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1. Aufgabenstellung

Der Bereich CharlottenstralRe/ Gottesackerstra3e/ Topferplan im Charlottenviertel der Stadt
Halle/Saale soll baulich entwickelt werden. Hierzu wurde im Jahr 2021 bereits eine erste Ver-
kehrsuntersuchung erstellt*. Seitdem haben sich mehrere Randbedingungen geandert. So entfallt
zum aktuellen Planungsstand die urspriinglich vorgesehene Kita, die Tiefgaragenzufahrten wur-
den von der CharlottenstraRe auf die Gottesackerstral3e verlegt. Das Vorhabengebiet (VHG) 3
im Sidosten des urspriinglichen Bebauungsplan-Entwurfs (damals ,Areal 2“) wurde aus dem Be-
bauungsplan (B-Plan) herausgeldst — dort ist nun Gberwiegend Seniorenwohnen vorgesehen,

dazu kleinrdiumige Gastronomie und ein Pick-Up-Point.

ey
ebiet BL
% laus B-quﬂ 197 herausgeldst}/

Grafik 1: Anderungen B-Plan 197

1 Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale, Verkehrsuntersuchung, Prognose 2030, Ing.-Biiro IVAS im Auftrag der
Am Stadtpark GmbH
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Das im nordlichen Teil des B-Planes 197 verbliebene Vorhabengebiet 1 (ehemals Areal 1) soll
vorrangig mit Wohngebauden bebaut werden. Im Vorhabengebiet 2 (ehemals Areal 3) im Bereich
Topferplan sind vor allem Buros vorgesehen. Die verkehrliche Entwicklung von Gottesacker-
stral3e, Topferplan und Martinstral3e ist bereits bis zur Vorplanung vorangeschritten. Bauherr ist
die Am Stadtpark GmbH.

Das bisherige Verkehrsgutachten ist auf Basis der 0.g. Anderungen zu {iberarbeiten. Grundlage
der zu prognostizierenden Verkehrsmengen soll das zwischenzeitlich fortgeschriebene Verkehrs-
modell der Stadt Halle/Saale mit dem Prognosehorizont 2040 sein. Wo erforderlich, sind weiterhin
MalBnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufes zu entwickeln. Die erforderlichen Nach-
weise (Leistungsfahigkeit, Schalldaten, etc.) sind weiterhin unter Beachtung der drei 0.g. Vorha-

bengebiete zu erbringen.
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2. Abgrenzung Untersuchungsgebiet und stadtebauliche Nutzung

Das Untersuchungsgebiet Charlottenviertel liegt zentrumsnah im stiddstlichen Randbereich des
Stadtteils Nordliche Innenstadt von Halle/Saale unweit des Giiter- und Hauptbahnhofes sowie
des Riebeckplatzes. Das Entwicklungsgebiet wird begrenzt vom Stadtpark und dem Friedhof
Stadtgottesacker im Norden, der Charlottenstral3e im Osten, der Augustastrafl3e im Sitiden sowie

GottesackerstraBe/ Martinstral3e bzw. Topferplan im Westen (siehe folgende Grafik).
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Grafik 2: Abgrenzung des Untersuchungsgebiets (© Bundesamt fiir Kartografie und Geodasie 2020)

Insgesamt ist das Charlottenviertel durch eine mehrgeschossige Blockbebauung mit maf3gebli-
cher Wohnnutzung gepréagt. Im Stden befindet sich das Einkaufszentrum ,,Charlottencenter®. Zu-
dem befinden sich im in den Erdgeschossen der sonstigen Gebaude teils weitere Einzelhandels-
und gastronomische Einrichtungen. Neben den Beschéftigten und Kunden wird das Verkehrsauf-

kommen im Bestand auch durch die Berufsschule, das Tanzhaus sowie das Kino gepragt.
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Analyse der vorhandenen Verkehrssituation

Verkehrliche Organisation im Kfz-Verkehr

Die grofl3raumige Erreichbarkeit des Charlottenviertels im Kfz-Verkehr wird aus 6stlicher Richtung
mafgeblich Uber die Magdeburger StraRe gewdahrleistet. Diese vierstreifige Hauptverkehrsstrale
dient der Anbindung an das Uibergeordnete BundesstraRennetz und somit an das Ubrige Stadt-
gebiet sowie Uberregional. Die Magdeburger Stralle wird Uber die Anhalter Strafle und
ParkstralRe erreicht. Der Knotenpunkt Magdeburger Stral3e/ Anhalter Stral3e ist signalgesichert.
Das Charlottenviertel kann zwar auch aus nordwestlicher Richtung erreicht werden, allerdings
sind diese Verkehrswege weniger leistungsfahig und die Gottesackerstrale als Einbahnstralie
(in Richtung Charlottenviertel) angelegt. Nach Siiden schlief3t sich im Bereich der Leipziger

Stral3e eine Fuligangerzone an.

Das Untersuchungsgebiet ist als Tempo-30-Zone organisiert, somit sind samtliche Kreuzungen
gleichrangig und im Ausnahmefall vorfahrtgeregelt (Knotenpunkt Anhalter StralR3e/ Dorotheen-
stralRe). Enge StralRenquerschnitte finden sich in der GottesackerstralRe und am Topferplan. Die
anderen Stral3en im Charlottenviertel besitzen weitgehend bedarfsgerechte Breiten. Die Gottes-
ackerstral3e ist wegen ihres engen Querschnittes als Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Stiden an-
gelegt. Der Bereich Tdpferplan kann aufgrund enger Kurvenradien durch langere/ gré3ere Fahr-
zeuge nicht bzw. nur erschwert befahren werden. Das Umfeld des Untersuchungsgebietes ist

gepragt von weiteren Einbahnstraen (Augustastralie, Parkstral3e, Teile der Anhalter Stral3e).

Innerhalb des Charlottenviertels besitzt die Dorotheenstral3e aufgrund ihres Querschnitts die
Funktion einer Sammelstraf3e. Insgesamt dient das Nebennetz ausschliel3lich der kleinraumigen
Erschliel3ung, was sich auch in der Nutzung deutlich zeigt. Haufig ist in den Stralenrdumen fahr-
bahnbegleitendes, gebihrenpflichtiges, Langsparken eingeordnet. Private Stellplatze in den In-
nenhéfen der Wohnbldcke sind fir die Mieter zwischen Anhalter StraRe und Parkstraf3e vorhan-
den. Private Stellplatze befinden sich ebenfalls in den Tiefgaragen der 90er-Jahre-Neubebauung
an der Augustastrale. Zudem existiert eine offentliche Tiefgarage mit ca. 470 Platzen an der
Dorotheenstraf3e. Ein erheblicher Teil der privaten Pkw der Anwohner wird im 6ffentlichen Raum
abgestellt, weshalb partiell auch Bewohnerparken angeordnet wurde. Im 6ffentlichen Raum ver-

bleiben je nach Tageszeit nur wenige freie Stellplatze.

Im Charlottenviertel ist nicht von ortsfremden Durchgangs- oder Schleichverkehren auszugehen.
Das Gebiet ist durch verkehrsbehdrdliche Anordnungen (Tempo 30-Zone, verkehrsberuhigter

Bereich, Ful3gangerzone) Uberwiegend verkehrsberuhigt (vgl. folgende Grafik).
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Grafik 3: Verkehrsorganisation im Untersuchungsgebiet (© Bundesamt fur Kartografie und Geodasie 2020)

3.2 Kfz-Verkehrsmengen im Bestand
3.21 Einfluss der Corona-Pandemie

Der Einfluss der Corona-Pandemie auf das Verkehrsgeschehen zum Erhebungszeitpunkt soll
anhand der Verkehrsentwicklung an BundesstraRen aufgezeigt werden. Von der Bundesanstalt
fur StralRenwesen (BASt) werden hierzu in regelmafigen Abstanden die Verkehrsmengen an den
Dauerzahlstellen (DZS) ausgewertet und mit den Daten des Vorjahres abgeglichen. Die Ver-
kehrsmengen aller Kfz lagen im Juli 2020 mit 3 % (Schwerverkehr ca. 4 %) nur noch minimal

hinter dem Vorjahreswert von Juli 2019, wéhrend der Verkehr im April 2020 um 36 % hinter dem
Vorjahreswert zurtickblieb (vgl. Grafik 4).

Die in den folgenden Kapiteln erhobenen Verkehrsmengen an den Knotenpunkten und Quer-
schnitten unterliegen demnach keinem signifikanten Einfluss der Corona-Pandemie und kénnen
als plausibel angenommen werden. Ein Verrechnungsfaktor ist nicht erforderlich.
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Grafik 4: Verkehrsmengen (DZS Bundesstrafl3en) im Zeitraum des Corona-Lockdowns (Quelle: BASt)

StraRenverkehrszahlung Sachsen-Anhalt und Entwicklung der Verkehrsmengen

Fur die Analyse der Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet wurden neben den Ergebnis-
sen der StralRenverkehrszahlung (SVZ) auch die Zahlergebnisse der Dauerzéhlstellen (DZS) in
Halle/Saale und Umgebung ausgewertet. Es erfolgte die Betrachtung der Daten ab dem Jahr
2010, um die Verkehrsentwicklung zu verdeutlichen. Die fir den untersuchten Streckenabschnitt
nachstgelegene SVZ-Zahlstelle 4537/3023 befindet sich im Stadtgebiet auf der B 80 zwischen
der Anschlussstelle Halle-Neustadt und dem Knotenpunkt K 2147, ca. 7 km westlich des Unter-
suchungsgebietes. Die nachstgelegene DZS befindet sich auf der B 6 zwischen Grdbers und dem

Knotenpunkt L 167 ca. 8 km suiddstlich des Untersuchungsgebietes.

