | zur Nachm.-Spitze | davon SV-Fahrten
Quell- bzw.
Gewerbegebiet 0,5 - 2,0 Wege pro 5% - 30% der Zielverkehr 50%
(GE) Beschéftigtem Beschéftigtenwege (jeweils 50%) (max. 60%) 4,75% 50% 8,00% 50% 8,75% 50% 6,75% 50%
Bestandsgebiet 0,60 47 10,0% 5 52 26 13 1 1 2 1 2 1 2 1
B-Plan-Gebiet 0,60 121 10,0% 12 133 67 34 3 2 5 3 6 3 5 3
B-Plan-Gebiet * 1,25 759 17,5% 133 892 446 223 21 11 36 18 39 20 30 15
* mittlere Anzahl/ Anteil von Wegen
Gesamtverkehrsaufkommen des Bestandsgebietes Gesamtverkehrsaufkommen des B-Plan-Gebietes Nr. 184 (Minimalvariante)
Quellverkehr davon SV- Zielverkehr davon SV- Quellverkehr davon SV- Zielverkehr davon SV-
aus B-Plan-Geb. Fahrzeuge ins B-Plan-Geb. Fahrzeuge aus B-Plan-Geb. Fahrzeuge ins B-Plan-Geb. Fahrzeuge
Frihspitze 4 1 20 1 in Kfz/h Frihspitze 11 2 56 3 in Kfz/h
Nachm.-Sp. 11 1 4 1 in Kfz/h Nachm.-Sp. 33 3 11 3 in Kfz/h
Tagesverkehr 104 13 104 13 in Kfz/24h Tagesverkehr 291 34 291 34 in Kfz/24h
|Abgleich mit Bestandsdatenerfassung Gesamtverkehrsaufkommen des B-Plan-Gebietes Nr. 184 (Maximalvariante)
Quellverkehr davon SV- Zielverkehr davon SV- Quellverkehr davon SV- Zielverkehr davon SV-
aus B-Plan-Geb. Fahrzeuge ins B-Plan-Geb. Fahrzeuge aus B-Plan-Geb. Fahrzeuge ins B-Plan-Geb. Fahrzeuge
Zahlwert * 76 12 76 12 in Kfz/14h Frihspitze 91 11 258 18 in Kfz/h
korr. Wert ** 103 7 103 7 in Kfz/24h Nachm.-Sp. 982 20 638 15 in Kfz/h
berech. Wert *** 104 13 104 13 in Kfz/24h Tagesverkehr 8.128 223 8.128 223 in Kfz/24h
Differenz 1 6 1 6 in Kfz/24h
* aus Bestandsdatenerfassung der Finsterwalder GmbH & Co. KG (21.05.2019 von 6:00 - 18:00 Uhr)
** Korrekturfaktor "Tagesverkehr" = 1,3 flr nicht erfasste Abend- und Nachtstunden sowie allg. Abweichungen
*** Tagesverkehr aus Berechnung nach HSVG
- vsc“;‘; Blatt 0.1
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Anlage Blatt 0.2.1 HBS 2015 — Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Zur Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) fir den Fahrzeugverkehr auf
der Fahrbahn gelten die Grenzwerte der mittleren Wartezeit nach folgender Tabelle:

QsSv mittlere Wartezeit w [s]
A <=10
B <=20
C <= 30
D <=45
E > 45
F -1

) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke q tiber der Kapazitat C liegt (q > C)

Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs bedeuten:

QSV A:

QSV B:

QSV C:

QSV D:

QSV E:

QSV F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom be-
vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar.
Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen
Ausdehnung noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer muss Haltevorgange, verbunden mit deut-
lichen Zeitverlusten, hinnehmen. Flr einzelne Verkehrsteilnehmer konnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein merkli-
cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurtick.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringflgige Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum Verkehrs-
zusammenbruch (d. h. standig zunehmende Staulange) flihren. Die Kapazitat
wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflielt, ist Gber eine Stunde gréRer als die Kapazitat fur
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Staus mit be-
sonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |0st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Uberlastet.

aus Handbuch fir die Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS), Ausg. 2015,
[Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen, FGSV]




Anlage Blatt 0.2.2

HBS 2015 — Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Zur Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) gelten die Grenzwerte der

mittleren Wartezeit nach folgender Tabelle:

Kfz-Verkehr OPNV auf Fullganger- Ugd
Qsv mittlere Wartezeit t, [s] Sonderfahrstreifen 1) . Radverkehr. )
mittlere Wartezeit tw [S] | mittlere Wartezeit t, [s]

A <20 <5 <30

B =35 <15 <40

c <50 <25 <55

D <70 <40 <70

E <100 <60 <85
F -9 > 60 > 854

) Die Werte gelten auch fiir den OPNV, der durch eine verkehrsabhangige Steuerung priorisiert wird
2) Die Grenzwerte gelten fiir den Radverkehr auch, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr gefiihrt wird

3) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke q Uber der Kapazitat C liegt (q > C)
4) Die Grenze zwischen QSV E und F ergibt sich aus dem in den RiLSA (2015) vorgegebenen Richt-
wert fur die maximale Umlaufzeit von 90s und der Mindestfreigabe von 5s

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A:
Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spurbar. Na-
hezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen-
den Kraftfahrzeuge kdénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur
gelegentlich ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit
haufig ein Ruckstau auf.

Die Wartezeiten sind flr die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in
den meisten Umlaufen ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr tberschrit-
ten. Der Rickstau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt
mehrfach vorrticken.

aus Handbuch fir die Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS), Ausg. 2015,
[Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen, FGSV]
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