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Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008 1

1 Einleitung

Fir die Stadt Halle (Saale) soll ein Aktionsplan zur Larmminderung nach EG-
Umgebungslarmrichtlinie erstellt werden. Die Larmaktionsplanung wird den Verursa-
cheranteilen entsprechend vor allem fir den Stral’en- und Schienenverkehr durchge-
fuhrt. In der vorliegenden 1. Stufe der Larmaktionsplanung erfolgt die Berlicksichtigung
der StraRen mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) von mehr als
16.000 Kfz pro Tag sowie flir Hauptbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von
Uber 60.000 Zugfahrten pro Jahr.

Ziel der Larmaktionsplanung fir die Stadt Halle (Saale) ist es, mit geeigneten und sich
an den ortlichen Gegebenheiten der Stadt orientierenden MaRnahmen die Larmbelas-
tung zu senken und die stadtische Lebensqualitat zu erhéhen. Konkret geht es darum,
potenziell gesundheitsgefahrdende Larmbelastungen zu vermeiden, Belastigungen zu
verringern und den Bewohnern einen ungestdrten Schlaf zu erméglichen.

1.1 Untersuchungsgebiet

Die Stadt Halle (Saale) ist mit ihren ca. 230.000 Einwohnern die bevolkerungsreichste
Stadt und zugleich eines von 3 Oberzentren des Bundeslandes Sachsen-Anhalt. Sie
liegt im ca. 950.000 Einwohner umfassenden Ballungsraum Halle/Leipzig im Herzen
Mitteldeutschlands.

Seit 1990 sank die Bevolkerung der Stadt Halle (Saale) von ca. 316.000 auf heute
232.267 Einwohner (Stand 2007; Abbildung 1). Die grofdten, vor allem durch Wande-
rungsverluste hervorgerufenen Bevolkerungsrickgange traten im Zeitraum 1995 bis
2000 mit jahrlich -2,5 % bis -3 % der Gesamtbevdlkerung auf. Am starksten von
Ruckgangen betroffen waren hierbei die Stadtbezirke im Westen und Suden der Stadt
Halle und hier insbesondere die vom DDR-Plattenbau gepragten Stadtteile Halle-
Neustadt und Silberhéhe (Abbildung 2).

Der deutliche Zuwachs der Bevolkerungsanzahl im Jahr 1990 ist durch den Zusam-
menschluss der Stadte Halle und Halle-Neustadt zu erklaren.

Fur die zuklnftige Bevolkerungsentwicklung gehen die Prognosen des Statistischen
Landesamtes Sachsen-Anhalt von einer weiteren Abnahme auf 231.000 (Jahr 2010),
222.000 (Jahr 2015), 214.000 (Jahr 2020) und 206.000 Einwohner im Jahr 2025 aus.
Dies entspricht einem Ruckgang um 11 % in den kommenden ca. 20 Jahren. Die Ein-
wohnerverluste werden in erster Linie durch einen natirlichen Saldo entstehen. Die
starken Wanderungsverluste der vergangenen Jahre (1995 — 2005) treten heute kaum
noch auf.

Vor dem Hintergrund der sinkenden Bevoélkerungszahlen ist auch die Larmaktionspla-
nung gefordert, zu einem lebenswerten Wohnumfeld und damit zur Starkung der Stadt
im Werben um Einwohner beizutragen.
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2 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

Abbildung 1:  Bevélkerungsentwicklung der Stadt Halle (Saale) 1975 — 2025’

350.000 -
Zusammenschluss
pa— der Stadte Halle ) L
0.000 -
und Halle-Neustadt e h-"'
L
-
250.000 - L
,f' (] £ -
200.000 - | ‘
150.000 - '
— — — - -
100.000 -
50.000
0 T B S m m S S S B S D R S B S S B R m e m m B e S B S B R S S B B B S s e e e
uw o [¥s] o ) o ["2) o [Te] o 2]
~ o0 cQ o [=a) o o -4 - o~ o~
o a D (2] (<)) o o o o o o
— — — — — o~ ~ o~ ~ o~ o~

Abbildung 2:  Bevélkerungsentwicklung der Stadtbezirke 1992 — 2007 *
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Die Stadt Halle (Saale) verfugt durch die im Stadtgebiet und im unmittelbaren Umland
angrenzenden Anschlussstellen der Bundesautobahnen A 9 im Osten der Stadt (Ver-
bindung Minchen — Berlin), A 14 im Norden (Verbindung Magdeburg — Dresden), A 38

eigene Darstellung; Datenquelle: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt, Stand 2008
eigene Darstellung; Datenquelle: Stadt Halle (Saale), Halle in Zahlen, Stand 2008
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im Siden (Verbindung Goéttingen — Mitteldeutscher Raum) und A 143 im Westen (Ver-
bindung A 14 — A 38), deren Komplettierung derzeit jedoch noch ungewiss ist, GUber
eine sehr gute Anbindung an das nationale und europdaische Fernstral’ennetz. Die, die
Stadt Halle (Saale) durchlaufenden Bundesstrafl’en B 6, B 80, B 91 und B 100 ermogli-
chen eine Verknlpfung der Stadt Halle (Saale) mit regional und Gberregional angren-
zenden Raumen.

Uber den Hauptbahnhof Halle (Saale) bestehen direkte Eisenbahnverbindungen im
Fernverkehr nach Frankfurt am Main, Berlin, Magdeburg und Dresden. Eine Anbindung
der angrenzenden Regionen, Stadte und Gemeinden ist durch die ErschlieBung des
Stadtgebietes Uber die Regional- und S-Bahnverbindungen gewahrleistet. Halle (Saa-
le) verfugt zudem Uber ein stadtisches Nahverkehrssystem, bestehend aus 13 Stra-
Renbahn- und 20 Buslinien im Tagesverkehr (6 Strallenbahn und 12 Buslinien im
Nachtverkehr).

Eine weitere verkehrliche ErschlieBung der Stadt Halle erfolgt tGber den ca. 20 km sid-
ostlich vom Stadtzentrum entfernten Flughafen Halle / Leipzig sowie auf dem Wasser-
weg Uber den Binnenhafen Halle (Saale) im Norden der Stadt.

Abbildung 3:  VerkehrserschlieBung Kfz-Verkehr GroBraum Halle-Leipzig
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Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Halle_(Saale) (Grundlage)
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1.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Rechtliche Grundlage der Larmaktionsplanung ist die EG-Umgebungslarmrichtlinie®
vom 25.06.2002, die 2005 in deutsches Recht umgesetzt wurde.* Damit wurden in das
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) ein sechster Teil mit dem Titel ,Larmmin-
derungsplanung® und die Paragrafen 47a bis 47f eingefiigt. Erganzt wird das BImSchG
durch die 34. BImSchV,’ welche die Details fiir die Erstellung der Larmkarten regelt.
Die Mindestanforderungen an Aktionsplane sind in Anhang V der Umgebungslarmrich-
tlinie genannt. Das vorhandene Regelwerk sieht folgende Arbeiten und Fristen vor:

Bis 30. Juni 2007 Erstellen von Larmkarten fiir

- Hauptverkehrsstraften (> 6 Mio Kfz / Jahr)

- Haupteisenbahnstrecken (> 60.000 Zugfahrten / Jahr)
GroRflughafen (> 50.000 Fliige / Jahr)

Ballungsraume (> 250.000 Einwohner)

Bis 18. Juli 2008 Erstellen von Larmaktionsplanen

Bis 30. Juni 2012 Erstellen von Larmkarten fir

- HauptverkehrsstralRen (> 3 Mio Kfz / Jahr)
- Haupteisenbahnstrecken (> 30.000 Zugfahrten / Jahr)
- Ballungsrdume (> 100.000 Einwohner)

Bis 18. Juli 2013 Erstellen von Larmaktionsplanen

Alle 5 Jahre Uberpriifung und ggf. Uberarbeitung der Larmkarten und Aktionspléne

LK Argus
Die Aktionsplanung umfasst im Wesentlichen vier Handlungsbldcke:

1. Bestandsanalyse: Auswertung der Larmkarten und der bereits vorliegenden
Planungen

2. Malnahmenplanung:  Entwicklung von geeigneten MaRnahmen zur Larmminde-
rung

3.  Wirkungsanalyse: Darstellung der voraussichtlichen Reduzierung von Larm-
betroffenheiten

Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iber die Be-
wertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm.

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm
vom 24.06.2005. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38, ausgegeben zu Bonn am 29. Juni
2005.

Vierunddreifligste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
Uber die Larmkartierung - 34. BImSchV) vom 06.03.2006. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2006 Teil | Nr.
12, ausgegeben zu Bonn am 15. Marz 2006.

LK Argus IEI ARGUS
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4. Kommunikation: Abstimmung der Planung in der Verwaltung und in der
Lokalpolitik sowie Information und Beteiligung der Offent-
lichkeit.

Die in Anhang V der Richtlinie genannten, mdglichen Malinahmen sind sehr allgemein
gehalten (Verkehrsplanung, Raumordnung, quellenorientierte technische MaRnahmen,
Verringerung der Schalllibertragung, verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche Mal3-
nahmen oder Anreize). Es gibt jedoch inzwischen erste Arbeitshilfen wie die LAI-
Hinweise zur Larmaktionsplanung® oder Leitfaden und Handreichungen der Bundes-
lander,” die im Aktionsplan Halle (Saale) beriicksichtigt werden.

1.3 Auslosepegel und Grenzwerte

Verbindliche Larmgrenzwerte fur die Larmaktionsplanung sind in Deutschland nicht
rechtlich definiert und vorgegeben. Die Beurteilung der Betroffenheiten in Halle (Saale)
erfolgt daher anhand gesundheitsrelevanter Schwellenwerte, die aus Erkenntnissen
der Larmwirkungsforschung (u.a. des Umweltbundesamtes) entnommen werden. Ge-
maf der Larmwirkungsforschung steigt bei Mittelungspegeln zwischen 55 dB(A) und
65 dB(A) tags die Lastigkeit des Verkehrslarms an. Es ist statistisch nachweisbar, dass
bei Mittelungspegeln Uber 65 dB(A) das Risiko von Herz- / Kreislauferkrankungen zu-
nimmt.

Fur den vorliegenden Larmaktionsplan werden gemaf den Empfehlungen des Landes-
amtes fur Umweltschutz des Landes Sachsen-Anhalt als Auslésekriterium fir die
Larmaktionsplanung die folgenden Mittelungspegel herangezogen:

= 24-Stundenwert (Lgen) = 65 dB(A) und / oder

= Nachtwert (Lnignt) = 55 dB(A).

1.4 Zustandige Behorden

Die Larmkartierung des Stralenverkehrs der Stadt Halle (Saale) wurde im Auftrag des
Fachbereiches Umwelt der Stadt Halle (Saale) durch die Stapelfeldt Ingenieurgesell-
schaft mbH durchgeflihrt. Die Larmkartierung der Bahnstrecken wird durch das Eisen-
bahnbundesamt zur Verfugung gestellt. Die Larmaktionsplanung liegt in der Verantwor-

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fur Immissionsschutz: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung geman
UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der Umweltministerkonferenz zur Kenntnis genommen, Stand
30.08.2007.

Ministerium fir Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume des Landes Schleswig-Holstein: Leitfa-
den fur die Aufstellung von Aktionsplanen zur Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie.

ARCUS [€] LKgArgus



6 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

tung der Gemeinden und wird im vorliegenden Fall durch die Stadt Halle (Saale)
durchgeflhrt.

1.5 Vorgehensweise

Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fir die Stadt Halle (Saale) orientiert sich
an den im Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie vorgegebenen Mindestanforderun-
gen fur die Durchfiihrung von Larmaktionsplanen und beinhaltet folgende Schwerpunk-
te:

1. Bestandsanalyse (Kapitel 2.1 bis 2.4)

2. Konfliktanalyse und Handlungsbedarf (Kapitel 2.5)

3. Malnahmenplanung (Kapitel 3 und 4)

4. Wirkungsanalyse (nicht Bestandteil des Zwischenberichts)

5. Kommunikation und Koordination (nicht Bestandteil des Zwischenberichts)

Die Bestandsanalyse zum Strallenverkehr beinhaltet die Untersuchung und Herausar-
beitung der Larmsituation, die Erfassung und Darstellung der Gesamtsituation im Stra-
Renhauptnetz sowie die Beschreibung und Auswertung der bereits vorhandenen Mal}-
nahmen, relevanten Vorhaben und Planungen.

Darauf aufbauend erfolgt die Zusammenstellung geeigneter MalRnahmen zur Larm-
minderung entlang der Untersuchungsstraflenabschnitte in der Stadt Halle (Saale). Die
Larmaktionsplanung konzentriert sich vor allem auf den StraRenverkehr und verfolgt
dabei mit der Vermeidung, Blndelung und Verlagerung, vertraglichen Abwicklung von
Kfz-Verkehren sowie dem Schallschutz mehrere Ansatze.

Eine Bestandsanalyse und MaRRnahmenfindung hinsichtlich der Larmsituation des Ei-
senbahnverkehrs ist bisher nicht Bestandteil des Zwischenberichts. Die hierzu erforder-
lichen Unterlagen (Larmkartierung) konnten von Seiten des Eisenbahnbundesamtes
bis zum derzeitigen Bearbeitungsstand nicht zur Verfligung gestellt werden.

LKQArgl‘;ﬁ IEI ARGUS
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2 Bestandsaufnahme
21 Larmkartierung
211 Uberblick iiber die Immissionssituation

Fir den zu bearbeitenden Larmaktionsplan Halle (Saale) ist gemaR EG-
Umgebungslarmrichtlinie eine Betrachtung der Strallen mit einem Jahresverkehrsauf-
kommen = 6 Mio. Kfz relevant (Abbildung 4).

Abbildung 4:  Berechnungsnetz der Ld&rmimmissionsberechnung

Aktionsplan
zur Larmminderung
fiir die Stadt Halle

Berechnungsnetz

— Barechnungsstrafennetz
—_— Unlenuchungsstrallennets

Die Larmkartierung weist hinsichtlich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im Be-
rechnungsstrallennetz Differenzen zum Verkehrsmodell des Jahres 2005 auf. Um eine
spatere Vergleichbarkeit und Wirkungsanalyse (Analyse — Prognose) zu gewahrleisten
erfolgt im Rahmen der Wirksamkeitsanalyse zur Larmaktionsplanung eine Berechnung
eines (Analyse-) 0-Falles zur Larmkartierung auf dem Basisdatenbestand des Jahres
2005.

Die Bestandsanalyse der Larmsituation des Stralenverkehrs der Stadt Halle (Saale)
im vorliegenden Zwischenbericht bezieht sich auf die von der Stapelfeldt Ingenieurge-

T
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8 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

sellschaft mbH durchgeflihrte Larmkartierung. Es ist zu erwarten, dass die Berechnung
des Analyse-0-Falles zur Larmkartierung keine wesentlichen Veranderungen hinsich-
tlich der in den folgenden Kapiteln zur Larmkartierung herausgearbeiteten Lage der
Hauptlarmkonfliktbereiche nach sich zieht. Aufgrund der veranderten verkehrlichen
Parameter ist jedoch im Vergleich zur bestehenden Larmkartierung eine Veranderung
hinsichtlich Mittelungspegel, Schwellwertliberschreitung und Betroffenenanzahl in den
entsprechenden Konfliktbereichen zu erwarten. Eine detaillierte Auswertung der ent-
sprechenden Werte erfolgt nach Berechnung des Analyse-0-Falles der Larmkartierung
und ist gleichzeitig Bestandteil des Endberichts.

Einen Uberblick Uber die Larmimmissionssituation liefern die im Auftrag des Fachbe-
reiches Umwelt der Stadt Halle (Saale) durch die Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft
mbH erstellten Larmkarten (Abbildung 5, Abbildung 6). Die in den Larmkarten farbigen
Isophonenflachen stellen die Pegel entlang des Berechnungsstrallennetzes dar, die
aulierhalb der Gebaude in 4 m Héhe Uber dem Gelande errechnet wurden.

Abbildung 5  Isophonenfldachen Lge, (DTV > 6 Mio. Kfz / Jahr)

| | Fiaenon gisicher Kiasson
des Beurteilungspegels
L_DEN
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* 75 dB(A)
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Karte 6-3
\
\
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20.06.2007

M 1: 80000

Larmkarte
Darstallung LDEN

Stralien mit DTV > 16400

Stadt Halle
Umweltamt
06100 Halle

Stapelfeldt Ing.mbH
Wilhelm-Brand-Str 7
44141 Dortmund
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Abbildung 6  Isophonenfldchen Lpigy: (DTV > 6 Mio. Kfz / Jahr)

Flachan gleicher Klassen

dos Bourteilungspegels
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Larmkarte
Darstellung LNGT

Strafien mit DTV > 16400

Stadt Halle
Unweltamt
06100 Halle

Stapalfaidt Ing.mbH
Wilhelm-Brand-Str.7
44141 Dortmund

Die geschatzte Anzahl der larmbetroffenen Personen, welche innerhalb der in den Kar-
ten dargestellten Isophonenbandern wohnen ist den nachfolgenden Tabellen zu ent-
nehmen. 8

Tabelle 7 Betroffenenanzahl innerhalb der einzelnen Isophonenbénder fiir L e,
> 55 bis > 60 bis > 65 bis > 70 bis
Laen / dB(A) < 60 <65 <70 <75 =75
Anzahl je 7.162 4.199 2.659 1.427 1.110
Pegelklasse
Lgen / dB(A) > 55 > 60 > 65 >70 >75
Anzahl 16.557 9.395 5.196 2537 1.110
aggregiert

® Quelle: Stadt Halle (Saale): Abschlussbericht im Projekt Larmkartierung der Stadt Halle (Saale) fur den
StraBenverkehr nach EU-Umgebungslarmrichtlinie und nach den LAI-Hinweisen zur Larmkartie-
rung, vorgelegt von Stapelfeld Ingenieurgesellschaft mbH, 2007

ARGUS [@ LKgArgus



10 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

Tabelle 8 Betroffenenanzahl innerhalb der einzelnen Isophonenbénder fiir L gn;
> 45 bis > 50 bis > 55 bis > 60 bis > 65 bis
Loignt / dB(A) | < 59 <55 <60 <65 <70 > 70
Anzahl je 8.288 5.064 2.918 1.450 1.203 114
Pegelklasse
Lnight / dB(A) > 45 > 50 > 55 > 60 > 65 >70
Anzahl 19.037 10.749 5.685 2.767 1.317 114
aggregiert

Die Tabellen zeigen fir den Gesamttag rund 5.200 von Larmbelastungen
Lgen > 65 dB(A) betroffene Personen auf. Dies entspricht einem Anteil von rund 2,3 %
der Gesamtbevodlkerung der Stadt Halle (Saale). Die in den Nachstunden von einer
Larmbelastung Lnign: > 55 dB(A) betroffene Anzahl an Wohnbevdlkerung liegt bei rund
5.700 Personen (entspricht rund 2,5 % der Gesamtbevdlkerung).