Die Lage der Zahlstellen und eine grafische Darstellung der Analyseverkehrsstarken sind in Gra-
fik 5 enthalten. Das Verkehrsaufkommen an der SVZ-Zahlstelle der B 80 ist zwischen 2015 und
2010 um 13 % auf 17.920 Fahrzeuge pro Tag gesunken. Seit Dezember 2009 ist die BAB 38
durchgéngig befahrbar und entlastet punktuell das BundesstraBennetz in Halle/Saale. Der
Schwerverkehrsanteil hat sich hingegen nur unwesentlich veréndert. Dieser betrug 2015 6,7 %.
Die Ergebnisse der Dauerzéahlistelle an der B 6 zeigen, dass das Verkehrsaufkommen an diesem
Querschnitt zwischen 2010 und 2019 nahezu konstant ist. Die Verkehrsstérke betrug 2019 ins-
gesamt 10.286 Fahrzeuge am Tag. Eine dhnliche Konstanz zeigt sich beim Schwerverkehrsan-

teil. Dieser hat seit 2010 nur unwesentlich abgenommen und betrug 7,7 % im Jahr 2019.
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3.2.3
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Grafik 5: Vorhandene Zahistellen mit Ergebnissen und Z&hlstellen IVAS 2020

Das Verkehrsaufkommen an der umliegenden BAB 14 hat seit 2019 stetig zugenommen (16 %),
den Querschnitt zwischen den Anschlussstellen Halle-Trotha und Halle-Tornau befuhren 2019
40.423 Fahrzeuge taglich. Mit einem SV-Anteil von 24,5 % ist die Belastung durch Lkw, Busse
und Sattelziige in diesem Abschnitt besonders hoch. 2010 betrug der SV-Anteil noch 25,9 %.

Knotenpunkt- und Querschnittszahlungen im Untersuchungsgebiet

Zur Gewinnung von aktuellen Tageswerten zu Verkehrsstarken im Untersuchungsgebiet werden
Knotenpunktzéhlungen herangezogen, welche neben den Querschnittsbelegungen in den Zu-
fahrten zusatzlich verkehrsmittelfeine Angaben zu den Verkehrsstrémen liefern. Diese fanden am
10.09.2020 ab 06:00 Uhr unter Verwendung von Videotechnik an den Knotenpunkten Anhalter
Stral3e/ Dorotheenstral’e sowie Charlottenstraf3e/ Parkstral3e statt und ergénzen damit die Da-
tengrundlage der vorliegenden Zahlung am Knotenpunkt Magdeburger Stral3e/ Anhalter Stral3e
vom 13.05.2014. Damit kbnnen samtliche Fahrzeuge, unterschieden nach Krad, Pkw/ Lieferwa-
gen, Bus, Lkw, Lkw mit Anh&énger/ Sattel-Kfz, Fahrrader auf der Stral’e sowie Ful3ganger diffe-
renziert nach einzelnen Verkehrsstrémen registriert werden. Die aktuellen Zahlwerte aus zwei 4-
Stunden-Intervallen (6:00 — 10:00 Uhr und 14:00 — 18:00 Uhr) konnten unter Errechnung des

Hochrechnungsfaktors (1,92) auf Tageswerte hochgerechnet werden.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen (Knotenstréme, Querschnitte) sind als 24-Stunden-Ver-

kehrsstromplane mit Tageswerten sowie fur die Nachmittagsspitzenstunde in den Anlagen 2.1

1341 _VU_HAL-Charl_Bericht.docx
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3.3

und 2.2 enthalten. Die Gesamtzufahrtsbelastung betragt am Knotenpunkt Magdeburger Straf3e/
Anhalter Stral3e insgesamt ca. 13.000 Kfz/24h und am Knotenpunkt Anhalter Stra3e/ Dorotheen-
straf3e insgesamt ca. 6.200 Kfz/24h. Die ermittelten Tageswerte werden als DTVw5 angesehen,
d.h. sie beschreiben die mittleren taglichen Verkehrsmengen von Montag bis Freitag. Der

Schwerverkehrsanteil liegt bei unter 2 %.

Die Auswertung der Verkehrserhebung ergab fur die Knotenpunkte Spitzenstundenzeitraume
zwischen 7:00 und 8:00 Uhr am Morgen sowie 15:45 und 16:45 Uhr bzw. 16:15 und 17:15 Uhr
am Nachmittag. An beiden Knotenpunkten war die Gesamtzufahrtsbelastung in der Nachmittags-
spitzenstunde hoher als in der Morgenspitzenstunde, sodass die Nachmittagsspitzenstunde als
Bemessungsverkehrsstarke fir die Knotenpunktdimensionierung herangezogen wird. Der Spit-
zenstundenanteil am Gesamtverkehr lag an den Knotenpunkten am Nachmittag zwischen 8,6 %
und 9,8 %. Das sind gangige Spitzenstundenanteile wie sie im Regelfall Gblich sind und auch in

anderen stadtischen Zahlungen ermittelt werden kénnen.

Die Verkehrsmengen unmittelbar um die Entwicklungsflache herum sind sehr gering. Die Tages-
werte liegen am Querschnitt Parkstraf3e bei 580 Fahrzeugen und auf der Charlottenstral3e zwi-
schen 540 und 620 Fahrzeugen. Aufgrund der geringen Belastung in der Spitzenstunde (vgl.
Anlagen 2.1 und 2.2) sind keine Auswirkungen auf den Verkehrsablauferkennbar. Es handelt sich
dabei weitgehend um Quell- und Zielverkehre des Umfeldes, die sich entlang dieser Stra3en als

Parksuchverkehre darstellen.

GebietserschlielBung im Umweltverbund

Das Gehwegnetz ist zwar umfassend — d.h. straRenbegleitend sind in der Regel Gehwege vor-
handen — allerdings kann dieses nicht durchgehend als komfortabel und anforderungsgerecht
bewertet werden. Gehwege sind oft schmaler als das Regelmall gemalR RASt-06% von 2,50 m
und haufig nicht oder nur bedingt barrierefrei. Bordabsenkungen fehlen an mehreren Knoten-
punkten und Einmindungen. Positiv hervorzuheben ist an einigen Stellen die Verwendung von

geschnittenem (Beton-)Pflaster im Gehwegbereich.

Der Radverkehr wird im Untersuchungsgebiet im Mischverkehr auf der StraRe gefihrt. Die Fahr-
bahnoberflachen (Art, Zustand) sind fur den Radverkehr stellenweise defizitar. Ein Radweg exis-
tiert an der Magdeburger StraRe. Die Einordnung von Radverkehrsanlagen ist in Tempo-30-Zo-
nen grundlegend nicht zuldssig. Die Freigabe der Einbahnstraen fur den Radverkehr in der Ge-
genrichtung ist ausschlief3lich in der Marienstral3e zugelassen. Mit Ausnahme einiger Fahrradbu-
gel am Charlottencenter sind keine 6ffentlichen Fahrradabstellanalgen vorhanden. Eine Binde-

lung des Radverkehrs erfolgt einerseits entlang der Magdeburger Stra3e. Am Querschnitt wurden

2 Richtlinien zur Anlage von Stadtstrazen, FGSV, Ausgabe 2006
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auf Hohe der Anhalter StraBe zwischen 6:00 und 20:00 Uhr insgesamt 109 Radfahrer (Zahlung
2014) registriert. Zudem dient die Martinstra3e als innerstadtische Alternativroute zur Leipziger
StralRe (FuRgangerzone). Im Nebennetz des Charlottenviertels sind die Verkehrsmengen im Rad-
verkehr daher auch verhéaltnisméagig hoch (Zahlung 2020). Zwischen 15:45 und 16:45 Uhr befuh-
ren beispielsweise 44 Radfahrer den Knotenpunkt Anhalter StraRe/ Dorotheenstral3e. Die ver-
gleichsweise hohe Nachfrage zeigt das Erfordernis, anforderungsgerechte Bedingungen fiir den

Radverkehr bei der Entwicklung des Charlottenviertels zu schaffen.

Fotos: Haltestelle Riebeck-Platz (links) und Fahrradabstellanlagen und freigegebene Einbahnstrale am
Charlottencenter (rechts)

Die ErschlieBung im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist gewahrleistet, das komplette
Untersuchungsgebiet liegt im Einzugsbereich der Haltestelle Am Leipziger Turm. Allerdings be-
findet sich keine Bus- oder Stral3enbahnhaltestelle unmittelbar im Untersuchungsgebiet. Die Luft-
linienentfernungen zu den Haltestellen betragen zwischen 200 und 400 m. Die nachfolgend ge-
nannten Haltestellen befinden sich im gemafl Nahverkehrsplan definierten Einzugsradius von
400 m und verfugen uber eine Anbindung an das zeitlich umfassende und vertaktete Angebot
von Straf3enbahn und Bus:

= Am Leipziger Turm
= Riebeckplatz
= Magdeburger Stral3e

Zudem befinden sich der Busbahnhof/ ZOB und der Hauptbahnhof in ca. 600 m Entfernung,
wodurch eine Anbindung auch an den 6ffentlichen Fernverkehr erreicht wird. Insgesamt ist damit
sowohl die rAumliche als auch die zeitliche Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr gewéhrleistet.
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4.2
421

Funktionsfahigkeit maflRgeblicher Knotenpunkte

Grundlagen

Um eine Bewertung der Funktionsfahigkeit des Stra3ennetzes vornehmen zu kdnnen, werden
zunachst die 2020 gezahlten Knotenpunkte untersucht. Die Bewertung der Verkehrsqualitat er-
folgt gemanR HBS 20152 Danach ist die mittlere Wartezeit das entscheidende Qualitatskriterium

fur die Bewertung. Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) ergeben sich nach HBS fol-

gendermalien:
QsVv Knotenpunkte ohne LSA Knotenpunkte mit LSA
Kreisverkehr
B <20 sec < 35 sec
C <30 sec <50 sec
D <45 sec <70 sec
E > 45 sec <100 sec

Tabelle 1: Mittlere Wartezeiten fir die Qualitatsstufen nach HBS

Knotenpunkte gelten als leistungsfahig, wenn sie die Qualitatsstufe D oder besser erreichen.
Maf3geblich fir die Einschatzung des Knotenpunktes ist die Qualitat des ungtinstigsten Verkehrs-
stromes. Die Bedeutung der einzelnen Qualitatsstufen in Abhangigkeit der Betriebsform des Kno-

tenpunktes ist ausfihrlich in der Anlage 1 erldautert.

Knotenpunkt Magdeburger Strafl3e/ Anhalter Stralie

Knotenpunktgeometrie und Verkehrsorganisation

Der Knotenpunkt Magdeburger Stral3e/ Anhalter Strafie ist die maf3gebliche Kreuzung fur die Zu-
und Ausfahrt aus dem Charlottenviertel. Dieser ist signalgesichert. Die Magdeburger Stralie ist
eine vierstreifige Hauptverkehrsstrafl3e mit baulicher Trennung der Richtungsfahrbahnen. In Mit-
tellage befindet sich eine zweigleisige Strallenbahntrasse auf der drei StraRenbahnlinien jeweils

im 15-Minuten-Takt verkehren, Haltestellen liegen keine im Knotenpunktbereich.