21.2 Bereiche mit Auslésewertiiberschreitungen

Die Bereiche der Auslosewertiberschreitungen fur den Gesamttag (Lgen > 65 dB(A))
sind der Abbildung 9, die entsprechende Darstellung fiir die Nachstunden
(Lnight > 55 dB(A)) ist der Abbildung 10 zu entnehmen.

Abbildung 9:  Bereiche mit Auslésewert- Abbildung 10: Bereiche mit Auslésewert-
Uiberschreitungen Tags Uiberschreitungen Nachts
Lgen > 65 dB(A) Lpight > 55 dB(A)
\ \‘
\ g
) )
&
A i
3 |
H i
: f
! !
Ausldsewertiiberschreitung v Ausldsewertiiberschreitung
>0 dB(A) bis <5dB(A) >0 dB(A) bis <5dB(A) k
@® 5dB(A) bis <10 dB(A) | ® 5dB(A) bis <10 dB(A) E
@ 10dB(A) bis < 15 dB(A) ’ @ 10dB(A) bis < 15 dB(A) .
15 dB(A) bis < 20 dB(A) 15 dB(A) bis < 20 dB(A)

LK Argus IEI ARGUS



Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008 11

Die hochsten Belastungen im Tagesmittel sind mit Auslésewertliberschreitungen von
10 bis 15 dB(A) auf der

»= Volkmannstrale, Abschnitt Krausenstralde bis Halberstadter Stralle,

» Merseburger Strale, Abschnitt Rudolf-Ernst-Weise-Stralie bis Raffineriestralle,
» Delitzscher StralRe, Abschnitt Riebeckplatz bis Kanenaer Weg und

= Burgstralie zu verzeichnen.

In den Nachtstunden sind weitaus gréliere Bereiche von hohen Auslésewertliber-
schreitungen betroffen. So sind mit Ausnahme der BurgstralRe neben den bereits in
den Tagesstunden auffalligen Bereichen zusatzlich die Anwohner der

= Trothaer Stralle, Abschnitt Kothener Strale bis Geschwister-Scholl-Stralde,
= Paracelsusstrale, Abschnitt Dessauer Platz bis Am Wasserturm und
» Merseburger StralRe, Abschnitt Raffineriestralle bis Huttenstralle

von Ausldsewertlberschreitungen zwischen 10 dB(A) und 15 dB(A) in den Nachtstun-
den betroffen. Maximalwerte der Auslésewertliberschreitung in den Nachtstunden von
Uber 15 dB(A) sind im Bereich der Merseburger Stralle zwischen den Einmindungen
Rudolf-Ernst-Weise-Stralle und Raffineriestralle vorzufinden.

Hauptschwerpunkte der Larmbelastungen sowohl in den Tages-, als auch in den
Nachtstunden sind folgende Stralien bzw. Bereiche:

= B 6, Trothaer Stralde,

= B 6, Paracelsusstral3e, stidlich des Dessauer Platzes,

= B 6, Volkmannstral3e,

= B6/B 91, Merseburger Stralle

» Strallenzug Kroéllwitzer Stra’e — Burgstralde — Grof3e Brunnenstralie,
= Berliner Strale, Abschnitt Am Wasserturm bis Eisenbahniberfihrung
» Delitzscher Strale, Abschnitt Riebeckplatz bis Kanenaer Weg.

All diesen Schwerpunktbereichen ist eine Auslésewertliberschreitung von > 5 dB(A)
sowohl uUber den Gesamttag, als auch in den Nachtstunden gemein. Der Bdllberger
Weg ist aufgrund seiner erhéhten Auslésewertiberschreitungen von > 5 dB(A) vor al-
lem in den Tagesstunden auffallig, der Strallenzug der Franckestral’e und An der Ma-
gistrale hingegen in den Nachtstunden.
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2.2 Verkehrsinfrastruktur des Kfz-Verkehrs

Die nachfolgenden Ausfuhrungen basieren in Analogie zur Larmkartierung auf dem
Verkehrsmodell der Stadt Halle (Saale) mit dem Stand des Jahres 2005.

2.21 StraBennetz

Das Stralennetz des Berechnungsnetzes (Abbildung 11) umfasst die Bundesautobahn
A 14 sowie die 4 Bundesstra’en B 6 (Trothaer StralRe, Paracelsusstraf’e, Volkmann-
strale, Merseburger Stralle, Leipziger Chaussee), B 80 (Eislebener Chaussee, An der
Magistrale, Franckestralte), B 91 (Merseburger Straf’e) und B 100 (Berliner Chaus-
see). Der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr wird Gberwiegend Uber die Bundesstra-
Ren auf den Riebeckplatz als zentralen Verkehrsknotenpunkt zugefihrt. Mit der Ost-
tangente, welche derzeit die Merseburger Stral’e (im Stden) mit der Leipziger Chaus-
see (Sudosten) und der Delitzscher Stral’e (Osten) verbindet, besteht eine erste, den
Riebeckplatz verkehrlich entlastende Umgehungstrasse (Eckverkehr in Ost-Sud-
Relation).

Abbildung 11: Hierarchie im Berechnungsnetz

Aktionsplan
zur Larmminderung
fiir die Stadt Halle

Baulastiriger
des Berechungsstrallennetzes

— Gormincesyalo
Landussralle
Bundesatralle

m—  Burdessulobatn

Die LandesstraRenabschnitte der Regensburger Stralle vom Knotenpunkt mit der Mer-
seburger Stral’e bis zur Eisenbahnunterfiihrung sowie der Delitzscher Stral’e vom
Knotenpunkt Riebeckplatz bis zur Einmindung des Kanenaer Weges sind Bestandteile
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des Berechnungsstrallennetzes. Die StralRenabschnitte des Berechnungsnetzes der
Strallen An der Magistrale (Stadtteil Halle-Neustadt), Berliner Stral3e, Boéllberger Weg,
Burgstrae, Europachaussee, Gimritzer Damm, Glauchaer Stralle, Grof3e Brunnen-
stralle, Krollwitzer Stralle und der Magdeburger Stralle gehéren dem Gemeindestra-
Rennetz an.

Zwangspunkte fur den Kfz-Verkehr sind die beiden einzigen innerstadtischen Saale-
querungen An der Magistrale und Krollwitzer StraRe im westlichen Stadtgebiet sowie
die Gleisquerungen Berliner Straflde (Briicke), Delitzscher Stral’e (Unterfihrung L 165)
und Raffineriestralle (Unterfiihrung B 6) im Ostlichen Stadtgebiet.

Der Ausbau mit 2 Fahrstreifen je Richtung ist der vornehmliche Ausbaustandard des
Hallenser Hauptverkehrsstralennetzes (Abbildung 12). Ein Ausbau der Kfz-
Fahrbahnen mit einem Fahrstreifen je Richtung ist auf der Krollwitzer Stralle, Burg-
stralle, GroRe Brunnenstralle, Berliner Strale, Thiringer Stral3e, Leipziger Chaussee,
ZieglerstralRe, der Glauchaer Strafle und in einem Teilabschnitt des Gimritzer Damms
vorhanden. Der nérdliche Abschnitt der Trothaer Stral’e, die Saalequerung im Zuge
der Krollwitzer StralRe, Abschnitte der Delitzscher Stralle sowie ein Teilbereich der
Leipziger Chaussee im nordlichen Vorfeld des Halleschen Einkaufsparkes weisen je-
weils nur in einer Fahrtrichtung einen zweistreifigen Ausbau auf.

Abbildung 12: Ausbauzustand im Berechnungsnetz
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Der Uberwiegende Teil der Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs ist in Asphaltbauweise aus-
gebaut (Abbildung 13). Lediglich in Teilbereichen des Boéllberger Weges und der De-
litzscher Stralle sind Pflasterbelage vorhanden. Betonfahrbahnen sind auf der Bun-
desautobahn A 14 und auf der Europachaussee vorhanden.

Abbildung 13: Fahrbahnoberflachen im Berechnungsnetz

Aktionsplan
zur Larmminderung
fiir die Stadt Halle

Fahrbahnbolige des
Berechnungsstrafiennetzes

[ iimiigageine
Standt 24,07 2008

Karsegrundsge: Digtain Staigrundans des FB Vermessung
el Goodaten Make (Saaa)

alistat ohre

Neben der Belagsart spielt auch der Fahrbahnzustand eine Rolle fiir die Larmbelas-
tung. Das Berechnungsstralennetz verfiigt im GroRen und Ganzen Uber einen guten
Fahrbahnzustand (Abbildung 14). Erhebliche Defizite sind im Zuge des Bollberger We-
ges und der Delitzscher Stralde sowie in den Knotenpunktbereichen Burgstralle — Gro-
Re Brunnenstralle und Delitzscher Stral’e — Freiimfelder Strale, Merseburger Stralle —
Schachtstralle vorhanden. Weitere deutliche Fahrbahnschaden bestehen auf dem
Gimritzer Damm und der Glauchaer Stral3e. In Teilbereichen der Merseburger Stralle,
Delitzscher Stralte, GroRen Brunnenstral’e, Burgstralle und des Boéllberger Weges
bestehen in den vom Kfz-Verkehr Uberfahrbaren Gleisbereichen der StralRenbahn
Fahrbahnschaden infolge schadhafter Gleisabdeckungen (Betonplatten, Pflasterbela-

ge).
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Abbildung 14: Zustand der Fahrbahnoberfldchen im Berechnungsnetz
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16 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

222 Verkehrsmengen

Die Hauptverkehrsbelastungen des stadtischen Kfz-Verkehrsnetzes treten ausgehend
vom Riebeckplatz als zentralem Verkehrsknotenpunkt der Stadt Halle in ndrdlicher
Richtung auf den StraRenabschnitten der Paracelsusstra’e und Volkmannstralle (B 6),
in sddlicher Richtung auf den angrenzenden Abschnitten der Merseburger Stralle
(B 91) sowie in Richtung Westen (Halle-Neustadt) entlang der Franckestralle und An
der Magistrale (B 80) auf (Abbildung 15). Die héchsten Kfz-Aufkommen haben die
Streckenabschnitte im Zuge der Ost-West-Verbindung zwischen Halle-Neustadt und
dem Stadtzentrum mit bis zu rund 85.000 Kfz/24h.

Abbildung 15: DTV im Berechnungsnetz
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—
— < 55000 Kiz24n
—

 55.000 Kizn24h

Die Schwerverkehrsanteile (Schwerverkehr: Lkw, Lastziige und Busse mit zulassigem
Gesamtgewicht > 7,51) sind im Berechnungsstralennetz auf einem recht hohen Ni-
veau (Abbildung 16). So betragen die SV-Anteile entlang der Nord-Sud-Achse (Tro-
thaer Stralle, Paracelsusstral’e, Volkmannstralle, Riebeckplatz, Merseburger Stralle)
bis zu 10 % des durchschnittlichen taglichen Gesamtverkehrs. Ebenfalls als hoch ein-
zuschatzende Schwerverkehrsanteile von 4 bis 8 % des durchschnittlichen taglichen
Gesamtverkehrs treten auf der Europachaussee, Thiringer Stralde, Leipziger Chaus-
see, Gimritzer Damm, Delitzscher Straf3e und Berliner Strafle sowie in Teilabschnitten
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der Stral’e An der Magistrale sowie Eislebener Chaussee auf. Die hchsten SV-Anteile

sind auf der Bundesautobahn A 14 vorzufinden.

Abbildung 16: SV-Anteil im Berechnungsnetz
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223 Verkehrsorganisation

Im grélten Teil des Hauptnetzes gilt eine zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit von
50 km/h (Abbildung 17). Streckenabschnitte mit einer dauerhaften Beschrankung auf
30 km/h sind im Zuge des Hauptstralennetzes nicht vorhanden. Eine Geschwindig-
keitsbeschrankung von 30 km/h im Hauptnetz gilt lediglich auf einem 500 m langen
Streckenabschnitt der Merseburger Stral3e sudlich des Riebeckplatzes aus Grinden
der Luftschadstoffreduzierung (Malnahme zur Luftreinhaltung) jahrlich im Zeitraum
vom 01.09. bis 30.04.

Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/h sind auf der Eislebener Chaussee, Berliner
und Europachaussee, der Saalequerung An der Magistrale und auf den an das Stadt-
gebiet angrenzenden Autobahnabschnitten zugelassen.

Abbildung 17: zuldssige Héchstgeschwindigkeiten im Berechnungsnetz
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2.3 Charakteristik der zu untersuchenden StraBenabschnitte

Nachfolgend werden die entsprechend der EU-Vorgaben fiir die Larmaktionsplanung
relevanten Stra3enziige hinsichtlich ihrer verkehrlichen, stadtebaulichen und sonstigen
Randbedingungen analysiert.

2.31 A14

Entlang der Autobahn A 14 sind aufgrund der ausreichenden Entfernung der angren-
zenden Wohnbebauung von der Verkehrsachse keine Betroffenheiten zu verzeichnen.
Auf eine Charakterisierung des Autobahnabschnittes kann aus diesem Grunde verzich-
tet werden.

2.3.2 B 6 (Nordabschnitt)

Trothaer StraBe

Die Trothaer Stralle ist Teil der Haupteinfallstral3e der Verkehre aus bzw. in Richtung
Norden (Magdeburg, A 14). Die Verkehrsmengen sind mit 20.000 bis 30.000 Fahrzeu-
gen/Tag dementsprechend hoch.

Der in der Ausdehnung ca. 500 m lange Nordabschnitt der Trothaer Stralle zwischen
den Knotenpunkten mit den Strallen An der Saalebahn und Kéthener Stralle weist eine
Strallenraumbreite von ca. 21 m auf. Der Kfz-Verkehr wird stadteinwarts auf 2 Fahr-
streifen, stadtauswarts auf einem Fahrstreifen gefihrt.

Abbildung 18: Trothaer Stral3e - Nordab- Abbildung 19: Trothaer Stral3e - Nordab-
schnitt (Blickrichtung Siid) schnitt
(Quelle: http://maps.live.de)
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Der Streckenabschnitt weist eine durchgangige lockere Strallenrandbebauung auf. Im
sudlichen Teil sdumen Wohngebaude den Strallenraum, weiter in Richtung Norden
geht die StralRenrandbebauung in eine Uberwiegend gewerbliche Nutzung Uber.

Der ca. 600 m lange mittlere Abschnitt der Trothaer Stral3e erstreckt sich vom Knoten-
punkt mit der Kéthener Stralde bis zur Einmindung Pfarrstrale. Die Aufteilung des im
Mittel ca. 17,50 m breiten StraRenraumes sieht flr den Kfz-Verkehr 3 Fahrstreifen (2
stadtauswarts, 1 Fahrstreifen stadteinwarts) vor. Die Flihrung der StralRenbahn erfolgt
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Es ist keine durchgehende stra-
Renbegleitende Begrinung vorhanden.

Der Streckenabschnitt verfugt mit Ausnahme des sich im Bereich des Knotenpunktes
mit der Kéthener StralRe befindlichen Einkaufszentrums Uberwiegend Uber eine beid-
seitig angrenzende lockere Wohnbebauung, welche aufgrund der vorhandenen Bauli-
cken eine Ausbreitung des Strallenverkehrslarms in die strallenabgewandten Bereiche
begulnstigt.

Abbildung 20: Trothaer Stral3e — mittlerer Abbildung 21: Trothaer Stral3e — mittlerer
Abschnitt (Blickrichtung Stid) Abschnitt
(Quelle: http://maps.live.de)

Der sidliche Streckenabschnitt der Trothaer StralRe erstreckt sich auf ca. 650 m zwi-
schen der Einmindung Pfarrstrale und dem Knotenpunkt mit der Geschwister-Scholl-
Stralle. Der Streckenabschnitt weist in der Regel eine StralRenraumbreite von ca. 26 m
auf. Dem Kfz-Verkehr stehen je Richtung 2 Fahrstreifen zur Verfiigung. Die Flihrung
der StraRenbahn erfolgt gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf dem jeweils linken Fahr-
streifen.

Die sensiblen Wohnbereiche im Riickraum des Strallenabschnittes sind aufgrund der
Abschattung durch die enge, hohe und Uberwiegend durchgehende Stral3enrandbe-
bauung von starken StralRenlarmbelastungen weitestgehend geschitzt. Ausnahmen
bilden hierbei die Bereiche vorhandener Bauliicken (westseitig jeweils im Bereich der
Einmindung Am Nordbad sowie ca. 15 m vor dem KP Geschwister-Scholl-Strafl3e) und
die Knotenpunkt- und Einmiindungsbereiche.
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Eine stadtebauliche Trennwirkung des StralRenabschnittes ist aufgrund der groRzligig
dimensionierten Flachen des Kfz-Verkehrs, des hohen Verkehrsaufkommens und der
insgesamt daraus resultierenden Uberformung des StraRenraumes durch den Kfz-
Verkehr gegeben.

Abbildung 22: Trothaer Stral3e - Stidab- Abbildung 23: Trothaer Stral3e - Stidab-
schnitt (Blickrichtung Siid) schnitt
(Quelle: http://maps.live.de)

ReilstraBe

Der Abschnitt der Reilstrae im Zuge der B 6 ist im Hinblick auf die verkehrlichen, stad-
tebaulichen und sonstigen Randbedingungen dem vorhergehenden stdlichen Ab-
schnitt der Trothaer Stral3e gleichzusetzen. Eine ausfihrliche Erlauterung des Bestan-
des und der Gegebenheiten soll mit dem Verweis auf den sidlichen Abschnitt der Tro-
thaer Stralde entfallen.

Abbildung 24: Reilstral3e (Blickrichtung Abbildung 25: Reilstral3e
Sid) (Quelle: http://maps.live.de)
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ParacelsusstrafRe

Die Paracelsusstralie bildet die Fortfihrung der Hauptverkehrsachse aus / in Richtung
Norden in das Zentrum der Stadt Halle. Der ca. 1,5 km lange und vorwiegend als
Hochstralie ausgebildete nérdliche Abschnitt der Paracelsusstralle erstreckt sich vom
Knotenpunkt mit der Reilstrale bis zum Dessauer Platz. Der Strallenabschnitt ist mit
Ausnahme des Knotenpunktbereiches mit der Reilstrale nicht angebaut. In Richtung
Nordosten grenzt der StraRenraum an die Eisenbahnanlagen der Eisenbahnstrecke
Halle — Aschersleben / Bernburg / StaRfurt, im Stdwesten grenzen Gberwiegend Grunf-
lachen und Kleingartenanlagen an den StralRenraum. Die Westseite des Streckenab-
schnittes weist aus Richtung Norden bis auf Hohe der Einmindung Wolfensteinstralle
Larmschutzwande auf. Die Kfz-Verkehrsbelastung auf des Streckenabschnittes legt bei
ca. 15.000 Kfz/24h.

Der sudliche Streckenabschnitt der Paracelsusstralie verlauft vom Dessauer Platz bis
zum Kreuzungspunkt mit der Berliner Stral’e. Er weist eine Streckenlange von ca.
850 m und eine Verkehrsbelastung von im Mittel ca. 50.000 Kfz/24h auf. Die im Ver-
gleich zum vorhergehenden Streckenabschnitt deutlich erhéhten Verkehrsbelastungen
erklaren sich aus dem Zu- bzw. Abfluss der Verkehre aus / in Richtung Osten und Si-
den Uber die Dessauer Strafe und Berliner Chaussee.

Der StralBenraum weist im Regelquerschnitt eine Breite von ca. 37 m auf. Dem Kfz-
Verkehr stehen hierbei mit Ausnahme der Knotenpunktbereiche durchgehend jeweils 2
Fahrstreifen je Richtung zur Verfliigung. Die Flihrung der StralRenbahn erfolgt Uber eine
separate Gleisanlage in Mittellage.

Der Stralenraum wird auf der Westseite durchgangig durch eine dichte mehretagige
Wohnbebauung (Miets- / Mehrfamilienhauser) begrenzt, welche einen hohen Leer-
stand aufweist. An die Ostseite des Streckenabschnittes grenzt lediglich im Bereich
zwischen den Einmdndungen der Straflen Mathias-Claudius-StraRe und Im Winkel
eine Wohnbebauung (Einfamilienhauser) an. Eine durchgangige StralRenraumbegri-
nung (Stralenbaume) ist lediglich auf der Westseite des StralRkenzuges im Bereich zwi-
schen den Einmindungen des Dessauer Platzes und der Hardenbergstrale im Vorfeld
der Wohnbebauung vorzufinden.

Aufgrund der groRziigig dimensionierten Verkehrsflachen des Kfz- und Offentlichen
Verkehrs, der hohen Kfz-Verkehrsbelastungen, und der in weiten Teilen unbefriedigen-
den StraRenraumlichen Gestaltung und der daraus insbesondere resultierenden Uber-
formung des Strallenraumes durch den Kfz-Verkehr besitzt der Stralenabschnitt eine
erhebliche trennende Wirkung.
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Abbildung 26: Paracelsusstral3e - Siidab- Abbildung 27: Paracelsusstral3e - Siidab-
schnitt (Blickrichtung Siidost) schnitt
(Quelle: http://maps.live.de)

VolkmannstraRe

Uber den ca. 1,3 km langen Streckenabschnitt der Volkmannstralle werden die Ver-
kehre Uber der B 6 und B 100 aus bzw. in Richtung Norden und Nordosten auf den
zentralen Verkehrsknotenpunkt Riebeckplatz geflihrt. Der Stralienraum verflgt in der
Regel uber eine Breite von ca. 20 m. Dem Kfz-Verkehr stehen dabei durchgangig 4
Fahrstreifen zur Verfigung (2 Fahrstreifen je Richtung). Radverkehrsanlagen sind nicht
vorhanden.

Abbildung 28: Volkmannstral3e (Quelle: http://maps.live.de)

Eine dichte Blockrandbebauung (Wohnbebauung) sdumt den Teilabschnitt der Volk-
mannstral’e auf der Westseite zwischen den Einmindungen Krausenstrafle und Hal-
berstadter StralRe. Vor- und Nachgelagert ist eine lockere Bebauung mit Uberwiegend
gewerblicher Nutzung vorherrschend. Eine Ausbreitung des Stral3enverkehrslarms in
vom Strallenzug abgewandte Bereiche (angrenzende Wohnbebauung) ist die Folge.
Vom Kreuzungsbereich mit der Berliner Stralle in Richtung Stden grenzt eine Wohn-
bebauung auf einem Abschnitt von ca. 150 m ostseitig an den Strallenraum an. Die
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restlichen 6stlich angrenzenden Flachen werden gewerblich bzw. industriell (Bahnge-
lande) genutzt.

2.3.3 B 100

Der Streckenabschnitt der B 100 (Dessauer Platz, Dessauer Strale, Berliner Chaus-
see) im Untersuchungsgebiet zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle ist vorrangig
anbaufrei. Die Fuhrung des Kfz-Verkehrs erfolgt durchgangig auf 2 Fahrstreifen je
Richtung bei Verkehrsaufkommen von ca. 46.000 Kfz/24h in den Abschnitten des Des-
sauer Platzes und der Dessauer Stralle sowie von ca. 32.500 Kfz/24h im Teilabschnitt
der Berliner Chaussee. Eine Wohnbebauung und eine damit einhergehende potentielle
Betroffenheit von der Stralenverkehrslarmbelastung ist lediglich stdlich des Dessauer
Platzes und westlich der Knotenpunktzufahrt der Berliner Chaussee (Knotenpunkt mit
Dessauer Stral’e) vorhanden. Im Zuge des Dessauer Platzes und der Dessauer Stralte
verkehrt zudem die Strallenbahn in Mittellage (Schottergleis).

234 B 6 (Siidabschnitt)

Thiiringer Strale

Die stellt eine kurze Verbindung zwischen der Raffineriestralle (B 6) und der Merse-
burger Strale (B 6) zur verkehrlichen Entlastung der nérdlichen, Uberwiegend von
Wohnbebauung gesdumten Abschnitte der Raffineriestrale und der Rudolf-Ernst-
Weise-Stralte dar. Der mit ca. 17.500 Kfz/24h belastete Streckenabschnitt verfligt bei
einer Strallenraumbreite von ca. 15 m Uber 2 Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr.

Die Tharinger StralRe verlauft durch ein Stadtentwicklungsgebiet. Weite Abschnitte des
angrenzenden Gebietes sind gepragt von industriellen Brachflachen, deren Revitalisie-
rung insbesondere auch zur Erhéhung der Attraktivitat der vorhandenen Wohnbebau-
ung ein vordringliches Anliegen der Stadt Halle ist. Mit der Umgestaltung des alten
Thuringer Bahnhofs in eine Parkanlage aus Mitteln des URBAN - Férderprogrammes
der EU konnte ein erster Grundstein gelegt werden. Eine eng angrenzende Bebauung
des Strallenabschnittes ist derzeit lediglich im Bereich des Knotenpunktes mit der Mer-
seburger Stral’e vorhanden, welche mit Ausnahme des Blrokomplexes auf der Sud-
seite (Gerichtszentrum) tberwiegend Wohnfunktionen aufweisen.

Raffineriestrafle

Der im Rahmen der Larmaktionsplanung betrachtete Abschnitt der Raffineriestralie
erstreckt sich auf ca. 200 m Lange vom Knotenpunkt mit der Thiringer Stralle in Rich-
tung Sldwesten bis zur Eisenbahnunterfihrung. Der Kfz-Verkehr wird auf zwei Fahr-
streifen gefiihrt. Eine Begriinung des StralRenabschnittes ist nicht vorhanden.
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Die Westseite der Raffineriestrale ist mit einer Wohnbebauung gesaumt, wobei die
Wohngebaude im unmittelbaren Knotenpunktbereich mit der Thiringer Stralle (Block-
randbebauung, Mehrfamilienhduser) im Gegensatz zum restlichen Streckenabschnitt
(Einfamilienhauser) direkt an den Stralkenraum angrenzen. Die sudlich und westlich
des Streckenabschnittes angrenzenden Bereiche sind als Gewerbe- bzw. Grinflachen
(Kleingartenanlagen) ausgewiesen.

Abbildung 29: Raffineriestral3e (Blickrich- Abbildung 30: Raffineriestral3e (Blickrich-
tung Nord) tung Siidost)

Leipziger Chaussee

Die Stralenraumliche Situation macht die Trennung der Leipziger Chaussee in zwei
Abschnitte erforderlich. Der erste Abschnitt (Nordabschnitt) erstreckt sich vom An-
schluss an die Raffineriestralle im Norden bis zum Knotenpunkt mit der Dieselstralle.
Der Abschnitt 1 beinhaltet den Knotenpunkt mit der Osttangente. Im unmittelbaren
Knotenpunktbereich stehen dem Kfz-Verkehr 4 Fahrtsreifen zur VerfiUgung. Im sudlich
anschlielenden Streckenverlauf verengt sich die Fahrbahn auf zwei Fahrstreifen. Eine
durchgehende Begriinung des StralRenraumes ist ebenso wenig existent, wie ein
durchgangiges Radverkehrsangebot.

Der StraRenabschnitt fihrt im Bereich zwischen der Einmindung Goldregenweg und
dem Knotenpunkt mit der DieselstralRe durch bebautes Gebiet. Eine Strallenrandbe-
bauung ist lediglich auf der Ostseite vorhanden. Die lockere Bebauung (Eigenheim-
siedlung) auf der Westseite der Leipziger Chaussee weist einen groReren Abstand von
der Fahrbahn auf.
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Abbildung 31: Leipziger Chaussee - Ab- Abbildung 32: Leipziger Chaussee - Ab-
schnitt Nord (Blickrichtung schnitt Nord
Nordwest) (Quelle: http://maps.live.de)

Der anschlieliende Abschnitt der Leipziger Chaussee bis zur Zieglerstral’e des Hallen-
ser Ortsteiles Bruckdorf besitzt aufgrund der vorrangig fehlenden direkt angrenzenden
Bebauung den Charakter einer Aulierortsstrafle. Aus larmminderungsplanerischer
Sicht ist dieser Streckenabschnitt bis auf einen kurzen, mit Wohnbebauung gesdumten
Abschnitt im Bereich des Knotenpunktes mit der Dieselstrale und auf einem ca. 100 m
langen Abschnitt stdlich der Einmindung Deutsche Grube (Zufahrt Hallescher Ein-
kaufspark) aufgrund der fehlenden Larmbetroffenheiten kaum relevant. Die vorhande-
ne Wohnbebauung weist von der Fahrbahn einen Abstand von ca. 20 m auf. Der Kfz-
Verkehr wird Uber den gesamten Streckenabschnitt auf zwei Fahrstreifen abgewickelt.
Im Ostlichen Bereich des Streckenabschnittes schliefen sich Gewerbe- und Einzel-
handelsflachen Hallescher Einkaufspark) an.

2.3.5 B 91

Merseburger Strale

Die Merseburger StralRe besitzt eine Lange von ca. 6 km. Sie stellt u.a. die Hauptver-
kehrsverbindung zwischen dem Zentrum der Stadt Halle und den sidlichen Stadtge-
bieten sowie dem sidlichen Umland mit einer Anbindung an die A 38 dar. De-
mentsprechend hoch ist die verkehrliche Bedeutung dieses Streckenabschnittes (DTV
von ca. 20.000 Kfz/24 in Stadtrandlage bis zu 40.000 Kfz/24h im Bereich des Riebeck-
platzes). Die Lange, verkehrlichen und stadtebaulichen Bedingungen machen eine
Untergliederung des Streckenabschnittes der Merseburger StralRe zur weiteren Be-
trachtung und Analyse unabdingbar.

Der erste Streckenabschnitt (1.000 m Lange) erstreckt sich vom Riebeckplatz bis zum
Knotenpunkt mit der Thiringer Stralle. Dem Kfz-Verkehr stehen bei einer Strallen-
raumbreite von in der Regel 27 m durchgangig mindestens 4 Fahrstreifen zur Verfi-
gung. Der offentliche Verkehr (Stralenbahn) verfiigt Uber separate Gleisanlagen in
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StralBenmitte. Eine durchgehende StralRenraumbegriinung mittels Baumachsen exis-
tiert nicht.

Die, den StralRenraum begrenzende, mit Baulicken versehene Bebauung weist eine
Mischnutzung auf. Auf der Westseite Uberwiegt eine gewerbliche Nutzung, in den ost-
seitig angrenzenden Gebauden eine Wohnnutzung.

Die Trennwirkung dieses Streckenabschnittes kann, wie fur den gesamten Straflenab-
schnitt der Merseburger StralRe, als aullerordentlich hoch eingeschatzt werden. Die
breiten StralRenrdume in Kombination mit den gro3zligig dimensionierten Verkehrsfla-
chen des Kfz- und Offentlichen Verkehrs bewirken eine straRenrdumliche Uberfor-
mung.

Abbildung 33: Merseburger Stralle - Ab- Abbildung 34: Merseburger Stral3e - Ab-
schnitt 1 (Blickrichtung Stid) schnitt 1 (Blickrichtung Nord)

Der zweite Abschnitt umfasst den Bereich zwischen den Knotenpunkten Thiringer
Stralle und Huttenstralle mit einer Abschnittslange von ca. 700 m. Die groflzigige
StraRenraumbreite von in der Regel ca. 33 m erlaubt neben der Anordnung von jeweils
2 Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs je Richtung eine separate Gleislage der Strallenbahn
(Schottergleis). Grunstreifen und Grundstlickzufahrten bzw. Hauseinfahrten werden
verstarkt fur den Ruhenden Verkehr genutzt (Abbildung 36). Behinderungen und Si-
cherheitseinbulRen fir den Fulliganger- und Radverkehr sind die Folge.

Der Stralenraum wird beiderseits durch eine dichte Blockrandbebauung, berwiegend
mit Wohnnutzung, begrenzt. GroRRere Baullicken sind lediglich auf der Ostseite des
Streckenabschnittes auf Hohe der Tirkstrale sowie im ca. 150 m umfassenden Ab-
schnitt nordlich des Knotenpunktes Huttenstralle vorhanden.

Die stralBenraumliche Trennwirkung des Streckenabschnittes entspricht in etwa der
des vorhergehenden Abschnittes. Sie wird durch die vorhandene Strallenraumbegru-
nung jedoch ein wenig abgemindert.
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Abbildung 35: Merseburger Stral3e - Ab- Abbildung 36: Ruhender Verkehr: Merse-
schnitt 2 (Blickrichtung Nord) burger Stral3e - Abschnitt 2
(Blickrichtung Stid)

Der Abschnitt 3 der Merseburger Stral3e erstreckt sich vom Knotenpunkt HuttenstralRe
bis zur Bahnunterfuhrung der Eisenbahnstrecke in Richtung Westen. Der 1,7 km lange
Abschnitt entspricht in seiner Stralenraumaufteilung der des vorhergehenden Stre-
ckenabschnittes (Merseburger Stralle Abschnitt 2).

Hinsichtlich der Strallenrandbebauung bestehen jedoch Unterschiede zum vorherge-
henden Abschnitt. Der StralRenraum ist begrenzt von einer weiter von der Fahrbahn
abgesetzten Bebauung mit Uberwiegender Wohnnutzung. Eine geringere Larmimmis-
sionsbelastung aufgrund des weiteren Ausbreitungsweges ist die Folge. Die zahlreich
vorhandenen Bauliicken bewirken eine Ausbreitung der durch den Stralkenverkehr auf
der Merseburger Stralle hervorgerufenen Larmbelastungen in benachbarte, stral’en-
abgewandte Areale.

Abbildung 37: Merseburger Stral3e - Ab- Abbildung 38: Merseburger Stral3e - Ab-
schnitt 3 (Blickrichtung Stid) schnitt 3
(Quelle: http://maps.live.de)
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Fur den Streckenabschnitt 4 zwischen Bahnunterfiihrung und dem Knotenpunkt mit der
Schachtstralie gelten die gleichen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Strallenraum-
aufteilung, wie fir die beiden Streckenabschnitte (Abschnitt 2 und 3) zuvor.

Unterschiede bestehen wiederum bezlglich der Intensitdt und Nutzung der angren-
zenden Bebauung. Der Streckenabschnitt weist eine lockere, Uberwiegend weit von
der Fahrbahn abgesetzte Bebauung auf. Auf der Ostseite des Streckenabschnittes
sind gewerbliche und industrielle Nutzungen vorherrschend, der westliche Anschluss
des Strallenraumes zeichnet sich vornehmlich durch eine Wohnnutzung der Gebaude
aus. Die offene, abgesetzte und Uberwiegend niedrige Bauweise sowie die vorhande-
nen Baullcken insbesondere im Bereich der Gewerbeflachen bewirken eine verstarkte
Ausbreitung der Larmbelastungen in der Flache.