In der sudlichen Zufahrt ist ein baulich separater Linksabbiegefahrstreifen und in der nérdlichen
Zufahrt ein baulich separater Rechtsabbiegefahrstreifen angelegt. Die Anhalter Stral3e ist zwei-
streifig. Die aufgeweitete Zufahrt hélt einen gemeinsamen Fahrstreifen fur Geradeaus- und Links-

abbiegestrome sowie einen separaten Rechtsabbiegefahrstreifen vor. Die gegenuberliegende

8 Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS)
FGSV, Ausgabe 2015
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4.2.2

4.3
4.3.1

Zufahrt dient der Anbindung privater Parkplatze sowie einer E-Ladestation. Signalisierte Fu3gan-
gerfurten bestehen an drei Furten. Am sudlichen Knotenarm an der Magdeburger Stral3e ist keine
Furt angelegt. Der Radverkehr kann sowohl im Seitenraum fahren als auch die Fahrbahn benut-

zen.

Die Magdeburger Straf3e soll im Zuge des Stadtbahnprogramms der HAVAG ausgebaut werden.
Die bauliche Gestaltung insbesondere im Hinblick auf die Fiihrung der StraRenbahn — Bahnkor-
per in Mittel- oder Seitenlage — ist zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Verkehrsgut-
achtens noch nicht final geklart. Daraus kénnen geringfugige Effekte auf die Leistungsfahigkeit

des Kfz-Verkehrs resultieren.

Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach dem HBS-Verfahren attestiert dem Knotenpunkt auf
Grundlage vorhandener Verkehrszahlungen vom 13.05.2014 und dem gegenwaértig betriebenen
Signalzeitenprogramm in der Nachmittagsspitzenstunde eine QSV D. In der Hauptrichtung kann
in stidlicher Richtung die QSV B und nach Norden die QSV A nachgewiesen werden. Die Zufahrt
Anhalter Stral3e verfiigt Uber eine QSV C. An der Kapazitatsgrenze ist hingegen die 6stliche Kno-
tenpunktzufahrt mit einer QSV D. Der Einfluss der Stral3enbahntrasse in Mittellage auf der Mag-

deburger Stral3e wirkt sich nicht signifikant auf die Leistungsfahigkeit aus.

An der FuRRgangerfurt Magdeburger Stral3e ergeben sich maximale Wartezeiten von tber 85 Se-

kunden und damit eine QSV F. Detaillierte Ergebnisse kénnen Anlage 3.1 enthommen werden.

Knotenpunkt Anhalter StraRe/ DorotheenstralRe

Knotenpunktgeometrie und Verkehrsorganisation

Der Knotenpunkt Anhalter Straf3e/ Dorotheenstral3e befindet sich im Nebennetz in einer Tempo-
30-Zone und steht mit einer Entfernung von ca. 100 m im erweiterten Einflussbereich des unter
Punkt 4.2 genannten Knotenpunktes (beispielsweise durch Rickstaubildung). Die Vorfahrt folgt
dem Verlauf der von Osten kommenden Anhalter Straf3e in Richtung sidliche Dorotheenstral3e
und wird durch Zeichen 301 geregelt. Die nérdliche Zufahrt der Dorotheenstral3e (Parkstral3e) ist
nachgeordnet und als zufihrende Einbahnstra3e organisiert. Die westliche Anhalter Stral3e ist
eine wegfuhrende EinbahnstralBe. Zwischen den beiden Knotenarmen im Nebennetz besteht ein
kleiner Versatz. Querungshilfen fir den FuBverkehr wie Furten, FuRBgangeriberwege oder Mitte-
linseln existieren keine, der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Strale

gefihrt.
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4.3.2

Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach dem HBS-Verfahren attestiert dem Knotenpunkt auf
Grundlage der Verkehrszahlung vom 10.09.2020 sowohl in der Morgen- als auch in der Nachmit-

tagsspitzenstunde eine QSV A. Es besteht ein stets fllissiger Verkehrsablauf.

Detaillierte Ergebnisse kdnnen Anlage 3.2 entnommen werden.

Defizite aus der Verkehrsanalyse

Im Rahmen der Verkehrsanalyse konnten einige verkehrliche Missstande aufgezeigt werden, die
der Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit und/ oder einem anforderungsgerechten Verkehrsablauf

teilweise entgegenstehen. Folgende Defizite sind im Bestand zu benennen:

» Enge StralRenquerschnitte lassen eine funktionale Straf3enraumgestaltung nur mit Kompro-
missen zu. Insbesondere das fahrbahnbegleitende Langsparken geht zu Lasten anforde-
rungsgerechter und ansprechender Seitenrdume. Gehwege sind vor allem entlang der Got-
tesackerstral3e sehr schmal, was im Hinblick einer Entwicklung eines Wohnquartierts mit ho-

hem FulRverkehrsanteil als kritisch zu bewerten ist.

= Die Befahrbarkeit des Topferplans ist mit langen Fahrzeugen aufgrund der engen Kurvenra-
dien nicht moéglich. Verkehrsorganisation am Topferplan ist insgesamt kritisch, was sich im

Beparken der Brachflache auliert.

= Hoher Parkdruck mit zeitweise starkem Parksuchverkehr unter den Anwohnern und Beschéf-
tigten um offentliche Stellplatze, StVO-widriges Parken

= Fahrbahnen und Seitenrdaume sind sanierungsbedurftig, sie entsprechen in weiten Teilen
nicht den Anforderungen der Barrierefreiheit. AulR3erdem ist das Gebiet aus stadtebaulicher

Sicht wenig attraktiv, es hat eine geringe Aufenthaltsqualitat.

» Rilckstau am Knotenpunkt Magdeburger StralRe/ Anhalter StralRe wirkt sich negativ auf den

Verkehrsablauf im Nebennetz aus

= Missachtung der Einbahnstraenregelung von Radfahrern und vereinzelt auch Kfz-Fahrern

trotz enger StralRenquerschnitte

Das stadtebauliche Konzept sieht bereits verschiedene bauliche und verkehrliche Lésungen
(Umbau Gottesackerstral3e, Verbreiterung Gehwege, Verkehrsorganisation Topferplan) zur

weitgehenden Beseitigung dieser Misssténde vor.
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Fotos: Verkehrliche Defizite — schmale, unbefestigte Gehwege (oben links), enge Radien am Tdpferplan
(oben rechts), StVO-widriges Parken (unten links), sanierungsbeddrftige Stral3en (unten rechts)

Darliber hinaus wurde festgestellt, dass das Querungsbedirfnis von Ful3gangern am
Knotenpunkt Magdeburger Stral3e/ Anhalter Stral3e insbesondere an der ndrdlichen Furt teilweise
mit hohen Wartezeiten verbunden ist. Der Leistungsféhigkeitsnachweis ergab hier eine QSV F.
Mit der Entwicklung des Charlottenviertels geht eine Erhéhung des FulRverkehrs einher. Zudem

besteht bereits eine Vielzahl alternativ nutzbarer Routen fir den FuRRverkehr.
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Verkehrsprognose
Methodik

Die grundséatzliche Bewertung des klassifizierten Stralennetzes und die Ableitung von Erforder-
nissen fur Neu- und AusbaumafRnahmen fur Stral3en in der Baulast von Bund und Land erfolgen
im Rahmen der landesweiten Verkehrsplanung. Darauf aufbauend existiert fiir die Stadt
Halle/Saale eine stadtisches Verkehrsmodell in Analyse und Prognose, welches regelmaiig ak-
tualisiert wird. Damit werden nicht nur stadtische Binnenverkehre abgebildet, sondern auch tber
die Stadtgrenze hinausgehende regionale Verkehre. Das flachendeckende StralRennetzmodell
fur die Analyse wird regelmafig auf Basis der realen strukturellen Entwicklungen fortgeschrieben
und anhand der jeweils aktuellen Straf3enverkehrszahlung neu kalibriert, um den aktuellen Stand

realistisch abzubilden.

Auf dieser Grundlage wird unter Berlcksichtigung der verschiedenen Einflussfaktoren, insbeson-
dere der Entwicklung von Bevdlkerung, Wirtschaft, Motorisierung und Mobilitat eine flachende-
ckende Verkehrsnachfrageberechnung fir den kiunftigen Verkehr in der Stadt Halle/Saale erar-
beitet und auf das Straliennetz umgelegt. Dabei werden die Malinahmen der Bundesverkehrs-
wegeplanung sowie die Vorhaben des Freistaates Sachsen und der Stadt Halle/Saale bertck-
sichtigt, sodass alle groRraumigen Einflisse ausreichend beachtet werden. Die dort berlicksich-
tigten Strukturdatensatze zu Einwohnern, Erwerbspersonen und Beschéftigten basieren unter
anderem auf der 7. Regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung (RBV) des Statistischen
Landesamtes fur das Jahr 2035 und bilden somit eine konsistente Grundlage fiir die Nachfrage-
berechnung der verkehrlichen Verflechtung. Fir die Stadt Halle/Saale wird, ausgehend vom Ba-
sisjahr 2019 (ca. 239.000 Einwohner), ein Bevélkerungsrickgang von > 5 % his 2035 prognosti-
ziert (ca. 226.000 Einwohner).

Das Verkehrsmodell der Stadt Halle/Saale wurde zuletzt fiir das Prognosejahr 2040 fortgeschrie-
ben. Von einer flachenhaften Abnahme des Kfz-Verkehrs um mehrere Prozentpunkte wird wei-
terhin ausgegangen — Griinde sind bspw. der Bevélkerungsrickgang sowie MalRnahmen zur For-

derung des Umweltverbundes.

Fur die auf konkrete Vorhaben bezogene vertiefende Projektprognose 2040 wird das Verkehrs-
modell der Stadt Halle/Saale mit aktuellen Entwicklungen abgeglichen und teilweise signifikante
Einzelverkehrserzeuger nachmodelliert und in das Modell integriert. Insbesondere wird aber die
zu beurteilende PlanungsmaRnahme differenziert im Modell abgebildet und bei Erfordernis in Va-
rianten betrachtet. Im Charlottenviertel wurde fiir das Prognosejahr 2040 die Entwicklung des B-
Plan-Gebietes mit 250 Wohneinheiten bereits eingerechnet. Weitere Nutzungen fanden noch

keine Beachtung.

1341 _VU_HAL-Charl_Bericht.docx Seite 14



Verkehrsuntersuchung Entwicklung Charlottenviertel Halle/Saale v
Bericht (2. Fortschreibung) IVAS

Im Ergebnis stehen Verkehrsmengen an Querschnitten und Knotenpunkten fiir die Prognose zur
Verfigung, die fur die bau- und verkehrstechnische Dimensionierung sowie auch fir die Konzi-
pierung erforderlicher Schallschutzmaf3nahmen und die Beurteilung von Umweltwirkungen zu-

grunde gelegt werden kénnen.