Der letzte Streckenabschnitt der Merseburger Stralle verlauft durch den Ortsteil Am-
mendorf und erstreckt sich Uber ca. 1.100 m Lange vom Knotenpunkt mit der Schacht-
stralle bis zum Ortsausgang der Stadt Halle auf Hohe der Gewasserquerung der Wei-
Ren Elster. Im in der Regel 25 m breiten StralRenraum stehen dem Kfz-Verkehr durch-
gangig 2 Fahrstreifen je Richtung zur Verfligung. Im Bereich des Knotenpunktes mit
der SchachtstralRe ist die Befahrung alter Pflasterbelage und abknickender Stralten-
bahnschienen durch den Kfz-Verkehr im Zuge der Merseburger Strale zu verzeichnen.
Des Weiteren weist der Streckenabschnitt insbesondere im Randbereich sowie im Zu-
ge der durch den Kfz-Verkehr nutzbaren Gleistrasse der Strallenbahn (Betonpflaster-
und Betonplattenbeldage) Fahrbahnschaden auf. Dem Radverkehr stehen beidseitig
gesonderte Radverkehrsanlagen im Seitenraum zur Verfligung, welche jedoch in Ab-
schnitten schlechte Oberflachenbeschaffenheiten aufweisen.

Der Streckenabschnitt ist Gberwiegend mit einer lockeren Randbebauung (Ein- und
Mehrfamilienhduser) angebaut. Der westlich angrenzende Bereich verfugt vornehmlich
Uber eine Wohnnutzung, wohingegen sich der dstliche Bereich durch eine gewerbliche
und gemischte Nutzung der bebauten Flachen auszeichnet. Den grof3ziigig vorhande-
nen Baullicken im Bereich der Knotenpunkte Georgi-Dimitroff-Stral’e und Regensbur-
ger Stralle haften die negativen Effekte einer verstarkten Verlarmung der angrenzen-
den Bereiche an.

Der Streckenabschnitt weist insbesondere im Bereich des groRzugig dimensionierten
Knotenpunktes mit der Georgi-Dimitroff-StralRe eine erhéhte Trennwirkung auf. Die
Nutzung des Knotenpunktes durch den Kfz- und offentlichen Verkehr Uberwiegt. Der
vorhandenen Funktion eines Ortsteilzentrums mit kleineren Einzelhandels- und Ge-
werbeeinrichtungen, Verweil- und Aufenthaltsflachen kann aufgrund der Uberformung
des Stralkenraumes durch den Kfz-Verkehr nur bedingt entsprochen werden. Der Stra-
Renraum hinterlasst einen Uberwiegend trostlosen, unwirklichen und vom StraRenver-
kehr dominierten Eindruck (Abbildung 40).
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Abbildung 39: Merseburger Stral3e - Ab- Abbildung 40: Merseburger Stral3e - Ab-
schnitt 5 (Blickrichtung Nord) schnitt 5 (Blickrichtung Stid)

Der anschlieRende Streckenabschnitt der B 91 (Merseburger Stral3e) in Richtung Mer-
seburg ist mit Ausnahme einzelner Wohnbebauungen im Bereich der Einmindung Alte
Ziegelei anbaufrei. Der Kfz-Verkehr wird auf jeweils 2 Fahrstreifen je Richtung mit Mit-
teltrennung geflihrt.

2.3.6 B 80

FranckestraBle

Die Franckestralde ist Teil des am starksten vom Kfz-Verkehr belasteten Streckenab-
schnittes zwischen dem Hallenser Stadtteil Halle-Neustadt und dem Stadtzentrum. Der
Verkehrsraum weist bei einer StralRenraumbreite von bis zu 50 m eine Dreiteilung in
einen ErschlieBungsbereich (Erschlieungsstralle) der nérdlich angrenzenden Bebau-
ung, einen Bereich der separat geflihrten Strallenbahntrasse und in einen Bereich der
Hauptverkehrsstrale auf. Die Gesamtverkehrsbelegung dieses Streckenabschnittes
liegt bei knapp unter 50.000 Kfz/24h. Die ErschlieBungsstralle verfiigt Uber eine
Mischverkehrsflache mit weicher Separation der Verkehrsflachen (Flachborde, unter-
schiedliche Fahr- / Gehbahnbelage). Die Kfz-Verkehrsflache im Zuge der Hauptstra-
Renverbindung verfiigt Gber zwei, mit einer Mitteltrennung versehene Fahrbahnen a
zwei Fahrstreifen. Im Bereich des Knotenpunktes Riebeckplatz weitet sich die Fahr-
bahn auf 3 (Richtung Westen) bzw. 4 (Richtung Osten) Fahrstreifen je Richtung auf.
Die Flhrung der Stralenbahn erfolgt mittels Rasengleis. Der Streckenabschnitt wurde
in den letzten Jahren komplett Aus- und Umgebaut. Auf eine Integration stralenbeglei-
tender Baumreihen zur Aufwertung des Strallenraumes wurde hierbei jedoch verzich-
tet.

Der Stralenzug verfugt auf der Nordseite Uber eine enge, strallenbegleitende Block-
randbebauung mit vorrangiger Wohnnutzung. Die Bebauung des Sidrandes der
FranckestralRe orientiert sich hingegen an der Fiihrung der zulaufenden Straf3en, wo-
raus im Bereich der Einmiindung der Rudolf-Breitscheid-Stralle eine Bauliicke (Grin-
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flache), mit den bekannten Folgen der Beglinstigung der Larmausbreitung in benach-
barte Bereiche entsteht.

Die Trennwirkung dieses Streckenabschnittes kann, wie fur den gesamten Stral3enab-
schnitt der Franckestral’e und der Stralte An der Magistrale als aufderordentlich hoch
eingeschatzt werden. Die grof3ziigig dimensionierten Verkehrsflichen des Kfz- und
Offentlichen Verkehrs bewirken eine stralenraumliche Uberformung und eine stadte-
bauliche Zasur. Verstarkt wird dieser Eindruck durch die Fihrung der Hauptstralien-
verbindung als HochstralRe im Bereich des Riebeckplatzes und an die Franckestralle
angrenzend in Richtung Westen (An der Magistrale).

Abbildung 41: Franckestral3e - Hauptver- Abbildung 42: Franckestral3e - Erschlie-
kehrsstralBenzug (Blickrich- Bungsstralle (Blickrichtung
tung Ost) Ost)

An der Magistrale

Die Strale An der Magistrale verlauft vom Anschluss an die Franckestral3e in Richtung
Westen bis zur Saalequerung durch das dicht bebaute Stadtgebiet und bildet die Gren-
ze zwischen den Hallenser Stadtteilen der ndrdlichen und sidlichen Innenstadt sowie
der Altstadt. Der Ubergeordnete, das angrenzende Gebiet durchfahrende Kfz-Verkehr
wird Uber eine Hochstralle mit jeweils 2 Fahrstreifen je Richtung gefihrt. Gebietsbezo-
genen Quell- Ziel und Binnenverkehre verlaufen ebenerdig Uber die vorhandenen pa-
rallelen Straflenverbindungen. Der Strallenabschnitt weist eine Verkehrsbelastung von
bis zu 50.000 Kfz/24h auf. Der Uberwiegende Anteil der Verkehrsbelastungen wird
hierbei Uber die HauptverkehrsstraRe (Hochstralte) abgewickelt. Der Uber die
Hochstralie verlaufende Kfz-Verkehr gilt somit als Hauptverursacher der Larmbelas-
tungen des Gesamtstralenabschnittes. Eine Benutzung der HochstralRenabschnitte ist
fur den Rad- und FuRgangerverkehr ausgeschlossen. Diese Verkehrsarten werden,
ebenso wie der Strallenbahnverkehr Uber die ebenerdig parallel gefihrten Verkehrs-
achsen gefuhrt.

Mit Ausnahme grof3erer Baulicken im sudwestlich angrenzenden Bereich zwischen
den Einmindungen Niemeyerstralle und Am Leipziger Turm sowie im Bereich des

T

ARGUS [@ LKgArgus



32 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

Glauchaer Platzes ist der Strallenraum weitestgehend von einer dichten Blockrandbe-
bauung umschlossen.

Der Streckenabschnitt besitzt, wie fur den vorhergehenden Streckenabschnitt der
Franckestral’e bereits angesprochen, aufgrund seiner allgegenwartigen Prasenz der
Verkehrsflachen des Kfz-Verkehrs und der Flhrung auf zwei Ebenen eine erhebliche
trennende Wirkung.

Abbildung 43: An der Magistrale (Blickrich- Abbildung 44: An der Magistrale
tung Nordwest) (Quelle: http://maps.live.de)

Der angrenzende Abschnitt der Stralle An der Magistrale, ausgehend von der Saale-
querung bis zum Knotenpunkt An der Rennbahn mit der Eislebener Chaussee ist
durchweg nicht angebaut. Ein aktiver Schallschutz ist nicht vorhanden.

Eislebener Chaussee

Die Eislebener Chaussee verlauft sidlich in einem Borgen im den Stadtteil Halle-
Neustadt. Sie weist den Charakter einer Schnellstrale mit durchgangig fir den Kfz-
Verkehr zur Verfiigung stehenden 2 Fahrstreifen je Richtung mit Mitteltrennung und
planfreien Knotenpunkten auf. StralRenbegleitende Ful- und Radverkehrsanlagen sind
nicht vorhanden.

Der Streckenverlauf ist nicht unmittelbar angebaut. Die Abstande zwischen Wohnge-
baude und Fahrbahnkante betragen im Bereich des Knotenpunktes Rennbahnplatz im
Minimum ca. 20 m und in den weiteren Streckenabschnitten im Minimum ca. 90 m. In
weiten Bereichen befinden sich zwischen Verkehrsachse und Wohngebdude Garagen-
komplexe. Ein aktiver Schallschutz (Larmschutzwande) ist lediglich in Teilbereichen
(Garagenkomplexe) vorhanden.

T

LK Argus [@J ARGUS



Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008 33

Abbildung 45: Eislebener Chaussee (Quelle: http://maps.live.de)

2.3.7 weitere StraRenabschnitte

An der Magistrale (Stadtteil Halle-Neustadt)

Der StralRenzug An der Magistrale fihrt, ausgehend vom Knotenpunkt Rennbahnplatz
im Osten durch das Wohngebiet Halle-Neustadt. Sie bernimmt hierbei die Funktion
einer Sammelstralle fir die Binnen-, Quell- und Zielverkehre in / aus dem Wohngebiet
Halle-Neustadt. Bei einer Strallenraumbreite von im Minimum 60 bis 70 m stehen ne-
ben den Kfz-Verkehrsflachen (2 Fahrstreifen je Richtung), der Fihrung der Stral’en-
bahn in StralRenmitte auf separatem Gleis (Rasengleis) ausreichend Flachen fir den
Fuf3- und Radverkehr (beidseitig getrennter Geh- und Radweg) zur Verfiigung.

Abbildung 46: An der Magistrale (Blickrich- Abbildung 47: An der Magistrale (Blickrich-
tung West) tung West)

Vorherrschend ist eine Bebauung des Stralenabschnittes mit Plattenbauten, wobei
grolkere Grinbereiche zwischen den Verkehrsflachen und der angrenzenden Bebau-
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ung vorzufinden sind. GréRere Baullicken sind im Knotenpunktsbereich mit der Hallo-
renstral’e und der Stralle Am Bruchsee vorhanden. Zwischen den genannten Knoten-
punkten befindet sich entlang des Nordrandes des Stral’enzuges das mit Gewerbe und
Einzelhandel besetzte Ortsteilzentrum.

Gimritzer Damm, Heideallee

Der Gimritzer Damm stellt die Verbindung zwischen den Hallenser Stadtteilen im
Nordwesten und der Innenstadt sowie den Anschluss an die sudliche Saalequerung
und die B 80 (An der Magistrale, Eislebener Chaussee) dar. Im Bereich des Ortsteiles
Kroéllwitz miindet der Gimritzer Damm in die Heideallee. Aus sudlicher Richtung verfugt
der Gimritzer Damm ca. bis auf Hohe des Fuhneweges Uber einen zweibahnigen
Fahrbahnquerschnitt mit jeweils 2 Fahrstreifen (Streckenabschnitt 1). Auf dem nérdlich
anschlielenden Streckenabschnitt steht dem Kfz-Verkehr eine Fahrbahn mit 2 Fahr-
streifen zur Verfigung. Im Zuge der Heideallee (Streckenabschnitt 3) wird der Kfz-
Verkehr wiederum auf 2 separaten Fahrbahnen mit jeweils 2 Fahrstreifen gefuhrt. Im
Verlauf des ersten und dritten Streckenabschnittes befindet sich die Gleistrasse der
Strallenbahn vom Kfz-Verkehr separiert in Mittellage. Der Zwischenabschnitt verfligt
Uber eine Fuhrung der Stralenbahn separiert vom Kfz-Verkehr neben der Fahrbahn.

Der sudliche Streckenabschnitt des Gimritzer Dammes verlauft am Ostrand des Stadt-
teiles Halle-Neustadt in ca. 40 m Entfernung von der vorhandenen Wohnbebauung.
Die restlichen Streckenabschnitte weisen keine angrenzende Wohnbebauung, in Teil-
bereichen jedoch Gewerbe- und Industrieflachen sowie Freizeit- und Forschungsein-
richtungen auf.

Abbildung 48: Gimritzer Damm (Blickrich- Abbildung 49: Gimritzer Damm (Blickrich-
tung Nord) tung Nord)

Krollwitzer Strae, BurgstraBe, GroRe Brunnenstralle

Die Verkehrsverbindung Uber die Kréllwitzer Stral3e, Burgstral’e und Grof3e Brunnen-
stral’e bietet aufgrund des Sachverhaltes der einzig vorhandenen alternativen Saale-
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querung neben der Verbindung im Zuge der B 80 im Hallenser Stadtgebiet sowie fir
die Verbindungen in das nordwestlich gelegene Umland eine hohe verkehrliche Bedeu-
tung.

Der Abschnitt der Kroéllwitzer Strale verfligt Gber eine Stra3enbreite von in der Regel
16 m. Im anschlieRenden Abschnitt bis zum Knotenpunkt mit der Talstralle sind die
Breitenverhaltnisse im StralRenraum mit einer Stralenraumbreite von in der Regel
11 m noch starker beschrankt. Ein Grofdteil der Flachen wird hierbei vom Kfz-Verkehr
und der Strallenbahn (gemeinsame Nutzung der Fahrbahn) genutzt. Eine fehlende
durchgehende Begrinung des Strallenraumes ist dem Sachverhalt der beschrankt
vorhandenen Flachen im Seitenraum zuzuschreiben.

Die Krollwitzer Strale ist von einer dicht angrenzenden Bebauung aus Ein- und Mehr-
familienhausern gesaumt. Baullicken sind im Zuge der sudlich an den Strallenraum
angrenzenden Bebauung vorhanden. Eine Trennwirkung des Streckenabschnittes ent-
steht aus dem Zusammenwirken der Enge des StralRenraumes, dem hierzu verhalt-
nismafig hohen Verkehrsaufkommen von rund 23.000 Kfz/24h und der daraus resultie-
renden Uberformung des StraRenraumes durch den Kfz- und Offentlichen Verkehr.

Abbildung 50: Kréllwitzer Stral3e (Blickrich- Abbildung 51: Kréllwitzer Stral3e (Blickrich-
tung Stidost) tung Nordwest)

In der von einer dichten Blockrandbebauung (Altbau) gesdumten Burgstral’e stehen
dem Kfz-Verkehr bei einer Stralenraumbreite von ca. 12 m zwei, gemeinsam mit der
StralRenbahn zu nutzende Fahrstreifen zur Verfigung. Fur den Fulverkehr bestehen
lediglich Restflachen. Radverkehrsanlagen sowie eine Begrinung sind nicht vorhan-
den. Fir den Streckenabschnitt ist eine deutliche Uberformung des StraRenraumes
durch den Kfz- und Offentlichen Verkehr zu verzeichnen. Selbiges gilt in Gesamtheit
fur die GroRe Brunnenstralle.
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Abbildung 52: Burgstral3e (Blickrichtung Abbildung 53: Grof8e Brunnenstral3e (Blick-
Nord) richtung Nordwest)

Berliner StraBBe

Der im Zuge der Larmminderungsplanung zu bearbeitende Abschnitt der Berliner Stra-
Re verlauft vom Knotenpunkt mit der Paracelsusstralte bzw. dem RoRplatz im Westen
bis zum Knotenpunkt mit der Freiimfelder StralRe im Osten. Der ca. 20 — 22 m breite
StralRenraum verfugt Uber eine separate Gleisanlage der Strallenbahn (besonderer
Bahnkorper) sowie zwei Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs. Eine Begrinung ist nicht vor-
handen.

Den westlichen Abschnitt zwischen RofRplatz und Volkmannstralle saumt Siidseitig
eine dichte Blockrandbebauung (Altbau) mit Gberwiegender Wohnnutzung. Der an-
schlieRende Abschnitt bis zur Berliner Bricke verfligt nordseitg Uber eine direkt ang-
renzende dichte Blockrandbebauung.

Abbildung 54: Berliner Stral3e (Blickrichtung Abbildung 55: Berliner Stral3e (Blickrichtung
Ost) Ost)
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Delitzscher StraRe

Uber die Delitzscher StraRe (L 165) erfolgen eine TeilerschlieBung der 6stlichen Stadt-
teile sowie eine Anbindung an die A 14. Der zu bearbeitende Abschnitt erstreckt sich
von Westen her bis zur Einmindung des Kanenaer Weges. Dem Kfz-Verkehr stehen in
stadtauswartiger Richtung durchgehend 2 Fahrstreifen zur Verfiigung. Stadteinwarts ist
die Fahrstreifenanzahl des Kfz-Verkehrs auf einen Fahrstreifen begrenzt. Im gesamten
Streckenabschnitt verlauft die Gleistrasse der Strallenbahn auf einer gemeinsamen
Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr in Mittellage. Als Anlagen des Ful3- und Radverkehrs
stehen getrennte Geh- und Radwege zur Verfigung, deren Oberflachenbeschaffenheit
jedoch in Teilabschnitten und insbesondere westlich des Knotenpunktes mit der Freiim-
felder StralRe erhebliche Mangel aufweist.

Der Streckenabschnitt ist von einer liickenhaften Bebauung umschlossen. Wohnnut-
zungen der angrenzenden Gebaude sind vorrangig im Abschnitt zwischen Eisenbahn-
unterfihrung im Zuge des Hauptbahnhofes und dem Knotenpunkt mit der Freiimfelder
Stral’e zu verzeichnen. Der in den letzten Jahren erfolgte Abriss einzelner Wohnge-
baude entlang des Strallenzuges hat derzeitig als Griinflichen genutzte Baullicken zur
Folge.