Gesamtstadtisch sind die verkehrlichen Wirkungen, die aus Hochbaumanahmen wie der Ent-
wicklung des Charlottenviertels entstehen, insgesamt aber als gering einzustufen. Die makrosko-
pische Modellbetrachtung liefert hierfir Ergebnisse, die vorzugsweise der Groborientierung die-

nen.

Das Verkehrsmodell in der Prognose 2040 beachtet in der aktuellen Fortschreibung dem Grunde
nach bereits die Errichtung von 250 Wohneinheiten im Entwicklungsgebiet. Dennoch werden
Ruckgange in den Verkehrsmengen ausgewiesen. Fur Leistungsfahigkeitsberechnungen waren
fur die vorliegende Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung deshalb zunachst die Verkehrszu-
stande mit den héchsten Verkehrsmengen zu ermitteln. Anhand dessen war die Notwendigkeit

von Neuberechnungen abzuwagen.

Des Weiteren werden im Prognosemodell 2040 sehr hohe Schwerverkehrsanteile von = 10 %
(bspw. 11,7 % auf der Anhalter StraRe) ausgewiesen. Im Abgleich mit den getétigten Erhebungen
wird sichtbar, dass die Modellwerte als unrealistisch einzustufen sind, wenngleich sie zum aktu-
ellen Stand im Modell nicht bereinigt werden kénnen*. So weisen anhand der Erhebungen bspw.
die Anhalter Stral3e einen SV-Anteil von ca. 1,5 % und der Knotenpunkt Magdeburger StralRe/
Anhalter Strafl3e in Summe einen SV-Anteil von ca. 2,4 % auf. Zu den kinftigen Schwerverkehrs-

anteilen sind daher plausible Annahmen anhand der vorliegenden Erhebungsdaten zu treffen.

4 Einschéatzung erfolgt in Absprache mit der Stadtverwaltung Halle/Saale, Fachbereich Stadtebau und Bauordnung,
Abteilung Verkehrsplanung
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6.2 Nutzungsaufteilung im Entwicklungsgebiet

Die Nutzungsaufteilung im Entwicklungsgebiet ist aktuell wie folgt vorgesehen:

VHG | Nutzung MaRzahl Grundlage
1 Wohnen Wohneinheiten 215
2 Gewerbe/ Blros Nutzflache 1.906 mz
3 Seniorenwohnen Wohneinheiten 66
Gastronomie Nutzflache 250 m?
Pick Up-Point Nutzflache 80 m?

Tabelle 2: Nutzungsaufteilung nach Vorhabengebieten (VHG), Stand Mai 2023

Im vorangegangenen stadtebaulichen Konzept des Architekturbiiros wurden die Belange der Er-
reichbarkeit Fu3-, Rad- und Kfz-Verkehr dabei hinreichend bertcksichtigt. Die CharlottenstralRe
und Martinstraf3e sollen als wichtige Radverkehrsachse entwickelt werden. Gleichzeitig ist Gber
diese Stral’en die Erreichbarkeit im Kfz-Verkehr (inklusive Lieferverkehr) vorgesehen. Die Ver-

bindung zur Leipziger Straf3e soll im Fuldverkehr gestarkt werden.

6.3 Abschéatzung des kunftigen Verkehrsaufkommens

Fur die geplante Entwicklung des Untersuchungsgebietes wird das Verkehrsaufkommen und des-
sen tageszeitliche Verteilung auf der Grundlage von Standardganglinien gemaf einem in der

Fachliteratur anerkannten Verfahren abgeschatzt.

Zusatzlich sollten Effekte aufgrund der MaBhahmen des vorgesehenen Mobilitatskonzeptes Be-
achtung finden: Diese sollen zur Foérderung des Umweltverbundes, zu einer Reduzierung des
reellen Kfz-Stellplatzbedarfs um 50 % und somit zur deutlichen Verringerung des durch die Ge-
bietsentwicklung induzierten Kfz-Verkehrs beitragen. Die daraus hervorgehenden Reduktionspo-

tentiale bzgl. der Kfz-Fahrten wurden wie folgt abgeschatzt (vgl. auch nachfolgende Tabelle):

= alle reguléren Beschéftigten: Reduktion um 30 %
= Wohnen
- Bewohner: zusatzliche Reduktion um 40 %
- Besucher: zuséatzliche Reduktion um 10 %
= Kunden Biuro-Gewerbe: zusatzliche Reduktion um 20 %
= Bewohner Seniorenwohnen (inkl. private und dienstliche Besucher): 10 %
» Kunden Gastro: 20 %
= Kunden Pick Up-Point: 30 %

5 Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen; FGSV, Ausgabe 2006
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2 Y

Ermittlung des Verkehrsaufkommens

Bewohner je Wohnung, B £ -3 P o ) o

Aa/z:lh I § Verkehrserzeugung Beschaftigtej? Eocis P:?;::&l.n c_‘é E % é " % % gg ] E Abschlage durch § é % E

Nutzungen " = Gewerbeflache, NOD p2ilTP| NS S Verbund- o= N S
NOFEES || g R Kunden je 100 m?2 X (A, <g g o j é 2 ° E’ 2 IMitnahmeeffekte 23 £ £

e (m?) " Lieferungen| 3 ES [< 2 | 2 23 <= k=

Verkaufsflache < < g | @ @ L iy

min. max. |Annahme* “E min. | max. |Mittelwert 5

'Wohnungen 215 WE |Einwohner 1,0 50 2,2 473 3,2 0,9 | 40% 1,2 454 | 100% | 100% | 100% 60% 272
Besucher (bezogen auf EW| 5% 23 | 100% | 90% 95% 90% 19

Wirtschafts-/Lieferverkehr 10 2,0 100% | 1,0 20 100% | 90% 95% 100% 19

497 311

Biro 1.906 m2 [Beschéftigte 2,5 3,3 3,3 63 2,2 0,9 | 40% 1,0 50 | 100% | 100% | 100% 70% 35
Kunden 0,3 1,0 1 11 2,0 80% 1,0 18 | 100% | 90% 95% 80% 14

Wirtschafts-/Lieferverkehr 5 2,0 100% | 1,0 10 100% | 90% 95% 100% 10

78 58

Senioren- 66 WE |Einwohner**** 1,0 15 1,3 83 2,5 60% 1,3 96 | 100% | 80% 90% 90% 78
wohnen Beschéftigte (je Platz) 0,45 0,80 0,63 52 2,2 0,9 | 40% 1,0 41 | 100% | 100% | 100% 70% 29
Wirtschafts-/Lieferverkehr 5 2,0 100% | 1,0 10 90% | 80% 85% 100% 9

147 115

Gastronomie 250 m2 [Beschéftigte 1,3 2,5 2,0 15 2,2 0,9 | 40% 1,0 12 | 100% | 100% | 100% 70% 8
Kunden 220 2,0 50% 15 147 | 90% | 60% 75% 80% 88

Wirtschafts-/Lieferverkehr 5 2,0 100% | 1,0 10 100% | 90% 95% 100% 10
168 106

Pick-Up Point 80 m2 [Beschéftigte 2,5 5,0 50 4 2,2 0,9 | 40% 1,0 3 100% | 100% | 100% 70% 2
Kunden 130 250 250 200 2,0 50% 1,2 167 | 50% | 30% 40% 70% 47

Wirtschafts-/Lieferverkehr 5 2,0 100% | 1,0 10 90% | 80% 85% 100% 9

180 57
1.070 Gesamtsumme: 647

: MIV Anteil Gt

*Vorgabe auf Grundlage der zum Stand der Untersuchung in Halle/Saale tblichen Werte
** Anwesenheitsfaktor umfasst Abziige aufgrund von Urlaub/ Krankheit
*** SrV 2018 Landeshauptstadt Magdeburg als

kehr 42,6%, Binnenverkehr 38,1%.

=+ durch Besucher und externes Personal (bspw. Friseur, Therapeuten, etc.) generierte Fahrten finden bei der Anzahl der Wege pro Tag bereits Beachtung

Tabelle 3: Abschéatzung des Verkehrsaufkommens

Die aus dem Pickup-Point mit integriertem Spatkauf hervorgehende Verkehrserzeugung ist nur

bedingt abschatzbar. Das Verkehrsaufkommen aller Nutzungen in Summe fallt unter Beachtung

des Mobilitatskonzeptes aber in jedem Fall deutlich geringer aus (vgl. auch vorangegangene Be-

richtsversion®).

Unterschiedliche Nutzungen von Gebauden erzeugen jeweils charakteristische Tagesganglinien

im Quell- und Zielverkehr:

=  Wohnnutzung: starker Quellverkehr morgens, starker Zielverkehr nachmittags und abends

=  Gewerbe: Quell- und Zielverkehr im Rahmen der Offnungszeiten, weniger stark ausgeprégte

Spitzen, Quell- und Zielverkehr in den Zeitscheiben fast gleich

= Buro: starker Zielverkehr morgens, starker Quellverkehr nachmittags

= Gastronomie: Quell- und Zielverkehre mit deutlichen Spitzen in der Mittags- und Abendzeit

= Pickup-Point mit Spatkauf: Nachfragespitzen am Nachmittag und Abend

Vor dem Hintergrund der beabsichtigten Entwicklung wurde eine an das Untersuchungsgebiet

angepasste Tagesganglinie entwickelt und die errechneten ca. 650 Fahrten pro Tag auf die ein-

zelnen Zeitscheiben sowie in Quell- und Zielverkehr aufgeteilt.

6 Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale, Verkehrsuntersuchung, Prognose 2030, Ing.-Biiro IVAS im Auftrag der
Am Stadtpark GmbH
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Das grofte Verkehrsaufkommen entsteht zwischen 17 und 20 Uhr. Es Uberlagert sich der Ziel-
verkehr aufgrund des hohen Wohnanteils und der gastronomischen Nutzung mit dem Quellver-
kehr der Beschéftigten und dem Einkaufsverkehr. Auf diesen zeitlichen Bereich entfallen 172
Fahrten, was ca. einem Viertel des taglichen Verkehrsautfkommens entspricht. Die Spitzenstun-
den liegt zwischen 18 und 19 Uhr mit 54 Fahrten.

Die nachfolgende Grafik veranschaulicht die spezifische Tagesganglinie. Die Spitzenstunde im
Gesamtverkehr liegt zwischen 16:15 und 17:15 Uhr. Im Sinne eines Maximalansatzes wird fiir

den Prognosefall dennoch die Spitzenstunde (18 - 19 Uhr) verwendet.