Eine Trennwirkung ist auch auf diesem Stralienabschnitt aufgrund der grof3¥flachig vor-
handenen Verkehrsflachen und der daraus erwachsenden Uberformung des StralRen-
raumes durch den Kfz- und Offentlichen Verkehr sowie der fehlenden straRenraumli-
chen Gestaltung vorhanden. Querungsstellen fur den Fuldiganger- und Radverkehr sind
Mangelware — lediglich im Bereich des Knotenpunktes mit der Freiimfelder Strafl3e sind
Querungsanlagen (LSA) vorhanden.

Abbildung 56: Delitzscher Stral3e (Blickrich- Abbildung 57: Delitzscher Stral3e (Blickrich-
tung Ost) tung West)

Magdeburger Strae

Der zu betrachtende Streckenabschnitt der Magdeburger Stral’e erstreckt sich vom
Knotenpunkt mit der Stralle Am Stadtpark bis zum Riebeckplatz. Die Magdeburger
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StralRe stellt die Verbindungsachse der norddstlich und dstlich gelegenen Stadtkernbe-
reiche mit dem Verkehrsknotenpunkt des Riebeckplatzes dar. Dementsprechend hoch
sind die Kfz-Verkehrsstarken mit ca. 17.000 Kfz/24h im ndrdlichen Abschnitt bis zur
Einmindung Volkmannstralle, sowie mit ca. 26.500 Kfz/24h im anschlieRenden Ab-
schnitt bis zum Riebeckplatz. Der bei angrenzender Bebauung mit ca. 27 m grof3 pro-
portionierte Stralkenraum verfugt Uber 4 Fahrtsreifen (2 Fahrstreifen je Richtung) fir
den Kfz-Verkehr und einer Fihrung der Stral3enbahntrasse in Mittellage. Eine stral3en-
raumbegleitende Begrinung ist mit Ausnahme des im noérdlichen Abschnitt auf der
Westseite angrenzenden Stadtparks nicht vorhanden.

Der nérdliche Streckenabschnitt bis zum Einmindungsbereich mit der Volkmannstral3e
ist auf der Westseite Uber eine durchgangige Blockrandbebauung mit Wohnungsbesatz
begrenzt. Auf der Ostseite grenzt der schon angesprochene Stadtpark an den Stral3en-
raum an. Die im sudlichen Abschnitt, vornehmlich auf der Westseite vorhandene Be-
bauung wird Gberwiegend gewerblich genutzt.

Die Trennwirkung der Magdeburger Strale erwachst wiederum aus den Uberdimensio-
nierten Verkehrsflachen des Kfz- (und Offentlichen) Verkehrs im Verhaltnis zu den rest-
lichen im Stralenraum zur Verfliigung stehenden Flachen und aus der fehlenden stra-
Renraumlichen Gestaltung.

Abbildung 58: Magdeburger Stral3e (Blick- Abbildung 59: Magdeburger Stral3e (Blick-
richtung Siidost) richtung Nordwest)

Glauchaer Strale, Bollberger Weg

Uber den StraRenzug der Glauchaer Strale und Béllberger Weg erfolgt die Anbindung
der Hallenser Stadtteile Siidstadt, Woérmlitz, Béllberg, Gesundbrunnen und der sudli-
chen Innenstadt an die zentralen Bereiche der Stadt Halle und die Hauptverkehrsachse
im Zuge der B 80.

Der Abschnitt der Glauchaer Stralde verlauft vom Anschlusspunkt Glauchaer Platz mit
der B 80 bis zum Knotenpunkt mit der Torstrale. Der Stralenraum verfigt Gber 2
Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs. Radverkehrsanlagen stehen nicht zur Verfligung. Die
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Anlagen des Fullgangerverkehrs (teilweise nur einseitig) weisen abschnittsweise
schlechte Oberflachenbeschaffenheiten auf. Mangel bestehen des Weiteren aufgrund
fehlender Bordabsenkungen in den Einmindungs- und Knotenpunktbereichen.

Die nordlichen und westlichen Bereiche des Stralenabschnittes sind mit einer, in Teil-
bereichen dichten Bebauung versehen. Die direkt stdlich und dstlich an den Stral3en-
raum angrenzenden Areale weisen sudlich der Einmindung mit der Langen Stralle
sowie zwischen den Einmindungsbereichen Jacobstralte und Torstralte groere Bau-
licken auf. Nachteilig sind die fehlenden Querungsmdglichkeiten fur den Fuf3- (und
Rad-) Verkehr. Querungsstellen sind lediglich im Bereich des Glauchaer Platzes, im
Einmindungsbereich Jacobstrale (jeweils LSA) sowie sudlich der Einmindung Tor-
stral’e (Mittelinsel) vorhanden.

Abbildung 60: Glauchaer Stral3e (Blickrich- Abbildung 61: Glauchaer Stral3e (Blickrich-
tung Siidwest) tung Siid)

Der Bollberger Weg ist auf Grundlage der Strallenraumaufteilung in zwei Abschnitte zu
untergliedern. Der erste Abschnitt verlduft von der Einmindung Torstrale bis zum
Knotenpunkt mit der Strale Vor dem Hamstertor. Bei einer Strallenraumbreite von in
der Regel 14,50 m steht dem Kfz-Verkehr eine gemeinsam mit der Strallenbahn (Fuh-
rung in Mittellage) zu nutzende Fahrbahn von insgesamt 4 Fahrstreifen zur Verfigung.
Radverkehrsanlagen (beidseitig separate Radwege) sind lediglich stidlich der Einmin-
dung Ludwigstrale vorhanden. Sie verfligen jedoch Uberwiegend Uber einen schlech-
ten baulichen Zustand und entsprechen nicht den Regelanforderungen (Breitendefizi-
te). Die Gehwege sind ebenso wie die Fahrbahnen in einem Uberaus schlechten bauli-
chen Zustand. Ab der Einmundung Ludwigstralle sdumen in sudlicher Richtung (teil-
weise einseitig) Baumreihen den StralRenabschnitt.

Der ostseitige StralRenraum weist bis auf die Eingliederung einer Kleingartenanlage im
angrenzenden Bereich der Warneckstralle eine durchgehende Blockrandbebauung
(Wohnnutzung) auf. Jedoch sind fiir diesen Abschnitt ein erheblicher Anteil unsanierter
Gebaude und ein hoher Wohnungsleerstand zu verzeichnen. Die auf der Westseite
angrenzende llickenhafte Bebauung wird vorwiegend gewerblich oder industriell ge-
nutzt, wobei ebenfalls ein hoher Anteil unsanierter und leerstehender Gebaude zu ver-
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zeichnen ist. Eine Trennwirkung ist aufgrund der vorhandenen Enge im Strallenraum
und der vordringlichen Nutzung des selbigen durch den Kfz-Verkehr vorhanden.

Der sich anschlieRende Abschnitt des Bollberger Weges erstreckt sich bis zur EinmuUn-
dung Diesterwegstralle. Durchgangig stehen dem Kfz-Verkehr 2 Fahrstreifen je Rich-
tung, getrennt durch die separate Anlage der Stralenbahn in Mittellage (Schottergleis)
zur Verfigung. Es bestehen beidseitig getrennte Geh- und Radverkehrsanlagen. Eine
strallenbegleitende Begriinung ist mit Ausnahme des sudéstlich angrenzenden Parks
zwischen den Einmindungen Vor dem Hamstertor und Max-Lademann-StraRe nicht
vorhanden, wenngleich in westlicher Richtung das stadtische Erholungsgebiet der Saa-
leaue angrenzt.

Der StralRenzug wird auf der Ostseite durch eine abgesetzte Wohnblockbebauung ge-
pragt. Auf der Westseite herrschen Freizeit- und gewerbliche Nutzungen bei lockerer,
abgesetzter Bebauung vor. Im Vorfeld des Knotenpunktes Diesterwegstrae befindet
sich auf der Westseite ein Alten- und Seniorenheim.

Abbildung 62: Béllberger Stral3e - Abschnitt Abbildung 63: Béllberger Stral3e - Abschnitt
Nord (Blickrichtung Stidwest) Stid (Blickrichtung Siidwest)

|
:

24 Auswertung vorhandener, relevanter Planungen
Fur die Larmaktionsplanung sind folgende Unterlagen relevant:

= Verkehrspolitisches Leitbild (1997)

= Luftreinhalteplan (2005)

= Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2006)

= Flachennutzungs- und Bebauungsplan der Stadt Halle (Saale).

T
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241 Verkehrspolitisches Leitbild (1997)

Folgende MIV-Verkehrsinfrastrukturmaflinahmen des Verkehrspolitischen Leitbildes der
Stadt Halle (Saale) sind fur die Larmaktionsplanung der Stadt Halle relevant. Die Mal3-
nahmen stellen diejenigen Aktivitaten dar, die innerhalb des Zeithorizontes des Ver-
kehrspolitischen Leitbildes bis zum Jahr 2010 als realisierbar erschienen.

Abbildung 64: Ubersicht InfrastrukturmalBnahmen MIV des Verkehrspolitischen Leitbildes

Noérdliche

e i ;
& Gimritzer Damm
N 4

574
Tabelle 65 InfrastrukturmalBnahmen MIV des Verkehrspolitischen Leitbildes
MaRnahme Beschreibung Ziel
Osttangente Neubau verkehrliche Entlastung innerstadtischer Straltenab-

schnitte, Erschliefung der Gewerbe- und Wohngebiete
Ostlich der Innenstadt

Gimritzer Damm Ausbau verkehrliche Entlastung innerstadtischer StralRenab-
schnitte, ErschlieBung des Entwicklungsgebietes Hei-
de-Sud
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MaBRnahme Beschreibung Ziel
Ortsumgehung Neubau verkehrliche Entlastung der bestehenden Ortsdurch-
Bruckdorf fahrt
Siidtangente Neubau verkehrliche Entlastung Merseburger Stralle, Riebeck-

platz, An der Magistrale, Eislebener Chaussee

Zootrasse Neubau Verkehrliche Entlastung Trothaer Stral’e, Magdeburger
Chaussee

noérdliche Saale- Neubau Verkehrliche Entlastung der bestehenden innerstadti-

querung schen Saalequerungen An der Magistrale und Krollwit-
zer Strale

Der Neubau der Sudtangente zur Entlastung der B 80 und der Merseburger Stralle ist
nach aktueller Einschatzung der Stadt Halle (Saale) unter den gegebenen demogra-
phischen Entwicklungen und den damit insbesondere in den Wohngebieten der Stadt-
teile Halle-Neustadt und Silberhéhe einhergehenden Einwohnerriickgangen verkehrlich
nicht begrindbar. Aufgrund dessen spielt diese Trasse keine weitere Rolle fur die
Larmaktionsplanung.

Wesentlicher Bestand des Verkehrspolitischen Leitbildes war die Férderung des Um-
weltverbundes. Hierbei bieten insbesondere die Radverkehrskonzeption sowie die
MaRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV Méglichkeiten zur LArmminde-
rung. Die Radverkehrskonzeption beinhaltete den Neubau und die Sanierung von
Radwegen, die Umsetzung der Hauptrouten durch das Stadtgebiet, eine Verbesserung
der Erreichbarkeiten der Innenstadt sowie eine bessere ErschlieRung der Stadtteile mit
Bevolkerungsschwerpunkten, der Naherholungsgebiete und der Kultur- und Freizeitein-
richtungen. Moglichkeiten der Verkehrsverlagerungen vom Kfz-Verkehr auf den OPNV
bieten sich im Rahmen des Verkehrspolitischen Leitbildes von 1997 durch die Sanie-
rung von OV-Trassen, OV-Netzergdnzungen (Heide Nord — Kréllwitz — Heide-Siid, Ver-
langerung der Strallenbahntrasse nach Blischdorf) sowie die Ausweitung des Angebo-
tes an Park & Ride-Anlagen im Zuge der Haupteinfallstraf3en.

Der aktuelle Modal Split der Stadt Halle (Saale) liegt bei Pkw 42 %, Ful® 27 %, Fahrrad
13 % und OPNV 18 %. Vor dem Hintergrund der Demographie und der Einsparzwénge
ist der OPNV-Anteil derzeit und voraussichtlich auch zukiinftig als nicht steigerbar an-
zusehen. Es muss als Erfolg gelten, die Fahrgastzahlen von ca. 60 Mio. Pers. Pro Jahr
stabil zu halten. Insbesondere hierzu ist eine Steigerung der Attraktivitat des OPNV
notwendig.

242 Luftreinhalteplan (2005)

Der Luftreinhalteplan enthalt infrastrukturelle und verkehrsorganisatorische MalRnah-
men. Das infrastrukturelle MaBnahmenpaket beinhaltet den kompletten Ausbau des
Autobahnringes um die Stadt Halle (LickenschlieBung A 143), die Komplettierung der
Osttangente von der Delitzscher StralRe bis zur Berliner Chaussee, den Aus- und Um-
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bau der VolRstralle und des Riebeckplatzes, die Einrichtung einer verkehrsabhangigen
LSA-Steuerung im Zuge der B 91 (Merseburger StralRe) sowie Mallhahmen der Ober-
flachensanierung bspw. im Zuge der RaffineriestralRe und Rudolf-Ernst-Weise-Stralle.

Als kurzfristig wirksame MafRnahmen der Luftreinhalteplanung mit Relevanz fiir die
Larmaktionsplanung wird flr den Abschnitt der Merseburger Stra’e zwischen Philipp-
Muller-Strale und Pfannerhodhe (Bereich erhéhter Feinstaubbelastung) eine Reduzie-
rung der zulassigen Geschwindigkeit ganztags (temporare Anordnung, jahrlich von
01.09. bis 30.04.) auf 30 km/h sowie an 4 Standorten im Hauptstral3ennetz die Installa-
tion dynamischer Verkehrsinformationstafeln empfohlen.

Bestandteil des Luftreinhalteplanes war eine Berechnung der Larmminderungspoten-
tiale und Synergieeffekte auf die Merseburger StralBe. Hierzu wurden gemall EU-
Umgebungslarmrichtlinie das Untersuchungsgebiet der Merseburger Stralle Larmkar-
ten erstellt und hinsichtlich der lArmmindernden Wirksamkeit der MalRnahmen des LRP
im entsprechenden Untersuchungsgebiet untersucht. Diese Betrachtung wurde fir fol-
gende Mallnahmen des LRP durchgefuhrt:

* Prognosefall 1: Lickenschliefung Bundesautobahn A 143
* Prognosefall 2: Vollstandige Fertigstellung Osttangente
= Szenario 1: Tempo 30 Merseburger Strale zwischen Philipp-Miller-

StralRe und Pfannerhdhe

Im Ergebnis wurde zusammenfassend eingeschatzt, dass obige Prognosefalle keine
Synergieeffekte im Bezug auf die La&rmminderung auf der Merseburger Stral’e aufwei-
sen. Die Griinde hierflir liegen in einer geringen Reduzierung der fir den Straltenver-
kehrslarm relevanten Einflussfaktoren (DTV, SV-Anteil). Ein Larmminderungseffekt von
3 dB(A) wird jedoch fiir das Szenario 1 (Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit
auf 30 km/h auf einem Abschnitt der Merseburger StralRe) ermittelt.

Die Aussagekraft dieser Wirkungsanalyse ist jedoch aufgrund der Beschrankung auf
das Untersuchungsgebiet Merseburger Strale gering. Es fehlt eine Ausweitung auf die
bedeutenden Hauptverkehrsstrallen.

243 Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2006)

Der verkehrlichen Betrachtung des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes liegt ins-
besondere die demographische und raumliche Bevdlkerungsentwicklung des letzten
Jahrzehnts zugrunde. Unter diesen Rahmenbedingungen werden bei Unterauslastung
der StralReninfrastruktur entsprechende verkehrstechnische und verkehrsorganisatori-
sche MaRnahmen (Verkehrsberuhigung, Anderung an Signalprogrammen: mehr Griin-
zeit fur Full- und Radverkehr, Abmarkierung von Radverkehrsanlagen, Schaffung zu-
satzlicher Parkmoglichkeiten, Anlage zusatzlicher Querungshilfen) sowie bauliche
MalRnahmen wie bspw. eine Querschnittsreduzierung in Kombination mit der Umge-
staltung des Strallenraumes im Zuge unterausgelasteter HaupterschlieBungsstrallen
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(Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, Ausstattung der StraRenraume mit Grin, Ver-
ringerung der Trennwirkung, Erhéhung der Verkehrssicherheit, Schaffung von Angebo-
ten fir den ruhenden und nicht-motorisierten Verkehr) gefordert. Derartige Maf3nah-
men stehen in enger Ubereinstimmung mit den mdglichen MaRnahmen im Rahmen der
Larmaktionsplanung fur die Stadt Halle (Saale).

244 Bauleitplanung

Der Flachennutzungsplan aus dem Jahre 1998 beinhaltet die meisten der im Ver-
kehrspolitischen Leitbild der Stadt Halle (Saale) (1997) enthaltenen baulichen Ver-
kehrsinfrastrukturmafinahmen, wie die Zootrasse, Osttangente, Sudtangente, Ortsum-
gehung Bruckdorf und den Ausbau des Gimritzer Dammes.

Fur weite Abschnitte des Berechnungsstrallennetzes beinhaltet die Bauleitplanung der
Stadt Halle (Saale) (Stand 1998) zukiinftige Bebauungsverdichtungen. So ist geplant
an der Merseburger StralRe zwischen Riebeckplatz und Schmiedstralle (gemischte
Bauflache sowie Sonderbauflache nach FNP) sowie im Bereich der Ortsdurchfahrt
Ammendorf (gewerbliche Bauflache nach FNP) angrenzend Bebauungsgebiete aus-
zuweisen. Weitere Bebauungsgebiete im Zuge des Berechnungsstrallennetzes befin-
den sich am Dessauer Platz (Sonderbauflache), im Bereich des Knotenpunktes Tro-
thaer Stralle — Koéthener Stralle (Sonderbauflache), Entlang des Gimritzer Dammes
(Sonderbauflachen), der Glauchaer Stralle und des Bdllberger Weges (Wohnbaufla-
chen, gemischte Bauflachen, Sonderbauflachen).