Anzahl Fahrten
40
35 - B Quellverkehr -
. |
30 A OZielverkehr I I
|
25 - I |
1
20 - I l
|
15 | : I
1
10 | 10
5 | I
| |
0 | |
-~ (2] [s0] <t [Te) «© I~ [o0] [¢2] o ~ N (30 <t [Te) © M~ [e0) [e2) I o — o~ [sg] <
@ © 9 9 @ 9 % g 9 w o x o o o o o o]siq q g q q
o ~— (o] [sp) <t wn «© M~ 2] (o] o ~— o [sp] < w © M~ [eo] I (o)) o ~— o [ag]
o o o o o o o o o o - ~— — — — — ~— ~— L — — o~ (9] o o~

Grafik 6: Tagesganglinie des zusétzlichen Verkehrsaufkommens

Aufgrund der Verkehrsinfrastruktur wird vereinfachend davon ausgegangen, dass séamtliche Ver-
kehre die beiden Knotenpunkte Magdeburger Stral3e/ Anhalter Stralle sowie Anhal-

ter StralRe/ Dorotheenstral3e befahren.

. Morgenspitze Nachmittagsspitze
Art Richtung (7-8 Uhr) (18-19 Uhr)
in Richtung
Quellverkehr Magdeburger Strafe 27 25
. aus Richtung
Zielverkehr Magdeburger Strafe 15 30

Tabelle 4: Spitzenstundenverkehre des Entwicklungsgebietes

Der Prognose-Mitfall ergibt sich aus der Uberlagerung der Verkehrsmengen vom Prognose-Mo-
dell fiir das Jahr 2040 (Prognose-Nullfall) der Stadt Halle/Saale und dem zusatzlichen Verkehrs-
aufkommen des Entwicklungsgebietes. Dabei ist zu beachten, dass fur den Prognose-Nullfall

2040 bereits die Errichtung von 250 Wohneinheiten im Entwicklungsgebiet eingerechnet ist.
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6.4
6.4.1

6.4.2

Leistungsfahigkeit
Vorbemerkungen

Da zum Zeitpunkt der Untersuchung keine Kenntnisse Uber die potentielle Umgestaltung der zu
untersuchenden Knotenpunkte vorlagen, war davon auszugehen, dass sie in ihrer aktuellen Ge-

staltung inkl. zulassiger Abbiegerelationen erhalten bleiben.

Die Knotenpunkte weisen im Prognose-Nullfall 2040 deutlich geringere Verkehrsmengen gegen-

Uber dem vormals untersuchten Prognose-Nullfall 2030 auf:

= Vergleich Prognose-Nullfall Knotenpunkt Magdeburger StralRe/ Anhalter Stral3e
- 2 Knotenstréme Prognose 2030: 1.300 Kfz/ Sph
- 2 Knotenstréme Prognose 2040: 1.059 Kfz/ Sph
= Vergleich Prognose-Nullfall Knotenpunkt DorotheenstraRe/ Anhalter Straf3e:
- 2 Knotenstréme Prognose 2030: 476 Kfz/ Sph
- Z Knotenstrome Prognose 2040: 405 Kfz/ Sph

Zusatzlich ist zu beachten, dass im Prognose-Nullfall 2040 bereits die Entwicklung von 250
Wohneinheiten im B-Plan-Gebiet 197 Beachtung fand — das zuséatzliche Verkehrsaufkommen

fiele demzufolge ebenfalls geringer aus als in den vorangegangenen Untersuchungen.

Die grundsatzliche Leistungsféahigkeit wurde bereits in den vorangegangenen Verkehrs-
untersuchungen mit deutlich héheren Verkehrsmengen nachgewiesen. Um die Leistungs-
fahigkeit aller moglichen Verkehrszustéande zu beachten, waren die bisherigen Inhalte der
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zu Gibernehmen. Die daraus hervorgehenden Kernaus-

sagen sind ebenfalls weiterhin gultig.

Knotenpunkt Magdeburger StraRe/ Anhalter Stral3e

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach dem HBS-Verfahren ergeben keine
Defizite. Durch die prognostizierte Verkehrsabnahme im Verkehrsmodell der Stadt Halle ergibt
sich fur den Prognose-Nullfall gegentber dem Analysefall eine bessere Leistungsféahigkeit des
Knotenpunktes. Samtliche Verkehrsstrome im Kfz-Verkehr erreichen mindestens QSV D. Kritisch
ist aufgrund des Signalzeitenprogramms die nérdliche Ful3gangerfurt. Detaillierte Ergebnisse

kénnen der Anlage 4.1 entnommen werden.

Wird im Prognose-Mitfall eine Entwicklung des Charlottenviertels nach den in Kapitel 6.2 definier-
ten Vorgaben unterstellt und die in Kapitel 6.3 erzeugten zusatzlichen Verkehrsmengen aufsum-
miert, bleibt eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes bestehen. Die Verkehrser-
héhung ist gering, sodass sich die QSV auf keinem Verkehrsstrom verschlechtert. Detaillierte

Ergebnisse kénnen der Anlage 5.1 entnommen werden.
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6.4.3

6.5

Der maf3gebende, die Leistungsfahigkeit limitierende Verkehrsstrom am Knotenpunkt ist der
Linksabbieger aus der Magdeburger Straf3e in die Anhalter StraRe. Ein hdheres Verkehrsaufkom-
men im Charlottenviertel fuhrt im Wesentlichen zu einer Erh6hung der Verkehrsmengen dieses

Stromes. Die Leistungsféhigkeitsgrenze betrégt in der Spitzenstunde 295 Fahrzeuge.

Knotenpunkt Anhalter Straf3e/ DorotheenstralRe

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach dem HBS-Verfahren ergeben keine
Defizite. Sowohl im Prognose-Nullfall als auch bei der beschriebenen Entwicklung des Charlot-
tenviertels wird fur alle Verkehrsstrome eine QSV A erreicht. Detaillierte Ergebnisse kdnnen den

Anlage 4.2 und 5.2 enthommen werden.

Verkehrsdaten fur Lufthygiene und schalltechnische Untersuchungen

Die Verkehrsdaten fiir Lufthygiene und schalltechnische Berechnungen sind geman den ,Richtli-
nien fir den Larmschutz an StralRen (RLS-19)” auszugeben. Hierzu werden Verkehrszahlen in
Form des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV, von Montag bis Sonntag) bendtigt. Alle
vorstehenden Angaben und die in den Abbildungen dargestellten Verkehrsmengen beziehen sich
auf den DTVw5. Fur die Umrechnung wird auf die Werte aller Bundesstral3en der automatischen
Dauerzahlstellen zuriickgegriffen. Die Umrechnung kann fur den Leichtverkehr (Krad, Pkw, Lie-

ferwagen) mit dem Faktor 0,91 und fir den Schwerverkehr mit dem Faktor 0,75 erfolgen.

An SVZ-Zahlstellen liegen jeweils drtliche Erkenntnisse zu Tag- und Nachtanteilen vor. Im Unter-
suchungsgebiet weichen diese jedoch deutlich davon ab, insbesondere aufgrund des generell
sehr geringen SV-Anteils. Lokale Erkenntnisse liegen insbesondere am Querschnitt Augusta-
stral3e vor, da hier eine 24-Stunden-Erhebung am Querschnitt stattfand. Diese bildet die Grund-
lage zur Hochrechnung auf die Tag- und Nachtanteile und findet vereinfachend auch gleichzeitig
Anwendung am Querschnitt Anhalter StralRe, da das Untersuchungsgebiet in sich weitgehend
geschlossen ist. Aus der Verkehrserzeugung der Gebietsentwicklung gehen ebenfalls die zusétz-

lichen Schwerverkehre hervor. Die Verkehrsdaten werden flir den Prognose-Mitfall ausgewiesen.

DTV SV-Anteil Mt Mn pit | P2t | Pin | P2n

SIEe T el (Kizi2ah) | >35t | (Kiz/h) | (Kfzih) | > 3.5t | > 35t | > 3.5t | > 3.5t

Anhalter Stral3e zwischen

Magdeburger Straf3e und 4.800 1,5% 290 19 3% | 2% | 2% | 1%
Dorotheenstrale

AugustastralRe zwischen

DorotheenstralRe und Charlot- 1.850 1,7% 111 7 2% 1% 2% 1%
tenstralRe

Tabelle 5: Verkehrsdaten Prognose-Mitfall 2040 fir Lufthygiene und schalltechnische Untersuchungen

7 Richtlinien fur den Larmschutz an StraRen (RLS-19), FGSV, Ausgabe 2019
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7. Stellplatzbedarf
Fur das Entwicklungsgebiet war zunéchst der Stellplatzbedarf gemaf der aktuell gultigen Stell-
platzsatzung der Stadt Halle/Saale zu ermitteln. Dies erfolgte fur die einzelnen Vorhabengebiete
und Nutzungen getrennt. Mithilfe der MafRBhahmen des Mobilitdtskonzeptes soll eine deutliche
Verringerung des tatsachlichen Kfz-Stellplatzbedarfs erreicht werden. Da die derzeitige Stellplatz-
satzung keine Reduzierung des Stellplatzbedarfs vorsieht, sollte aufgrund des vorliegenden Mo-
bilitatskonzeptes zunachst eine Reduktion um 50 % angesetzt werden.
Stellplatzbedarf geman gultiger Satzung der Stadt Halle/Saale Giber die Herstellung notwendiger Stellplatze fur
Kraftfahrzeuge, Abstellplatze fir Fahrrader und Uber die Erhebung von Ablosebetragen (Stellplatzsatzung)
% Verkehrsquelle Bemessungseinheit min. max. |Annahme| Grund- | Basis- | Reduktion Kfz
> lage bedarf 50 9o
Mehrfamilienhauser und sonstige Kfz-Stellplatze je Wohnung 1,0 1,5 1,0 215 215 108
1 |Wohnungen 35-120m?
Gesamtwohnflache Wohnflache je Fahrradstellplatz 50 50 50 20.963 420 420
5 Buro- und Verwaltungsraume Nutzflache je Kfz-Stellplatz 30 40 30 1.906 64 32
allgemein Nutzflache je Fahrradstellplatz 120 | 120 120 ' 16 16
Réaume mit erheblichem Nutzflache je Kfz-Stellplatz** 20 30 30 3 2
3 |Besuchenerkehr (Schalter-, 80
Abfer[igungs. oder Beratungsréume) Nutzflache je Fahrradstellplatz** 70 70 70 2 2
Sitzplatze je Kfz-Stellplatz 8 12 10 6 3
3 |Gaststatten von ortlicher Bedeutung 60
Sitzplétze je Fahrradstellplatz 10 10 10 6 6
Betten je Kfz-Stellplatz** 8 15 11,5 8 4
3 [Seniorenwohnen 83
Betten je Fahrradstellplatz** 7 7 7 12 12
* Angebot gem. stadtebaulichem Konzept, keine differenzierteren Angaben vorliegend Pkw-Stellplatze 206 148
* jedoch mind. 3 Stellplatze z
= aufgrund des vorliegenden Mobilitatskonzeptes Fahrradstellpléatze 456 456

Tabelle 6: Stellplatzbedarf geméaR gultiger Stellplatzsatzung

Gemal aktueller Stellplatzsatzung waren fir die VHG 1 und 2 in Summe 279 Kfz-Stellplatze
nachzuweisen — bzw. teilweise abzultsen, sofern diese nicht vollstandig errichtet werden kénnen.
Sofern einer Reduktion um 50 % zugestimmt wird, verblieben 140 Kfz-Stellplatze. Fur Fahrrader

sind 456 Stellplatze zu errichten.

Die Stellplatzsatzung wurde zum Stand der vorliegenden Untersuchung fortgeschrieben. Deshalb
war zu priufen, ob die Reduktion des Kfz-Stellplatzbedarfs (nach giltiger Fassung) aufgrund des
Mobilitatskonzeptes anhand der neuen Regelungen auch ohne zusétzliche Reduktion erreicht

werden kann.

Geénderte Randbedingungen wurden dabei wie folgt beachtet:

= Die direkteren Berechnungsvorgaben (statt bisher Spannweiten) wurden direkt ibernommen.
= Aufteilung der Wohneinheiten: Die bisherigen Annahmen (vgl. Berichtsstand von 2021) wur-
den auf die aktuelle Anzahl der Wohneinheiten Ubertragen. Daraus ergibt sich ein Anteil der

Wohneinheiten bis 50 m2 von ca. 19 % und der Wohneinheiten > 50 m2 von ca. 81 %.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt den Stellplatzbedarf gemaR neuer Stellplatzsatzung inkl. der darin

enthaltenen Mdglichkeiten zur Reduzierung von Kfz-Stellplatzen auf. Zum Vergleich werden die

Werte aus der giltigen Stellplatzsatzung (vorangegangene Tabelle) ebenfalls dargestellt.

Stellplatzbedarf geméafid Fortschreibung 2023 der Stellplatzsatzung der Stadt Halle/Saale
(Stand: 29.03.2023) und Vergleich Stellplatzsatzung alt mit Reduktion
Basis-Bedarf Reduktion geméaf § 2 b *** reduzierter Bedarf Kfz
=) - Grund-
>’ |Verkehrsquelle Bemessungseinheit Vorgabe Satzung| OPNV- OV-  |carsharing- Satzung alt
lage Satzung neu - Satzung neu i
alt | Anbindung |Abokarte | Fahrzeuge Kfz 50 %
Mehrfamilienhauser und sonstige  |Kfz-Stellplatze je Wohnung 0,5 21 30% 1 12
1 [Wohnungen bis 50 m? 41
" . Wohnen Wohnen
Gesamtwohnflache (Annahme) Fahrradstellplatze je Wohnung 2 82 gesamt 82 gesamt
Mehrfamilienhauser und sonstige  |Kfz-Stellplatze je Wohnung 1,0 174 195| 215| 30% 3 113 125 108
1 |Wohnungen tber 50m? 174
Gesamtwohnflache (Annahme) Fahrradstellplatze je Wohnung 2 348 430 420 348 430 420
, |Biro- und Verwaltungsraume Nutzflache je Kfz-Stellplatz 40 48 48 64| 30% 5% 2 26 26 32
. 1.906
aligemein Nutzflache je Fahrradstellplatz | 120 16 16 16 16 16 16
Raume mit erheblichem Nutzfldche je Kfz-Stellplatz** 30 3 3 3| 10% 3 3 2
3 |Besuchenerkehr (Schalter-, 80
Abfertigungs- oder Beratungsraume) |Nutzflache je Fahrradstellplatz 30 3 3 2 3 3 2
Sitzplatze je Kiz-Stellplatz 12 5 5 6| 30% 4 4 3
3 |Gaststatten von ortlicher Bedeutung 60
Sitzplatze je Fahrradstellplatz 10 6 6 6 6 6 6
Betten je Kfz-Stellplatz** 15 6 6 8 30% 4 4 4
3 |Seniorenwohnen 83
Betten je Fahrradstellplatz** 7 12 12 12 12 12 12
* Angebot gem. stadtebaulichem Konzept, keine differenzierteren Angaben vorliegend S Pkw-Stellplitze: 257 296 S Pkw-Stellplitze: 161 148
** jedoch mind. 3 Stellplatze
** Fortschreibung der Stellplatzsatzung (auch "Satzung neu") > Fahrradstellplatze: 467 456 > Fahrradstellplatze: 467 456

Tabelle 7: Stellplatzbedarf gemaR kiinftiger Satzung und Vergleich zur gliltigen Fassung (,Satzung alt”)

Die Reduzierungsmdglichkeiten der kinftigen Stellplatzsatzung beinhalten insbesondere eine
hohe Anbindungsqualitat an den OPNV (geringe Entfernung, hohe Taktfrequenz), das Angebot
von OPNV-Abonnement-Tickets (Abokarten) fiir Beschiftigte sowie das Angebot von Carsharing-

Fahrzeugen.

Die geplante Reduzierung von Kfz-Stellplatzen um 50 % ist im Rahmen der Regelungen

der geplanten Fortschreibung zur Stellplatzsatzung bereits nahezu vollstandig erreichbar.

Das vorliegende Mobilitatskonzept beschreibt weitere Reduzierungspotentiale. Somit kann
grundsatzlich von der Erreichbarkeit der angestrebten Reduktion des Stellplatzbedarfs ausge-
gangen werden. Zuséatzlich besteht die Méglichkeit zu geeigneten Festsetzungen im Bebauungs-

plan.

Die nachzuweisenden Fahrradstellplatze erh6hen sich geringflgig — von 456 auf 467 Stick. Eine

Reduzierung der Fahrradstellplatze ist weiterhin nicht mdglich.
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8. Malnahmenkonzept und Handlungsansatze

8.1 Vorbemerkungen

Das Entwicklungsgebiet im Charlottenviertel zeichnet sich durch eine hohe verkehrliche Lage-
gunst aus. Viele Einrichtungen des taglichen Bedarfes liegen in einer Entfernung (Luftlinie) von
weniger als 1.000 m und sind somit gut zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu erreichen (vgl. folgende
Grafik).

H.-D.-Genscher Gymnasium I
[MLU Halle-Wittenberg I_
40

Q_ Uniklinik|  /Q

/Lc A “‘75.9 Hauptbahnhof
ey C
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Grafik 7: Einrichtungen der Grundversorgung im Einzugsgebiet des Charlottenviertels (Auswabhl)

In der Regel werden derartige Wegstrecken im nichtmotorisierten Individualverkehr zuriickgelegt.
Eine Auswahl wichtiger Einrichtungen zur allgemeinen Grundversorgung mit Angabe der Luftli-
nienentfernung ist in nachfolgender Grafik dargestellt. Auch die Ndhe zum Hauptbahnhof/ Bus-
bahnhof als wichtigste Schnittstelle im 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr tragt entscheidend zur

Lagegunst und Erreichbarkeit des Charlottenviertels bei.

Aufgrund der voraussichtlich bis 2040 sinkenden Verkehrsmengen (gemaR Verkehrsmodell) und
der dem Grunde nach eher geringen Verkehrserzeugung durch die vorgesehene Entwicklung des
Charlottenviertels (Gegenstand des Verkehrsgutachtens) besteht in Uberlagerung mit den beste-

henden Kapazitatsreserven im Verkehrsnetz kein akuter verkehrlicher Handlungsbedarf. Den-
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8.2

noch ist es empfehlenswert, kiinftige Verkehrskonzepte mit Fokus auf die Starkung des Umwelt-
verbundes auszurichten, um den OPNV, das Fahrrad und das ZufuRgehen noch mehr in das

Bewusstsein der Bevdlkerung zu heben.

Bauliche Eingriffe in den StralRenraum, u.a. im Bereich Leipziger Turm und Friedhof Stadtgottes-
acker, bedingen aus denkmalschutzrechtlichen Griinden die vorherige Abstimmung mit dem Amt

fir Denkmalschutz.

Zur verkehrlichen Erschlieung des Abschnitts Gottesackerstrale/ Topferplan/ Martinstral3e liegt
nach Abwéagung mehrerer Varianten bereits eine Vorplanung mit folgenden Gestaltungselemen-

ten vore:

= Gestaltung als verkehrsberuhigter Bereich im gesamten Abschnitt zwischen Charlottenstral3e
und Augustastralde

= Beibehaltung der Einbahnstraf3en-Regelung auf der GottesackerstralRe in Richtung Siden

» EinbahnstralRen-Regelung Topferplan/ Martinstral3e bis Gottesackerstrafl3e (westlich um das
VHG 2) in Richtung Suiden

= Befahrbarkeit aller Stra3en ahnlich dem Bestand unter Bertcksichtigung der Schleppkurven

eines dreiachsigen Lkws mit einer Lange von 10,35 m (Mullfahrzeug)

Fur den Abschnitt GottesackerstraBe/ Topferplan/ MartinstraBe erlibrigen sich deshalb weitere

Empfehlungen.

Anpassung StralBeninfrastruktur

Als ein Problembereich bei der stadtstrukturellen Entwicklung des Charlottenviertels sind die
durch die neuen Nachfragestrukturen signifikant héher belasteten Nebennetzstral3en zu sehen.
Ziel muss es sein, die Verkehre auf den hoher klassifizierten und gut ausgebauten Straf3en wie
der Magdeburger Stral3e zu biindeln und stattdessen fur die letzte Meile starker auf Verkehrsmit-

tel des Umweltverbundes zu setzen.

Die nachfolgend benannten grundlegenden Handlungsanséatze dienen dazu, die Erreichbarkeit
des Standorts sowohl fiir die Anwohner als auch fur die Beschéftigten und Kunden zu verbessern.

Sie werden im Folgenden genauer ausgefihrt.