Als kritisch sind die Neuausweisungen der gemischten Baugebiete in den stark ver-
larmten Bereichen entlang der Merseburger Stralte zu beurteilen, da somit neue Larm-
betroffenheiten geschaffen werden.

25 Konfliktanalyse — Handlungsbedarf und Handlungsspielraum

Der Handlungsbedarf resultiert aus den vorhandenen Schwerpunkten der Larmbelas-
tungen in Kombination mit der Anzahl der an diesen Strallenabschnitten wohnenden
Bevdlkerung.

Die Handlungsspielraume zur Reduzierung der Larmbelastungen und Larmbetroffenen
ergeben sich aus den im Ergebnis der Analyse der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur
und vorhandenen StralRenrdume herausgearbeiteten Defiziten.

251 Priorisierung der Larmkonfliktbereiche (Handlungsbedarf)

Mit wenigen Ausnahmen werden im gesamten Berechnungsstrallennetz die Schwel-
lenwerte tags und nachts Uberschritten.
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Ein erheblicher Handlungsbedarf besteht im Zuge der Trothaer Stralle, Paracelsus-
stralle, VolkmannstralRe und der Merseburger Strale. Entlang dieser Stral’enabschnit-
te sind die starksten Betroffenheiten (Kombination belasteter Einwohner und Schwel-
lenwertlberschreitung) zu verzeichnen.

Einen mittleren Handlungsbedarf weisen die Bereiche entlang der Strallen An der
Magistrale, Franckestralie, Krollwitzer Stralle, Burgstralie, Grolle Brunnenstralie, Ber-
liner StraflRe und des Bollberger Weges auf.

Ein niedriger Handlungsbedarf folgt aus geringen Schwellenwertiberschreitungen,
geringen Betroffenenzahlen bzw. lokal begrenzten Arealen mit Larmbetroffenheiten.
Hierin einzuordnen sind die Magdeburger Stral’e, Leipziger Chaussee, Berliner
Chaussee, Thiringer StralRe, Raffineriestralle und Eislebener Chaussee.

Keinen Handlungsbedarf weisen aufgrund nicht vorhandener Betroffenheiten der
Gimritzer Damm, die Regensburger Strale und der Abschnitt der Bundesautobahn
A 14 auf.

25.2 Handlungsspielraume fiir die Larmaktionsplanung Halle (Saale)

Verkehrsinfrastruktur des Kfz-Verkehrs

Im Sinne einer Larmminderung und einer damit einhergehenden Senkung der Betrof-
fenenzahlen an den stark verkehrsbelasteten StralRenabschnitten sind die Entfernun-
gen der Larmemissionen von der Quelle (Fahrbahn) bis zum Immissionsort (Haus-
wand) sowie eine Verstetigung des Verkehrs auf ein angemessen niedriges Geschwin-
digkeitsniveau von grof3er Bedeutung.

Eine Vielzahl der Streckenabschnitte des Berechnungsstraltennetzes ist mit 4 Fahr-
streifen im Querschnitt ausgebaut. Das BestandsstralRennetz besitzt im Bezug auf den
vorhandenen Ausbauzustand bei den derzeitigen Verkehrsmengen ein fir die Larm-
minderung nutzbar zu machendes Potential bzw. einen Handlungsspielraum zur Ver-
ringerung der Verkehrsflachen fur den Kfz-Verkehr (Tabelle 66).

Tabelle 66: Ubersicht der vorhandenen Verkehrsmenge und des Ausbauzustandes Stra-
Benabschnitte mit Handlungsspielrdumen

Bestand (Querschnitt)
StraBenabschnitt
DTV
(Kfz/24h) Ausbauzustand
_ Trothaer Strafle 22.000 bis 28.000 4-streifig
(Abschnitt Pfarrstral3e bis Paracelsusstralle)

An der Magistrale 17.000 bis 33.500 4-streifig

(Abschnitt Halle Neustadt)
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Bestand (Querschnitt)
StraBenabschnitt
DTV
(Kfz/24h) Ausbauzustand
‘Merseburger Straie 20.000 bis 27.000 4-streifig
(Abschnitt Thiringer StralBe bis Dieselstrale)

Merseburger Strale ; atraif
(Abschnitt Dieselstrale bis Georgi-Dimitroff-Strale) 17.000 bis 22.000 4-streifig
Magdeburger Stralle 15.500 4-streifig

(Am Stadtpark bis Volkmannstraf3e)
_ Ballberger Weg 13.000 bis 18.000 4-streifig
(Abschnitt Torstral3e bis Diesterwegstrale)

Die Richtlinie fiir die Anlagen von StadtstraRen (RASt)® gibt diesbeziiglich Hinweise fiir
die Querschnittsaufteilung (Fahrbahnaufteilung) in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrs-
starke (Tabelle 67).

Tabelle 67: Notwendiger Ausbauzustand bei verschiedenen Verkehrsstérken nach RASt 06

Ausbauzustand Verkehrsstérke

1.400 — 2.200 Kfz/h im Querschnitt

1 Fahrstreifen je Richtung (entspricht ca. 14.000 — 22.000 Kfz/24h im Querschnitt)

1.800 — 2.600 Kfz/h je Richtung

2 Fahrstreifen je Richtung (entspricht ca. 18.000 — 26.000 Kfz/24h je Richtung)

1 Giberbreiter Fahrstreifen je 1.400 — 2.200 Kfz/h je Richtung
Richtung (entspricht ca. 14.000 — 22.000 Kfz/24h je Richtung)

Bestandteil der MalRnahmenplanung wird es sein, Vorschlage herauszuarbeiten, auf
welchen konkreten Stralenabschnitten des Berechnungsstrallennetzes und in wel-
chem Umfang eine Anpassung des Fahrbahnausbauzustandes an die verkehrlichen
Bedingungen aus larmminderischer Sicht notwendig ist. Hier besteht ein Handlungs-
spielraum flr die Larmaktionsplanung.

Die Schwerverkehrsanteile haben wesentlichen Einfluss auf die Larmbelastung. Der
Schwerverkehr mit einem zulassigen Gesamtgewicht > 7,5t weist im Zuge der Bun-
desstral’en mit bis zu 10 % des durchschnittlichen taglichen Verkehrs sehr hohe Werte
auf. Im Rahmen des Larmaktionsplanes sind Malnahmen (Lkw-Fuhrungskonzept,
Lkw-Fahrverbote, Verkehrsverlagerung von Lkw-Verkehren) zu finden und auf ihre
Machbarkeit und larmmindernde Wirkung hin zu Uberprifen.

o Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-

strallen RASt 06, Ausgabe 2006
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Weitere, fir eine Larmminderung nutzbar zu machende Handlungsspielrdume im Be-
zug auf die vorhandene Verkehrsinfrastruktur bestehen in den teilweise vorhandenen
larmbeglnstigenden Fahrbahnoberflachen und Fahrbahnzustdnden des Hauptstra-
Rennetzes und in einer ggf. rdumlich und zeitlich begrenzten Reduzierung der zulassi-
gen Geschwindigkeiten auf den innerstadtischen Hauptverkehrsstralen.

Auch die in den vorhandenen Planungen enthaltenen verkehrsinfrastrukturellen Mal3-
nahmen mit Relevanz fir den Larmaktionsplan sind in das MalRnahmenkonzept des
Larmaktionsplanes der Stadt Halle (Saale) zu integrieren und aus akustischer Sicht zu
bewerten.

StraBenraumgestaltung

Der StralRenraum sollte neben den verkehrlichen Anforderungen aller Verkehrstrager
auch den stadtebaulichen Aspekten gerecht werden. Neben den messbar wirksamen
larmmindernden Effekten einer StralRenraumgestaltung sind damit gleichzeitig verbun-
dene Synergieeffekte, wie eine Verbesserung der Luftqualitat, der Verkehrssicherheit
und der stadtebaulichen und strallenrdumlichen Qualitaten sowie subjektive Effekte
(subjektiv empfundene Larmminderung) verbunden. Die teilweise iberdimensionierten
Kfz-Verkehrsflachen bieten hier Handlungsspielraume.

Mit Hilfe von MalBnahmen zur Gestaltung des Strallenraumes kann ein wesentlicher
Beitrag zur verkehrlichen und stadtebaulichen Aufwertung der Stadt Halle und insbe-
sondere der HauptverkehrsstralRenabschnitte geleistet werden. Derartige Ma3nahmen
beinhalten neben einer Kfz-verkehrsgerechten Ausgestaltung der Fahrbahnen auch ein
den Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs gentigendes Angebot an Verkehrsanla-
gen sowie eine weitestgehend durchgangige StralRenraumbegriinung. Defizite beste-
hen diesbeziiglich auf der Merseburger Stralte im Bereich der Ortsdurchfahrt Ammen-
dorf, auf der Leipziger Chaussee, Magdeburger Stral’e, Glauchaer Stral’e und dem
Bollberger Weg.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die im Zuge aller StralRenabschnitte mdgliche Bauli-
ckenschlieBung zur Wahrung ruhiger und an die Untersuchungsstreckenabschnitte
unmittelbar angrenzender Gebiete.
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3 MaBRnahmenkatalog

Der motorisierte Straltenverkehr verursacht die weitaus starksten Larmbelastungen
und -belastigungen. Dies zeigen reprasentative Bevolkerungsumfragen sowie durchge-
fuhrte Larmanalysen. Fur den Schienenlarm liegt die Kartierung des Eisenbahn Bun-
desamtes (EBA) zum derzeitigen Zeitpunkt noch nicht vor.

Um eine wirksame Larmminderung zu erzielen, reichen in der Regel einzelne Mal3-
nahmen nicht aus. Notwendig sind daher Konzepte, die sich aus unterschiedlichen
Malnahmenbausteinen zusammensetzen und verschiedene Potentiale nutzen. In Fra-
ge kommen planerische, verkehrliche, technische, bauliche, gestalterische und organi-
satorische Malnahmen. Vorrangig anzuwenden sind hierbei vorbeugende Malinah-
men, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Viele larmmindernde MalRnahmen bewirken auRerdem Verbesserungen der Luftquali-
tat und erhéhen die Verkehrssicherheit. Die Senkung des Umgebungslarms wirkt sich
dariber hinaus auf die Mieten und Gebaudewerte aus, da das Wohnen in ruhigen Ge-
bieten attraktiver ist. Fir die Gemeinden ergeben sich zusatzliche Steuereinnahmen
aus dem Immobilienwertgewinn und den héheren Mieten.

3.1 MaBnahmen Kfz-Verkehr

Wie erwahnt werden dem Strallenverkehr die weitaus starksten Larmbelastungen und
-belastigungen zugeschrieben. Aus diesem Grund konzentriert sich die Larmaktions-
planung vor allem auf den Stralenverkehr und verfolgt dabei mehrere Ansatze:

» Vermeidung: Zunachst werden MalRnahmen untersucht, die dazu beitragen, den
Verkehrslarm zu vermeiden. Hier gilt das Motto: Am besten ist der Larm, der gar
nicht erst entsteht!

» Biindelung / Verlagerung: Im nachsten Schritt wird untersucht, ob der nicht ver-
meidbare Verkehr gebiindelt oder in weniger sensible Bereiche verlagert werden
kann (z.B. auf gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken).

» Vertrdglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss vertraglicher abge-
wickelt werden: Bessere Fahrbahnen, gedrosselte Geschwindigkeit und ein
gleichmaRBigerer Verkehrsfluss sind hier wirkungsvoll.

» Schallschutz: Schlielllich wird auch die Méglichkeit von Schallschutzwanden (die
innerorts aber haufig nicht angewendet werden kdnnen) oder Schallschutzfens-
tern gepruft.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass es eine Reihe von Mallhahmen gibt,
die zwar nur eine geringe Pegelminderung bewirken, jedoch zu einer deutlichen Redu-
zierung der Belastigtenzahlen fihren. So ergab ein Berliner Modellversuch, dass der
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Larmpegel durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h auf Tempo 30 ,nur®
eine Reduzierung des Larmpegels um 1,4 dB(A) ergab. Der Anteil stark und dulRerst
stark Belastigter nahm dabei jedoch um 26 % ab.

Tabelle 68: MafBnahmen zur Ldrmminderung — Kfz-Verkehr

Ansatz

MaBnahmen auf kommunaler Ebene

Larm-
minderungs-
wirkung

Vermeidung von
Kfz-Verkehr

N L

Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung einer ho-
hen Nutzungsmischung und -dichte in der Stadt, dezent-
rale Einkaufsmoglichkeiten in Wohngebieten

*+)

Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstadte:
Parkraumbewirtschaftung, City-Maut

City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verknipfung von
Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr

Forderung von
larmarmen Ver-
kehrsmitteln

Bus und Bahn: gute raumliche Erschlieung, hohe Takt-
dichten, OPNV-Beschleunigung, flexible Bedienungsfor-
men, gute Verkniipfung des OPNV untereinander und mit
anderen Verkehrstragern

*+)

Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, Fahr-
rad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Wegweisung fur Alltags-
und touristischen Radverkehr

(*+)

FuBverkehr: Querungshilfen an Hauptstrallen, ausrei-
chend breite Gehwege, Befestigung und Entwasserung

(+)

Biindelung und
raumliche Verla-
gerung von Kfz-
Verkehr

Verkehrsberuhigung des Straflennebennetzes: verkehrs-
beruhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen, bauliche Ver-
kehrsberuhigung

++

Lkw-Routennetze: Bindelung auf larmunempfindlichen
Routen

Fahrverbote fur bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B. Lkw)
und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)

++

Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, Pfértnerampeln,
Einbahnstral’en, Abbiegeverbote, Leitsysteme

in Einzelfallen ggf. auch Strallenneubau: Ortsumfahrung,
innerstadtische Strallennetzerganzung

*+)
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Larm-
Ansatz MaBnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vertraglichere Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung des . - —
Kfz-Verkehrs Niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
g Stetiger Verkehrsfluss: Koordination der Lichtsignalanla- +
gen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine Welle), Park-
raummanagement (Be- und Entladezonen) zur Vermei-
dung von Parken in 2. Reihe, verkehrsberuhigte (Ge-
schéafts-) Bereiche, Kreisverkehre
Hohere Auf- Stadtebauliche Integration des Strallenraums: gréRerer (+)
enthaltsqualitat | Abstand zwischen Larmquelle und Fassade, am Auf-
enthalt orientierte Gestaltung, Fahrbahnverengung, Que-
rungsmoglichkeiten
Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: Tren- ++
nung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung geschlos-
sener Bauweisen, Anordnung sensibler Nutzungen zur
stralenabgewandten Seite, larmoptimierte Festsetzung
von Verkehrsflachen, Festsetzung von Flachen fir
Schallschutzeinrichtungen, larmoptimierte Uberplanung
von Gemengelagen
Baulicher Schall- | Schlieen von Baullicken ++
schutz -
Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++
Schallschutzwande, -walle ++
Schallschutzfenster (++)
Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrankung
Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 69 Larmminderungspotential ausgewéhlter Mallnahmen

Bessere Fahrbahnbeldge
(Sanierung einer schad-
haften Asphaltdecke)

1

Bessere Fahrbahnbeldge
(Asphalt statt Pflaster)

Bessere Fahrbahnbeldge 1 ‘
(zweilagiger OPA statt

Asphaltbeton bei 70 km/h)
Besserer Verkehrsfluss H
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit 1
(Tempo 30 statt 50 auf
Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit 1
(Tempo 30 statt 50 auf
Asphalt)
Weniger Verkehr

(Reduzierung der Verkehrs-
menge um 20 %)

Weniger Verkehr
(Reduzierung des Lkw-Anteils
von 10 % auf 5 % bei 50 km/h)

Weniger Verkehr
(Reduzierung des Lkw-Anteils | I
von 10 % auf 5 % bei 30 km/h)
GroRere Abstidnde zwischen :D
1

StraBe und Hauswand
(15 statt 12 m)

Reduzierung um ... dB(A)

‘Dminimale Reduzierung O maximale Reduzierung

Quelle: eigene Darstellung

3.2 MaBRnahmen Schienenverkehr

Der Schienenverkehr ist bundesweit mit dem Strallen- und Flugverkehr der dritte be-
deutende Verkehrslarmerzeuger. Betrachtet man den Schienenverkehrslarm jedoch in
Relation zu seiner Verkehrsleistung (in Personen-Kilometer), wird deutlich, dass er
hinsichtlich der Larmbelastung der Bevolkerung haufig eher Teil der Losung als Teil
des Problems ist. Gleichwohl verursacht der Schienenverkehr vielerorts starke Larmbe-
lastungen, wobei die Moglichkeiten zur Larmminderung oft nicht genutzt werden.

Mégliche MaRhahmen zur Senkung des Schienenlarms setzen am Fahrweg, am Fahr-
zeug, im Betriebsablauf und am Schallausbreitungsweg an.
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Tabelle 70: MaBnahmen zur L&rmminderung — Schienenverkehr
Larm-
Ansatz MaRnahmen fiir Eisenbahn, StraBenbahn und U-Bahn | minderungs-
wirkung

MaBnahmen am | Gleisuberprifung und -pflege (Schleifen) ++
Fahrweg i B )

Schwingungsdampfende Gleisart / Lagerung +

Tiefrillenherzstlicke an Weichen (lokal) ++

Schallabsorber +

Entdréhnung von Briicken ++

Gleisschmierung ++
MaBnahmen am | Uberpriifung der Rader auf Polygonbildung ++
Fahrzeug B

Larmarme Bremsen +

Lenkbare Radsatze +

Radschirzen +

Drehgestellentdréhnung +

Beschaffung larmarmer Fahrzeuge ++
Betriebliche Geschwindigkeitsreduzierung ++
MaBnahmen

Fahrerausbildung zur larmarmen Fahrweise +
MaBnahmen am | Schallschutzwalle/~-wande, Troglage, Galeriebau, Tunnel ++
Ausbreitungsweg

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung

Quelle: eigene Darstellung
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4 MaRnahmenkonzept Larmaktionsplan Halle (Saale)

Eine nachhaltige Larmminderung zu Gunsten der Hallenser Bevolkerung erfordert eine
gesamtstadtische Herangehensweise unter Einbeziehung des gesamten Haupt- und
Nebenstrallennetzes. Gemal den EU-Vorgaben bleiben die Untersuchungen in der 1.
Stufe jedoch zunachst auf die Bundes- und Landesstral’en des bestehenden Haupt-
strallennetzes mit einer Belegung ab 16.400 Kfz/24h beschrankt. Die Betrachtung ei-
nes dichteren StralRenverkehrsnetzes erfolgt nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie
erst in den Jahren 2012/13.

4.1 Vermeidung von Kfz-Verkehr

Zunachst werden MalRnahmen gesucht, die durch eine Reduzierung der Fahrtenanzahl
und der Fahrlangen des Kfz-Verkehrs dazu beitragen den Verkehrslarm ganzlich zu
vermeiden.

411 Immissionsgiinstige Stadtentwicklung

In einer kompakten Stadtstruktur, einer verdichteten Innenstadt und daraus resultie-
renden kurzen innerstadtischen Wegen besteht ein wesentliches Potential zur Redu-
zierung der larmverursachenden Kfz-Verkehrsaufkommen.

Im Rahmen einer zukiinftigen Stadtentwicklung ist darauf zu achten, Entwicklungsfla-
chen fir Wohnen und Gewerbe méglichst dort auszuweisen, wo eine enge Verknup-
fung mit bereits bestehenden stadtischen Quell-, Ziel- und Versorgungsbereichen auf
kurzen Wegen und insbesondere im Zuge vorhandener Verkehrsachsen, vorrangig des
OPNV mdglich ist. Im Sinne einer Stadt der kurzen Wege sind der Erhalt und die
Schaffung hoher Nutzungsmischungen und -dichten in der Stadt sowie dezentraler
Einkaufsmdglichkeiten in den Wohngebieten sehr wichtig. Die innerstadtischen Wohn-
gebiete der Stadt Halle (Saale) weisen in den letzten Jahren Einwohnerzunahmen und
Einwohnerverjliingungen gemal den Zielstellungen des ISEK auf. Es erfolgt zudem
eine Konzentration von o6ffentlichen und privaten Infrastruktureinrichtungen. Die Ziel-
stellungen des ISEK fiir die Stadt Halle (Saale) sind weiter zu verfolgen. Durch Orien-
tierung auf kurze Reisewege, die mdglichst ohne individuelle Kraftfahrzeuge zu bewal-
tigen sind, gilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu reduzieren oder zumindest
einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

41.2 Parkraummanagement

Parkraumangebote sind Ziel und Quelle von Kfz-Fahrten und haben somit auch Aus-
wirkungen auf Larm- und Schadstoffbelastungen. Ein geeignetes Parkraummanage-
ment ist daher ein wichtiger Beitrag zur langfristigen Beeinflussung des Verkehrsge-
schehens und der Larmsituation.
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Konkret kann die Parkraumbewirtschaftung zu einer Minderung der Larmbelastung
beitragen, indem sie den Kfz-Zielverkehr (v.a. im Berufsverkehr) und den kleinrdumi-
gen Parksuchverkehr verringert und zu einer Verlagerung dieser Fahrten auf larmarme
Verkehrsarten fuhrt. Untersuchungen in Berlin haben ergeben, dass nach Einfihrung
der Parkraumbewirtschaftung die mittlere Parkplatzauslastung deutlich gesenkt werden
konnte, Anwohner und Geschéaftsleute fanden wieder leichter freie Parkplatze. Be-
schaftigte kommen haufiger ohne Auto zur Arbeit."

Die Prifung von Parkraumbewirtschaftung ist aus Larmminderungssicht dort zu emp-
fehlen, wo hoher Parkdruck und unterschiedliche Nutzungsarten (Arbeitsplatze, Ein-
kauf, Wohnen) zusammentreffen. Eine Parkraumbewirtschaftung ist flr einen Grolteil
der hierfur geeigneten Gebiete bereits umgesetzt. Fiir den Stadtteil Halle-Neustadt sind
derzeit Bewirtschaftungsmafnahmen in Planung. Fir das Gebiet zwischen Riebeck-
platz, Philipp-Muller-Strale und Prof.-Friedrich-Hoffmann-Stral3e liegt eine Anordnung
vor.

413 Betriebliches Mobilititsmanagement

Ein betriebliches Mobilititsmanagement zielt vor allem auf eine Verlagerung von Kfz-
Fahrten und somit auf eine Starkung der immissionsarmen Verkehrsarten des Umwelt-
verbundes ab. Mdgliche MaRnahmen umfassen bspw. die Vorhaltung attraktiver und
sicherer Radabstellmdglichkeiten am Betriebsstandort sowie finanzielle Anreize hin-
sichtlich einer OPNV-Nutzung (Jobticket). Hiermit bieten sich vor allem fiir in der In-
nenstadt angesiedelte Unternehmen Moglichkeiten, Kosten fir die Bereitstellung, Un-
terhaltung bzw. Anmietung von Stellplatzen einzusparen. Durch eine Vermietung der
betriebsinternen Stellplatze an die Mitarbeiter kann insbesondere die Erzeugung unnd-
tiger innerstadtischer Kfz-Verkehre vermieden werden. Im Ergebnis ist gesamtstadtisch
eine Abnahme der Kfz-Verkehrsmengen zu erwarten, welche zu einer Verbesserung
der Umweltsituation insgesamt fuhrt. Gunstig flr ein solches betriebliches Mobilitats-
management ist eine kontinuierliche Initiative und umfangreiche Information von Seiten
der Stadt Halle (Saale) sowie eine Bereitschaft der Verwaltung, im Hinblick auf ein be-
triebliches Mobilitdtsmanagement eine gewisse Vorreiterrolle zu Ubernehmen. Neben
den Kosteneinsparungen bestehen weitere Nutzen fir die Unternehmen, Betriebe und
Verwaltungen in einer besseren Erreichbarkeit, einer héheren Mitarbeitermotivation, in
Umweltvorteilen und einem Imagegewinn.

4.2 Forderung von larmarmen Verkehrsmitteln

Die Foérderung des Umweltverbundes ist ein wesentlicher MalRnahmenkomplex zur
langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der Larmimmissionen durch eine Vermei-

% Bezirksamt Mitte von Berlin, StraBen- und Griinflachenamt / PGN (Bearb.): Bestandserhebung und

Nachheruntersuchung zur Parkraumbewirtschaftung im Bezirk Mitte von Berlin, 2006.
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dung von Kfz-Fahrten. Neben der Schaffung durchgehender, attraktiver und sicherer
Radverkehrsanlagen sowie der Sicherstellung der Freizlgigkeit, Barrierefreiheit und
Querungssicherheit fiir den FuRgangerverkehr hat die Férderung des Offentlichen Ver-
kehrs einen hohen Stellenwert.

4.2.1 Forderung des offentlichen Verkehrs

Die Stadt Halle (Saale) verfligt bereits groftenteils tber ein leistungsfahiges und gut
ausgebautes OV-Netz mit geringen Taktzeiten und den sich fiir den Nutzer daraus er-
gebenden geringen Wartezeiten. Folgende Bausteine dienen der Férderung des 6ffent-
lichen Verkehrs im Allgemeinen und im Speziellen der Férderung der Verkehrsverlage-
rung vom Kfz-Verkehr auf den 6ffentlichen Verkehr:

= Sicherung der OV-Erreichbarkeit aller bedeutenden Quell- und Zielbereiche,
» Verknlpfung der Verkehrsarten untereinander,
* Nutzung von Informationssystemen,

» Priorisierung des oOffentlichen Verkehrs gegentiber dem Kfz-Verkehr.

Priorisierung des offentlichen Verkehrs

In einer Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs mittels baulicher und organisatori-
scher Malnahmen besteht die Mdglichkeit der Priorisierung des Offentlichen Verkehrs
gegenltber dem Kfz-Verkehr. Die Stadt Halle (Saale) verfligt bereits im Bestand Uber
OV-Trassen mit besonderem Bahnkérper. Ebenfalls ist in Teilabschnitten des Haupt-
straRennetzes bereits eine Vorrangschaltung fiir den OPNV an den Lichtsignalanlagen
vorhanden. Es erfolgen derzeit mit dem Ausbau der Delitzscher Stralle und zukunftig
mit dem geplanten Ausbau des nérdlichen Abschnittes des Bollberger Weges durch die
Anlage besonderer Bahnkdrper weitere bauliche MaRnahmen zur Beschleunigung und
Priorisierung des offentlichen Verkehrs in der Stadt Halle (Saale). Diese MalRnahmen
sind aus Sicht der Larmminderung zu begruf3en.

In Kombination mit einer an das Kfz-Verkehrsaufkommen ausgerichteten Stralen-
raumaufteilung und einer stadtvertraglichen Stralkenraumgestaltung (siehe Kapitel 4.5)
kann die Vorrangstellung des Offentlichen Verkehrs als stadtisches Hauptverkehrsmit-
tel auf der Merseburger StraRe und im stdlichen Abschnitt des Bollberger Weges wei-
ter untermauert werden. Ein positives Beispiel, in dem der 6ffentliche Verkehr vor allem
durch eine Integration von Begrunung das Straf3enbild mafigeblich pragt, ist die Stralle
An der Magistrale in Halle-Neustadt.
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Abbildung 71: Strallenraumeindruck Mer- Abbildung 72: StralRenraumeindruck An der
seburger Stral3e Magistrale (Halle-Neustadt)

OV-ErschlieBung

In einer Verbesserung der OV-ErschlieBung der groRen Einzelhandelseinrichtungen
am Stadtrand und dem unmittelbar angrenzenden Umland (entlang Magdeburger
Chaussee, Berliner Chaussee, Leipziger Chaussee, Eislebener Chaussee) besteht die
Méglichkeit der Reduzierung und Verlagerung der auf die Gewerbe- und Einzelhan-
delsstandorte in den Ortsrandbereichen ausgerichteten Kfz-Fahrten auf den 6ffentli-
chen Verkehr. MaRnahmen hierzu stehen mit der Orientierung des OV-Angebotes an
den Offnungszeiten der Einzelhandelseinrichtungen, kurzen Taktzeiten und der Stand-
ortwahl der OV-Haltestellen im unmittelbaren Eingangsbereich der groRen Einkaufs-
zentren (mdglichst kurze Zu- und Abgangswege) zur Verfiigung."'

Vernetzung Kfz-Verkehr - 6ffentlicher Verkehr

Die Stadt Halle (Saale) verfligt tUber ein leistungsfahiges und Uberwiegend gut ausge-
bautes OV-Netz mit geringen Taktzeiten und den sich fiir den Nutzer daraus ergeben-
den geringen Wartezeiten. Im Umland ist die Vorhaltung eines solchen Angebotes aus
wirtschaftlichen Grinden zumeist nicht moglich. Umso bedeutender ist die Vernetzung
des Kfz-Verkehrs (Berufspendler aus dem Umland) an den Stadtrandbereichen mit
dem leistungsfahigen offentlichen Stadtverkehr in Form von Park+Ride-Anlagen.

Eine Reduzierung der Verkehrsaufkommen auf den Haupteinfall- und Hauptverkehrs-
strallen der Stadt Halle (Saale) erscheint mit Hilfe einer Ausweitung der vorhandenen
5 Park+Ride-Anlagen mdéglich. Derzeit konzentrieren sich die Standorte der Park+Ride-
Anlagen auf den Norden und Westen der Stadt. Bisher nicht ausgeschoépfte Potentiale

Ein unerwunschter Nebeneffekt kann jedoch in der damit verbundenen Aufwertung dieser Gewerbe-
und Einzelhandelsstandorte bestehen. Ggf. werden somit neue Kauferschichten erschlossen, die kein
Kfz besitzen und aufgrund der vormals schlechten OV-ErschlieRung der Einzelhandelseinrichtungen in
den Ortsrandlagen normalerweise auf innergebietliche bzw. innenstadtnahe Einkaufseinrichtungen
ausweichen.
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zur Verlagerung von Kfz-Verkehren (Pendlerverkehre) aus Richtung Osten und Siiden
in das Stadtzentrum gilt es zuklnftig zu nutzen. Hierzu ist eine ziigige Umsetzung der
bereits im Verkehrspolitischen Leitbild enthaltenen Standorte der P+R-Anlagen entlang
der Trassen der S-Bahn und des stadtischen Nahverkehrs sinnvoll.

Die Wirksamkeit einer P+R-Anlage ist neben der Qualitat der OV-Anbindung malgeb-
lich von der Standortwahl und einer madglichst direkten Anbindung der Parkierungsan-
lage an die angrenzende EinfallstralRe abhangig. Lediglich Anlagen, die von den Kfz-
Fdhrern schnell wahrgenommen werden sowie Uberschaubar und ohne groRere Um-
wege anzusteuern sind, kénnen eine hohe Effektivitat aufweisen. Als ein steuerndes
Element steht zudem die Kombination aus der Standortwahl der P+R-Anlage mit einer
Zuflussdosierung mittels Pfortner-LSA an den Steuerknoten zur Verfligung.

Informationssysteme

Zum Zwecke der Luftreinhaltung ist eine Erweiterung des Informationssystems im
Rahmen des Malnahmenkonzeptes des Luftreinhalteplanes bereits empfohlen wor-
den. Eine mdgliche MaRnahme zur Verkehrsverlagerung und Larmminderung besteht
in der weiteren Ausdehnung des vorhandenen dynamischen Informationssystems des
Parkleitsystems der Stadt Halle (Saale) auf die vorhandenen und zuklnftigen P+R-
Anlagen in den Stadtrandlagen. Die Anzeigemdglichkeiten sollten Hinweise auf P+R-
Anlagen, Informationen Uber o6ffentliche Verkehrsmittel (Reisezeitvorteile gegeniber
dem Kfz-Verkehr, Taktzeit, ndchste Abfahrtzeit) und die Parkhaus- und Verkehrssitua-
tion im Stadtgebiet ermdglichen (siehe Beispiel des ,stadtinfokdln® in Abbildung 73).

Abbildung 73: Beispiele von Anzeigezustdnden der VARIO-Hinweistafeln des ,stadtinfokéin”
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An Haltestellen des stadtischen Personennahverkehrs sind Informationssysteme uber
die Ankunft der einzelnen Verkehrsmittel bereits vielerorts innerhalb des Stadtgebietes
in Gebrauch. Eine Ausdehnung der Standorte dieser Ankunfts- bzw. Abfahrts-
Informationssysteme auf weitere innerstadtische Bereiche (Marktplatz, FuRgangerzo-
ne, innerhalb der Kaufhduser) sowie die Innenbereiche der grol3en Einzelhandelsein-
richtungen in der Peripherie der Stadt Halle bietet sowohl dem OV-Nutzer und
-Betreiber, als auch den Gewerbetreibenden bzw. dem Einzelhandel Vorteile. Das
Mehr an Information lasst den Stressfaktor der Kunden sinken. Sie kdnnen den Zugang
zum Offentlichen Verkehr besser planen und verbringen die ggf. anfallende Wartezeit
anstatt im Haltestellenbereich eher in den Einzelhandelseinrichtungen, Cafés und Res-
taurants.

4.2.2 Forderung des Fahrradverkehrs

Eine Foérderung des Radverkehrs und eine damit verbundene mdgliche Verlagerung
von Kfz-Fahrten zum Radverkehr ist maRRgeblich von der Existenz durchgehender, fla-
chendeckender, sicherer, komfortabler und nutzerfreundlicher Radverkehrsanlagen
abhangig.

Das Berechnungsstraliennetz weist mit Ausnahme der Stralenabschnitte, die lediglich
dem Kfz-Verkehr vorbehalten sind, in der Regel gute Bedingungen fur den Radverkehr
auf. Mdoglichkeit zur Radverkehrsforderung bestehen in erster Linie in Streckenab-
schnitten, in denen erhebliche Defizite hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur vor-
handen sind. Durch kurzfristig umsetzbare, zumeist verkehrsorganisatorische MafR-
nahmen kénnen schnell und kostenglinstig erhebliche Sicherheits- und Komfortdefizite
beseitigt und erste vertrauensbildende Malinahmen getatigt werden. So ist die Um-
widmung des rechten Kfz-Fahrstreifens in einen Radfahrstreifen fiir den Abschnitt der
Ortsdurchfahrt Ammendorf der Merseburger Strale eine effiziente und kurzfristig reali-
sierbare Malinahme (siehe Kapitel 4.5).

Eine weitere kurzfristige Mallnahme besteht in der Verdeutlichung der Querungsberei-
che durch die Erneuerung der Furtmarkierungen sowie die Roteinfarbung der Furten
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Hier besteht in Teilbereichen der Merseburger
Stralte sowie fir die Strallen An der Magistrale (Stadtteil Halle-Neustadt) und Berliner
Stral’e Handlungsbedarf.

Mittelfristig sind als Kernmaflinahme zur Angebotsverbesserung die vorhandenen Rad-
verkehrsanlagen den allgemeingultigen Sicherheitsanforderungen sowie den Komfort-
und Nutzeranspriichen des Radverkehrs im Zuge der Hauptverkehrsstrallen anzupas-
sen (bspw. Beseitigung von Oberflachenschaden in der Merseburger Stralle und Mag-
deburger Strale). Mittel- bis langfristig sollten insbesondere untergeordnete Einmin-
dungen als Gehweglberfahrten ausgebildet werden, um die bestehende Verkehrsrege-
lung optimal zu verdeutlichen.