= Ertichtigung der Stralen im Nebennetz zur Verringerung verkehrsbedingter Belastungen
(Larm- und Abgasemissionen)
= Bereitstellung anforderungsgerechter Seitenrdume, ggf. mit baulichen MaRnahmen mit parti-

eller Neuorganisation von Straf3enabschnitten

8 Planung Verkehrsanlagen Quartier ,Am Stadtpark*, Vorplanung, Stand August 2021, Ing.-Biiro IVAS im Auftrag der
Am Stadtpark GmbH
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8.3

Durch umfassende ErtlichtigungsmalRnahmen der StralRenrdume entstehen erhebliche Baukos-
ten. Sowohl deren Finanzierung als auch die zeitliche Einordnung sollten der Gebietsentwicklung
nicht entgegenstehen, sodass diese auch zu einem spéteren Zeitpunkt erfolgen kénnen, sofern
dies nicht im Zuge der Umsetzung der B-Plans erfolgen kann. Kosten-Nutzen-Abwagungen die-

nen als Entscheidungshilfen erforderlicher Stralensanierungen.

Parkraum- und Mobilitatskonzept

Die GebietserschlieRung und Erreichbarkeit im Kfz-Verkehr werden mafigeblich durch die Ver-
fugbarkeit von Parkplatzen sichergestellt. Aus diesem Grund ist es erforderlich, ein Mindestmal
offentlich verfligbarer Parkplatze im 6ffentlichen Stralenraum vorzuhalten. Diese sollten zur Ver-
meidung von Spill-over-Effekten auch konsistent bewirtschaftet sein. Als Gibergeordnetes Ziel gilt
dariiber hinaus die bestmdgliche Reduzierung des Parksuchverkehrs, was durch ein Parkleitsys-
tem und durch eine richtlinienkonforme StraRenquerschnittsgestaltung erreicht werden kann, die

das Falschparken unterbindet.

Jedes Neubauvorhaben bedingt sowohl einen Stellplatzbedarf fur Pkw als auch fur Fahrrader.
Viele Stadte haben hierfir eine Stellplatzsatzung bzw. Stellplatzablésesatzung beschlossen. Der
Investor ist damit verpflichtet, ausreichend Stellplatze auf seinem Grundstiick vorzuhalten. Das
Abstellen von Pkw im o6ffentlichen Strafenraum soll vermieden werden. Diese Herangehens-
weise fordert die Investoren Uber eine Reduzierung von Pkw-Fahrten ihrer Mitarbeiter nachzu-
denken und MaRnahmen fir umwelt-/ klimabewusste Verkehrsmittelnutzung zu férdern z.B. Un-
terstitzung bei Jobtickets, Unterstitzung der Bildung von Fahrgemeinschaften (als Bestandteil

eines betrieblichen Mobilitatsmanagements, etc.).

Mit der Schaffung zusatzlicher Wohn- und Gewerbeflachen geht die Vorhaltung von Stellplatzen
einher. Deren Einordnung sollte nicht im 6ffentlichen Raum erfolgen — hierflr sind keine Reserven
vorhanden — sondern in Tiefgaragen. Diese sind zum Stand der Untersuchung an der Gottes-
ackerstral3e vorgesehen. Die Zufahrten im verkehrsberuhigten Bereich kdnnen geringfiigig zu
einem Kfz-armeren Mobilitatsverhalten beitragen. Dabei ist auf die Gewahrleistung der Verkehrs-
sicherheit der schwéacheren Verkehrsteilnehmer (Ful3- und Radverkehr) zu achten. Ein Min-
destangebot fur Besucher und Kunden im 6ffentlichen Raum ist dort zu empfehlen, wo es mit der
angestrebten Nutzung des 6ffentlichen Raumes vereinbar ist. Zusétzlich kann die 6ffentliche Tief-

garage Charlottencenter genutzt werden.

Das in Uberarbeitung befindliche Mobilitatskonzept wird deshalb weiterhin als notwendig erach-
tet, um das kinftige Stellplatzangebot des Entwicklungsgebietes auf das erforderliche Mal3 zu

reduzieren.
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8.4

Uber eine bedarfsgerechte StraRenraumgestaltung soll der ruhende Verkehr grundlegend StVO-
gerecht untergebracht werden, sodass regelwidriges Parken in Kreuzungsbereichen (z.B. Anord-
nung von Pollern) oder Brachflachen wie aktuell am Topfermarkt unterbunden wird. Auch die
Einengung der Gehwegbereiche durch parkende Fahrzeuge soll kiinftig vermieden werden, um

die Qualitat fir den FulRverkehr zu erhéhen.

Durch die im stadtebaulichen Konzept beabsichtigte Vorhaltung von Sharing-Angeboten wird der

Parkraumbedarf ebenfalls potentiell abgemindert.

Forderung des OPNV

Das Charlottenviertel ist von aufRen bisher ausreichend gut OPNV-erschlossen. Mit der Gebiets-
entwicklung erwachsen zwar neue OPNV-Potenziale, jedoch l4sst einerseits die stralRenraumli-
che Struktur die Erweiterung des OPNV-Angebotes auch im Hinblick auf eine ErschlieBung durch
Busse nur schwer zu, andererseits ist zu bezweifeln, ob dies aufgrund der oben beschriebenen
hohen verkehrlichen Lagegunst des Untersuchungsgebietes im stadtischen Netz (fu3laufige Er-

reichbarkeit zentraler Verknipfungsstellen) signifikante Effekte hétte.

Im Rahmen des Ausbaus der Magdeburger Stral3e (Stadtbahnprogramms der HAVAG) kénnte
ggf. die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle auf Hohe der Anhalter Stral3e geprift werden,
um die OPNV-erschlieRung von Osten zu verbessern, da der Abstand zwischen der Haltestelle

Magdeburger StraRe und Riebeckplatz mit ca. 600 m recht grof3 ist.

Vielmehr sollte zur Starkung des OPNV die bessere Erreichbarkeit der bestehenden Haltestellen
angestrebt werden. Die Stadt Halle/Saale sollte hohe Maf3stébe bei der Entwicklung von Stadt-
quartieren hinsichtlich der Barrierefreiheit setzen. So sollte die Einhaltung der hdchsten Quali-
tatsstufe mit der Errichtung von barrierefreien Haltestellen angestrebt werden. An den Haltestel-
len sind maximale Reststufen (Hohenunterschiede, Abstande) < 3 cm einzuhalten, stufenfreie
Zuwegungen (insbesondere Bordabsenkungen) herzustellen, die Haltestellenbereiche und Ein-
stiegsstellen taktil zu markieren, Witterungsschutz vorzusehen und die Bewegungsflachen dirfen

nicht von Radfahrern gequert werden.

Die Errichtung vollstéandig barrierefreier Haltestellen ist auch als Zielstellung im Personenbefor-
derungsgesetz® (PBefG) verankert. Bis zum 1. Januar 2022 soll eine vollstandige barrierefreie
Haltestelleninfrastruktur geschaffen werden. Diese umfasst Fahrzeuge, die Zugangsstellen zum
OPNV, die Erreichbarkeit der Zugangsstellen und die Informationsgestaltung. Bei der Umsetzung
der barrierefreien Haltestelleninfrastruktur liegt die Verantwortung vor allem bei den Baulasttra-

gern von Haltestellen. In der Regel ist das die betreffende Kommune, in welcher die Haltestelle

9  Personenbeférderungsgesetz (PBefG), letzte Anderung vom 17. Februar 2016
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liegt. Die Haltestellen im Untersuchungsgebiet geniigen den Anforderungen der Barrierefreiheit

weitgehend.

Zusammenfassend sind folgende Mal3nahmen zu empfehlen:

= Errichtung von anforderungsgerechten Gehwegen mit Bordabsenkungen zwischen den Hal-
testellen und dem Charlottenviertel. Die Mindestbreite gemafl EFA™ betragt 2,50 m.

* Forderung des OPNV durch die Ausgabe von Jobtickets (Biiro- und Verwaltungsraume)

= Einrichtung von Leihradern und/oder City-Rollern zur Verbesserung der Nahmobilitat

= Kostenfreie Nutzung von Leihradern (erste 30 Minuten) fur Inhaber von Abo-Monatskarten

als gesamtstadtische Mal3nahmenidee

Diese MalRnahmen sollen einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Um-

weltverbund leisten und so den Bedarf an Pkw-Stellplatzen reduzieren.

Radverkehr

Die Radverkehrsplanung ist eine Angebotsplanung. So stellen geplante Wohn- und Arbeitsplatz-
konzentrationen wichtige Quellen und Ziele dar. In unmittelbarer Nahe liegt zudem der Haupt-
bahnhof, was die ErschlieBung zusatzlicher Potenziale im touristischen Radverkehr ermdglicht
(z.B. Harz, Stadte Leipzig und Magdeburg). Fur den Radverkehr soll inshesondere die Achse
CharlottenstralRe — Martinstraf3e dahingehend weiterentwickelt werden, dass diese in beiden
Richtungen befahrbar ist. Hierflr sind an den Knotenpunkten die Sichtbeziehungen insgesamt zu
verbessern. Die Verbesserung der verkehrlichen Situation am Tdpferplan ist fur die Angebots-
qualitéat im Radverkehr substantiell. Der Wegfall des wilden Parkens auf den Brachflachen sorgt
fur eine bessere Ubersichtlichkeit. In Uberlagerung mit der zusatzlichen Einrichtung eines ver-
kehrsberuhigten Bereiches erhdht sich damit auch die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr.

Um den Radverkehr auch nachhaltig zu férdern, werden zusatzlich weitere kleinteilige Mal3nah-

men empfohlen:

= Vorhaltung ausreichender Angebote anforderungsgerechter Fahrradabstellanlagen mit Wit-
terungsschutz an den Gebauden oder Fahrradboxen
= Ausbau der Servicequalitat fur den Radverkehr (Reparaturstationen, Ladeinfrastruktur fir E-

Bikes etc.)

10 Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen, FGSV, Ausgabe 2002
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8.7

Micro-Hub

Derzeit bestehen bereits konkrete Planungsansatze zur Einrichtung eines Mikro-Hubs im Unter-
suchungsgebiet. In Wohngebieten entfallen nicht unwesentliche Anteile des Tagesverkehrs auf
Wirtschaftsverkehre im Rahmen von Paketdiensten. Unter der MalRgabe, dass eine Vielzahl von
Lieferdiensten als Kooperationspartner gewonnen werden, kénnen so samtliche Lieferwaren von
den jeweiligen Paketdienstzentralen gebiindelt zum Micro-Hub geliefert werden. Eine gute Er-
reichbarkeit mit groBen Fahrzeugen ist erforderlich. Von dort aus erfolgt eine Verteilung der Wa-
ren in der Flache. Aufgrund der kurzen Wege dienen hierzu insbesondere Lastenfahrrader. Hier-

durch kann ein groRer Anteil des Kfz-Lieferverkehrs aus dem Wohngebiet ferngehalten werden.

Anpassung LSA-Steuerung am Knotenpunkt Magdeburger Strafl3e/ Anhalter StralRe

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen im Analysenetz haben unter Zugrundelegung der Zahl-
daten von 2014 potentielle Defizite aufgedeckt, die sowohl die Freigabezeit der Fu3gangerfurt
Uber die Magdeburger Stral3e betreffen, als auch die ¢stliche Zufahrt (Parkhaus Siemens). Wenn-
gleich in der Prognose mit reduzierten Verkehrsmengen gerechnet wird, sollte perspektivisch eine
Anpassung des Signalzeitenprogramms mindestens die Bedingungen fir den Ful3gangerverkehr
verbessern. Die Notwendigkeit der MaRhahme ist allerdings nachgeordnet und nicht unmittelbar
an das Bauvorhaben gebunden, weil dieser Querung insbesondere fir die ErschlielBung des
Charlottenviertels keine wesentliche Bedeutung zukommt. Es besteht kein unmittelbarer Hand-
lungsdruck, im Hinblick auf eine gesamtstadtische Verbesserung der Bedingungen fur den Ful3-

verkehr sollte die Leistungsfahigkeit fir FuRganger an diesem Knotenpunkt erhéht werden.

Es wird in diesem Zusammenhang empfohlen — gegebenenfalls im Rahmen einer stadtiibergrei-
fenden LSA-Optimierung — an der nérdlichen Furt den Freigabezeitanteil an der Gesamtumlauf-
zeit zu erhdhen, sodass eine QSV D erreicht wird. Eine Option besteht in der Senkung der Um-
laufzeit auf 90 Sekunden. Da in der Regel die Umlaufzeit zur LSA-Koordinierung entlang der
Hauptrichtung (Magdeburger Straf3e) auf benachbarte Knotenpunkte abgestimmt ist, sollte hier
eine grundlegende Uberpriifung der Signalzeitenprogramme der signalgesicherten Knotenpunkte

entlang der Magdeburger Stral3e erfolgen.
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9. Zusammenfassung und Fazit

Die geplante Entwicklung des Untersuchungsgebietes im Charlottenviertel der Stadt Halle/Saale
mit der Neubebauung u.a. fir Wohnungen (VHG 1), Praxen, Gewerbe und Biros (VHG 2) gemaf
Bebauungsplan Nr. 197 ist aus verkehrsgutachterlicher Sicht insgesamt als unbedenklich einzu-
schatzen. Die verkehrlichen Auswirkungen sind gering.

Aus der geplanten Flachenentwicklung, die eine mehrheitliche Wohnnutzung vorsieht, erwachst
nur eine moderate Erh6hung bestehender Verkehrsstrome von ca. 700 zusatzlichen Kfz-Fahrten
im Tagesverkehr, sodass auch an den umliegenden Knotenpunkten keine Defizite zu erwarten
sind. Hierzu trégt auch bei, dass in der Stadt Halle/Saale insgesamt von sinkenden Verkehrs-
mengen bis 2030 bzw. 2040 ausgegangen wird.

Im stadtebaulichen Konzept wurden bereits zusatzliche MalRnahmen zu einigen im Gutachten
bestehenden verkehrlichen Defiziten dargelegt; wie beispielsweise der Umbau der Gottesacker-

stralRe, die Verbreiterung der Gehwege und die Neuordnung des Verkehrs am Topferplan.

Insgesamt sollten flankierende verkehrliche MaRnahmen bei der Entwicklung des Charlottenvier-
tels auf eine Stéarkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes hinwirken, d.h. sichere Radrou-
ten schaffen, komfortable und barrierefreie Gehwege mit direktem Zugang zum OPNV bereitstel-
len sowie alternative Mobilitdtsangebote etablieren (Lastenrader fur Wirtschaftsverkehre, E-
Scooter, CarSharing, BikeSharing, etc.), um so den Kfz-Verkehr auf ein Mindestmalf3 zu reduzie-
ren. Eine Verlagerung des Lieferverkehrs auf Lastenrader kann bspw. durch die Einrichtung eines

Micro-Hubs gelingen.

Unter der Bedingung, dass der Planung des Entwicklungsgebietes ein geeignetes Mobilitatskon-
zept zur Seite gestellt wird, wird auf der Grundlage der Verkehrsuntersuchung die vorgesehene

Reduzierung der erforderlichen Pkw-Stellplatze dem Grunde nach empfohlen.
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Verkehrsuntersuchung Entwicklung Charlottenviertel Halle/Saale
Anlage 1 — QSV nach HBS 2015

s

Qualitats- Bedeutung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten (Stadtstral3en)
stufe Kriterium: mittlere Wartezeit tw [s]
ohne LSA* mit LSA*
QsVv Vorfahrtregelung | Regelung "rechts vor links"
Kreuzung Einmindung
A <10 ‘ <10 <20
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezei- | nen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.
ten sind sehr gering.
B <20 | <10 <35
Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrs- | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
strome werden vom bevorrechtigten Verkehr beein- | nen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend
flusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. | der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstrei-
fen ankommenden Kraftfahrzeuge kdnnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.
C <30 <15 <50
Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen mussen | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Ver- | nen Verkehrsteilnehmer spiirbar. Nahezu alle
kehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. | wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hin- | Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge
sichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch beziiglich | kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung dar- | weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstrei-
stellt. fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit nur gelegentlich ein Rickstau auf.
D <45 <20 <15 <70
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Neben- | Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffe-
strdmen muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen | nen Verkehrsteilnehmer betréchtlich. Auf
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteil- | dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
nehmer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. | Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in | Rickstau auf.
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-
der zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
E > 45 <25 <20 >70
Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten neh- [ nen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem be-
men sehr groRe und dabei stark streuende Werte an. | trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
Geringfugige Verschlechterungen der Einflussgrofien |am Ende der Freigabezeit in den meisten
kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d. h. standig | Uml&dufen ein Rickstau auf.
zunehmende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird
erreicht.
F Die QSV Fist er- > 25 > 20
ngﬁhtéf\:\;qu \d/leer_ _ _ o Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefrag-
keh gt.. kg i b In diesem Bereich funktioniert te Verkehrsstérke q Uber der Kapazitat C
enrsstarke qi uber die Regelungsart "rechts vor liegt (q > C).
der Kapazitat Ci liegt links" nicht mehr.
(gi > Ci)
Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Ver- | Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffe-
kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRBen, ist [ nen Verkehrsteilnehmer sehr lang.
Uber eine Stunde groRer als die Kapazitat fur diesen | Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsen- | Kapazitat im Kfz-Verkehr uberschritten. Der
de Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situ- | Riickstau wéachst stetig. Die Kraftfahrzeuge
ation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der | missen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorri-
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. | cken.
Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

* gemald HBS 2015, Kapitel S5

* gemald HBS 2015, Kapitel S4
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Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale

Am Stadtpark GmbH Verkehrsplanerische Untersuchung
Prognose 2040

KP 1 — Bewertung der Leistungsfahigkeit mit LSA
Analyse 2014 — Nachmittagsspitze

Berechnungsgrundlage:
Verkehrszéahlung 13.05.2014 (Sph 16:15-17:15)

voninach| 1 | 2 | 3 | 4
1 502| 54
2 19 70
3 239] 5 94
4 123] 1 [167

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.2

[m]

Anlage 3.1
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Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale
Am Stadtpark GmbH Verkehrsplanerische Untersuchung

Prognose 2040

KP 2 — Bewertung der Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
Analyse 2020 — Nachmittagsspitze

Berechnungsgrundlage:

Verkehrszahlung 10.09.2020 (Sph 15:45-16:45)

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.2

Das HBS-Verfahren bietet keine Méglichkeit zur Berechnung der Leistungsféahigkeit von
Knotenpunkten mit abknickender Vorfahrt. Aus diesem Grund wurde der vorhandene
Knotenpunkt abgewandelt (Verkehrsstréme in die westliche Anhalter Stra8e wurden
analog verteilt). Grundlegend ergibt sich in der Realitédt damit eine um Nuancen
schlechtere Leistungsféhigkeit.
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Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale
Am Stadtpark GmbH Verkehrsplanerische Untersuchung

Prognose 2040

KP 1 — Bewertung der Leistungsfahigkeit mit LSA
Prognose 2030 — Nachmittagsspitze

Berechnungsgrundlage:

Prognose Sph

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.2

[m]
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Am Stadtpark GmbH

Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale

Verkehrsplanerische Untersuchung
Prognose 2040

KP 2 — Bewertung der Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Prognose 2030 — Nachmittagsspitze

Berechnungsgrundlage:

Prognose Sph

voninach| 1 2,134
1 37|11 2
2 12777
3 219 3
4

4

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.2

Das HBS-Verfahren bietet keine Méglichkeit zur Berechnung der Leistungsféahigkeit von
Knotenpunkten mit abknickender Vorfahrt. Aus diesem Grund wurde der vorhandene
Knotenpunkt abgewandelt (Verkehrsstréme in die westliche Anhalter Stra8e wurden
analog verteilt). Grundlegend ergibt sich in der Realitédt damit eine um Nuancen
schlechtere Leistungsféhigkeit.
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Am Stadtpark GmbH Verkehrsplanerische Untersuchung

Prognose 2040

KP 1 — Bewertung der Leistungsfahigkeit mit LSA
Prognose 2030 — Nachmittagsspitze

Berechnungsgrundlage:

Prognose Sph

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.2
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Am Stadtpark GmbH

Entwicklung Charlottenviertel in Halle/Saale

Verkehrsplanerische Untersuchung
Prognose 2040

KP 2 — Bewertung der Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Prognose 2030 — Nachmittagsspitze

Berechnungsgrundlage:

Prognose Sph

von\nach| 1 2 3 4
1 63 11| 2
2 127{130
3 245 3
4
4

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.2

Das HBS-Verfahren bietet keine Méglichkeit zur Berechnung der Leistungsféahigkeit von
Knotenpunkten mit abknickender Vorfahrt. Aus diesem Grund wurde der vorhandene
Knotenpunkt abgewandelt (Verkehrsstréme in die westliche Anhalter Stra8e wurden
analog verteilt). Grundlegend ergibt sich in der Realitédt damit eine um Nuancen
schlechtere Leistungsféhigkeit.
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