LKaArgldg @ ARGUS



Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008 59

Langfristig sind bauliche Malknahmen anzustreben, die dem Radverkehr durch Netzer-
ganzungen und -Anpassungen ein durchgangiges und sicheres Radverkehrsangebot
ermoglichen. Hierzu zahlen folgende Mallnahmen:

» Gimritzer Damm: Schaffung einer stadteinwartigen, stralRenbegleitenden Rad-
verkehrsanlage im Zusammenhang mit dem zuklnftigen Stralenneu- bzw. Aus-
bau

» Delitzscher Stralde: Schaffung neuer Radverkehrsanlagen (getrennter Geh- und
Radweg bzw. Radfahrstreifen) im Zuge von Sanierung / Neubau

= Bollberger Weg (Nordabschnitt): Schaffung neuer Radverkehrsanlagen (ge-
trennter Geh- und Radweg, Angebots- oder Radfahrstreifen) im Zuge der ge-
planten Sanierung / des Neubaus

» Glauchaer StralRe: Schaffung neuer Radverkehrsanlagen (Steigung: getrennter
Geh- und Radweg, Gefalle: Radfahrstreifen)

» Magdeburger Stralle, Leipziger Chaussee, Merseburger Stralle: Schaffung
neuer Radverkehrsanlagen (getrennter Geh- und Radweg bzw. Radfahrstreifen).

Die Stadt Halle (Saale) verfiigt Giber ein dichtes Netz an Bike+Ride-Anlagen. Dem Nut-
zer stehen mit Stand vom 25.10.2006 insgesamt 22 Abstellmoéglichkeiten (davon 11 an
S-Bahn-Haltepunkten) zur Verfiugung. Die Auslastung dieser Anlagen ist jedoch mit
Ausnahme der Abstellmdglichkeiten im Bereich des Hauptbahnhofes gering. Zum ei-
nen gewahrleisten die vorhandenen Anlagen keine ausreichende soziale Kontrolle und
zum anderen tragt die Mdglichkeit der kostenlosen Fahrradmithnahme in den S-Bahnen
und StralRenbahnen im Tarifgebiet des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes (MDV) zur
geringen Anzahl abgestellter Fahrrader bei."

Solange eine kostenlose Mitnahme der Fahrrader innerhalb des MDV-Tarifgebietes
moglich ist, erscheint eine Ausdehnung der vorhandenen B+R-Standorte auf weitere
Bereiche wenig sinnvoll. Sollte dies jedoch nicht gewahrleistet werden kdnnen, sind in
erster Linie mittel- bis langfristig die vorhandenen Anlagen auf einen nutzerfreundlichen
Ausbauzustand mit ausreichender sozialer Kontrolle bzw. ausreichendem Diebstahl-
schutz (bspw. durch Fahrradboxen) aufzuriisten und ggf. durch weitere Anlagen an
bedeutenden Zu- und Umsteigepunkten zu erganzen.

Die Forderung des Radverkehrs kann auch mit der Anlage einer Radstation im Areal
des Hauptbahnhofes erfolgen.” Radstationen bieten dem Radfahrer mit einer witte-
rungsgeschutzten, diebstahl- und vandalismussicheren Abstellmdglichkeit, mit einem
kostengiinstigen Fahrradparken und einem i.d.R. in die Station eingegliederten Repa-

2 Quelle: Antwort der Stadtverwaltung Halle (Saale) beziglich einer von der Fraktion Biindnis 90 / Die
Grunen eingebrachten Anfrage (Anfrage 1V/2006/05998) zu Park+Ride bzw. Bike+Ride-Anlagen.

Dies gilt jedoch nur unter der Voraussetzung, dass entsprechende Raumlichkeiten zur Verfligung ste-
hen bzw. zur Verfiigung gestellt werden kénnen (Arkaden im Bereich des Bahnhofsvorplatzes).

13
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ratur- und Mietservice eine Reihe von Vorteilen. Der Vorteil fir die Stadt Halle liegt in
einem Imagegewinn (Bahnhof als Tor zur Stadt und Visitenkarte der Stadt), in einer
geringeren Larm-, Stau- und Umweltbelastung infolge eines erhdhten Radverkehrsan-
teiles, in einer Starkung des Umweltverbundes, in der Schaffung von Arbeitsplatzen
und in einer neben dem Alltagsradverkehr auch fur den touristischen Radverkehr nutz-
baren Infrastruktur. Die Anlage einer Radstation ist Gber das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) forderfahig. Auch die Bahn sowie die stadtischen Verkehrsbe-
triebe profitieren von einer derartigen Anlage. So gewinnt das Bahnhofsumfeld an At-
traktivitat (Wegfall der geordnet und wild abgestellten Fahrrader), die soziale Kontrolle
an den Bahnhofen steigt aufgrund der gestiegenen Prasenz, mehr Menschen nutzen
die Bahn und durch die Inbetriebnahme von Radstationen ist auch die Mdglichkeit ge-
geben, Bahnhofe verstarkt zu beleben.

423 Forderung des FuBgangerverkehrs

Der Fuldgangerverkehr kann durch Mal3nahmen zur Querungssicherung an Hauptver-
kehrsstrallen und durch eine Verbesserung der bestehenden FuRverkehrsanlagen
geférdert werden. Eine Querungssicherung ist durch die Anlage entsprechender Que-
rungshilfen (Mittelinseln, LSA) und mit Hilfe von UmgestaltungsmalRnahmen im Stra-
Renraum (Kapitel 4.5) oder einer Geschwindigkeitsreduzierung teilweise kurzfristig
realisierbar.

Im Zuge des zukiinftigen 4-streifigen Ausbaus des Gimritzer Dammes ist auf eine Si-
cherung der Zugange zum benachbarten Erholungs- und Freizeitgebiet der Weinberg-
wiesen zu achten.

Mittel- bis langfristig ist vor allem die Verbesserung der Oberflachenqualitat der Geh-
wege von hoher Prioritat. Zur Angebotsverbesserung sollten vor allem die schlechten
baulichen Zustande und die unzureichenden Bedingungen hinsichtlich der Barrierefrei-
heit (fehlende Bordabsenkungen etc.) auf der Glauchaer Stralle, dem Bdllberger Weg
(Nordabschnitt), in Teilabschnitten der BurgstralRe, Grofien Brunnenstrafle und der
Merseburger StralRe sowie die Netzlliicken auf der Leipziger Chaussee beseitigt wer-
den.

4.3 Blindelung und raumliche Verlagerung von Kfz-Verkehr

Aus Sicht der Larmminderung ist eine Verlagerung von Kfz-Verkehren immer in der
Gesamtbilanz zu betrachten, da in der Regel den Verkehrsabnahmen auf den zu ent-
lastenden Streckenabschnitten Verkehrszunahmen in anderen Bereichen gegentiber-
stehen. Bedingung einer nachhaltigen Verkehrsverlagerung muss es sein, durch eine
Verkehrsverlagerung keine weiteren Betroffenheiten entstehen zu lassen. Daher sind
die jeweiligen Betroffenheiten im Ist-Zustand deren Entwicklung in den Szenarien der
Larmaktionsplanung gegenuber zu stellen. Um die Betroffenheiten mdglichst gering zu
halten, sollte das Ziel darin bestehen, die Hauptverkehrsbelastungen auf wenige stad-
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tische Strallenziige zu konzentrieren. Diese Strategie der Bindelung kann aber zu
Zielkonflikten fihren, wenn z. B. die Grenzwerte fir Luftschadstoffe an den jeweiligen
Bilndelungsstrecken uberschritten werden.

Im Rahmen des Aktionsplanes zur Larmminderung bestehen mit Strallenneubau- und
Strallenausbaumalinahmen, der Errichtung eines geeigneten Lkw-Routennetzes,
Fahrverboten flr bestimmte Fahrzeuggruppen und / oder in bestimmten Zeiten und mit
verkehrsorganisatorischen Malnahmen Madoglichkeiten zur Verkehrsverlagerung zur
Verfugung.

4.3.1 StraBenneubau- und StraBenausbaumaBnahmen

Eine mogliche MalRhahme zur Larmminderung ist die Verlagerung von Verkehren auf
Neubau- oder Ausbaustrecken. Insbesondere fiir die Nord-Siid-Relation im Zuge der
Trothaer Stralle, Paracelsusstralle, Volkmannstrale und Merseburger Stralle ergeben
sich durch die im Verkehrspolitischen Leitbild der Stadt Halle (Saale) (siehe Kapi-
tel 2.4.1) enthaltenen StralRennetzerweiterungen Potentiale zur Verringerung der
Larmbetroffenheiten.

Mégliche Verkehrsverlagerungseffekte und damit einhergehende Larmminderungsef-
fekte im Zuge des Berechnungsstrallennetzes gehen von folgenden Trassen aus:

e Komplettierung A 143,
e Zootrasse,
e Osttangente,

e Nordliche Saalequerung.

Komplettierung A 143

Die Komplettierung der Bundesautobahn A 143 im nordwestlichen Umland der Stadt
Halle (Saale) ermdglicht eine Umfahrung der innerstadtischen Bereiche der Stadt Halle
(Saale) fur die Verkehrsrelationen aus / in Richtung Norden (A 14 - Magdeburg) in /
aus Richtung Westen (A 38 - Géttingen) bzw. in / aus Richtung Siiden (A 9 - Minchen)
(Abbildung 74). Diese Relationen kdnnen das Stadtgebiet derzeit nur mit erheblichen
Umwegen Uber die Bundesautobahnen A 14 — (Schkeuditzer Kreuz) — A9 — (Kreuz
Rippachtal) — A 38 umfahren.

Mégliche positive akustische Wirkungen ergeben sich fiir die vom Durchgangsverkehr
entlasteten Streckenabschnitte der B 6, B 80 und B 91. Die Beurteilung der Wirksam-
keit und Sinnhaftigkeit der MalRnahme Komplettierung der A 143 im Bezug auf eine
effektive Verkehrs- und Larmbelastungsabnahme entlang der Trothaer Stralle, Para-
celsusstralRe, VolkmannstralRe und Merseburger Stralle erfolgt im Anschluss an die
Verkehrsmodellierung und Wirksamkeitsuntersuchung.
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Abbildung 74: VerkehrserschlieBung Kfz-Verkehr GroBraum Halle-Leipzig
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Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Halle_(Saale) (Grundlage)

Zootrasse

Die geplante Zootrasse verlauft vom Knotenpunkt mit der Magdeburger Chaussee auf
Hohe der Binnenhafenstralle nérdlich entlang des angrenzenden Gewerbegebietes,
die Koéthener Stralle kreuzend in Richtung Osten bis zur Eisenbahntrasse und an-
schlieRend entlang der Bahntrasse in Richtung Siden bis zum Kreuzungspunkt mit der
Paracelsusstrale (Abbildung 75).

Abbildung 75: Zootrasse Hohe Verkehrsstarken sorgen auf der Trothaer
Stralte fir erhebliche Larmbelastungen bei hohen
Betroffenenzahlen. Zukunftig kdnnte mit der im Ver-
kehrspolitischen Leitbild enthaltenen, 6stlich ang-
renzenden Zootrasse eine Verkehrsverbindung zur
Verfugung stehen, die ein mogliches Potential einer
positiven akustischen Wirkung flr die Trothaer Stra-
Re bietet.

Im Vergleich mit der Trothaer Stral3e durchlauft die
geplante Zootrasse deutlich larmunsensiblere Berei-
che mit einer geringeren Anzahl an potentiellen
Larmbetroffenen. So sind im ndrdlichen Bereich auf-
grund der Flhrung durch das im Flachennutzungs-
plan als Gewerbegebiet gekennzeichnete Areal kei-
ne Betroffenheiten zu erwarten. Entlang der bahnpa-
rallelen Flhrung sind hauptsachlich westseitig Wohnareale vorzufinden. Inwieweit
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neue Betroffenheiten durch die Fihrung der Zootrasse entstehen, ist im Rahmen der
Wirksamkeitsuntersuchung zu klaren.

Um die verkehrsverlagernde Wirksamkeit der Zootrasse zu untermauern ware eine
Umgestaltung in Form eines Rickbaus der Trothaer Strafle unabdingbar. Sowohl der
Neubau der Zootrasse, als auch der Umbau der Trothaer Stral3e sind in einen langfris-
tigen Planungs- und Realisierungshorizont einzuordnen. Fir die Trothaer Stral3e allein
aus dem Grund der Fordermittelbindung, da ein Um- bzw. Ausbau bereits in den letz-
ten Jahren stattgefunden hat.

Osttangente

Ein erster Abschnitt der Osttangente ist bereits in Betrieb. Er verlauft von der Merse-
burger Stralle im Suden Uber die Dieselstralle und Leipziger Chaussee bis zur Grenz-
stralle, welche den Anschluss an die Delitzscher
Stralde herstellt. Geplant ist im weiteren Verlauf der
direkte Anschluss an die Delitzscher Straf3e, Berliner
Stralle und Berliner Chaussee. Die Osttangente
ermoglicht somit die direkte Verbindung der fir den
Quell- und Zielverkehr der Stadt Halle bedeutsamen
Bundesstrallen B 100, B 6 und B 91 untereinander.
Entsprechend verlagerbare Verkehre kdnnen somit
innenstadtfern gefiihrt werden. Ein weiterer Vorteil
bietet sich in der direkten ErschlieBung der zahlrei-
chen Gewerbestandorte im Osten der Stadt und
einem damit einhergehenden Entlastungspotential
der zentralen innerstadtischen Verkehrsachsen vom
Schwerverkehr.

Abbildung 76: Osttangente

Die Osttangente bietet fur mehrere Verkehrsachsen
mit hohen Larmbelastungen ein Potential zur Ver-
kehrsverlagerung. So ergeben sich ggf. mogliche
positive akustische Auswirkungen fir die Paracel-
susstralle, Volkmannstrale, Merseburger Strale,
Berliner Stralle, Berliner Chaussee und Delitzscher
StralBe. Insbesondere fir Verkehre in Ost — Sud —
Relation stellt die Osttangente eine mdgliche inners-
tadtische Umgehung dar.

Aufgrund der Fihrung der Osttangente Ostlich im Bogen um die bebauten Gebiete sind
keine wesentlichen Neubelastungen im Bezug auf den Larm zu erwarten. Lediglich im
Bereich der Anschlusspunkte mit der Delitzscher Stralle und der Berliner Stralte be-
stehen aufgrund der westlich angrenzenden Wohnareale Potentiale flir neue Larmbe-
troffenheiten. Fir diese Abschnitte sind Untersuchungen gemafy 16. BImSchV vorge-
schrieben.
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Eine endgultige Beurteilung der akustischen Wirksamkeit ist Bestandteil der Wirksam-
keitsanalyse.

Noérdliche Saalequerung

Die nordliche Saalequerung ware neben den
vorhandenen innerstadtischen Saalequerun-
gen im Zuge der B 80 — An der Magistrale und
der Bricke Burg Giebichenstein — Kréllwitzer
Stralle eine dritte Querungsmaoglichkeit der
Saale fur den Kfz-Verkehr. Sie wirde die Orts-
teile Lettin, Dolau, Heidenau und Krollwitz so-
wie das nordwestliche Umland der Stadt Halle
(Saale) (Quell- und Zielverkehrsrelationen
uber die Landesstralle L 159) mit den Wohn-
und Gewerbegebieten sowie dem Areal des
Binnenhafens im Bereich der Trothaer und
Magdeburger StralRe auf der Ostseite der Saa-
le verbinden.

Abbildung 77: nérdliche Saalequerung

Der Neubau der nérdlichen Saalequerung sollte an eine Realisierung der A 143 ge-
bunden sein. Andernfalls waren zusatzliche verkehrliche Belastungen fir die Trothaer
StralRe, Paracelsusstral’e und Volkmannstrale zu befurchten.

Mogliche positive larmmindernde Auswirkungen sind fur die Krollwitzer, Burg- und
Grolde Brunnenstralte zu erwarten. Dem gegenuber stehen ggf. neue bzw. héhere Be-
troffenheiten im Verlauf der neuen Trasse sowie entlang der Trothaer Stralle. Exakte
verkehrliche und larmmindernde Auswirkungen lassen sich erst nach Ausfuhrung der
Verkehrsmodellierung und Wirksamkeitsanalyse verifizieren.

Gimritzer Damm

Neben der noérdlichen Saalequerung bietet der
Neu- bzw. 4-streifige Ausbau des Gimritzer
Dammes ein Verlagerungspotential der derzeit
hauptsachlich Gber die Krollwitzer, Burg- und
GroRe Brunnenstralie abgewickelten Verkehre
in der Relation Nordwest — Ost. Aufgrund der
Nutzungsintensivierung durch neue Wohn-
standorte im Nordwesten der Stadt Halle (Saa-
le) kommt dem Ausbau des Gimritzer Dammes
eine weitere Bedeutung zu. Der derzeit 2-
streifige Streckenabschnitt zwischen dem Kno-
tenpunkt Zur Saaleaue im Sudden und der sich
an den Gimritzer Damm anschlieRenden Hei-

Abbildung 78: Gimritzer Damm
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deallee im Norden wird hierzu in eine leistungsfahige 4-streifige Verkehrsachse ausge-
baut.

Ortsumgehung Bruckdorf

In der geplanten Ortsumgehung des Hallenser Stadtteiles Bruckdorf besteht unter Um-
stdanden eine Moglichkeit der verkehrlich und larmmindernden Entlastung entlang der
Ortsdurchfahrt der B 6 — Zieglerstral3e.

4.3.2 Lkw-Routenkonzept

Die hohen Schwerverkehrsaufkommen vor allem auf der mit hohen Larmbetroffen-
heiten versehenen Nord-Siud-Achse (Trothaer Strale, Paracelsusstrafle, Volkmann-
stralle, Merseburger Stralle) von bis zu 10 % des durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrs erfordern die Prufung einer alternativen Lkw-FUhrung. Fir den Lkw-
Durchgangsverkehr bieten sich hierzu im Bestand lediglich die A 14, A9 und A 38 als
larmunempfindliche Umfahrungsstrecken der sensiblen innerstadtischen Lagen an.

Abbildung 79: Lkw-Routenkonzept
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Fir die Fihrung der Lkw-Quell- und Zielverkehre der Stadt Halle (Saale) muss mit
Ausnahme der Umfahrungsmaéglichkeit der Merseburger Stralle durch den bereits rea-
lisierten Teilabschnitt der Osttangente weiterhin auf das vorhandene Hauptverkehrs-
strallennetz zurickgegriffen werden. Zur Reduzierung der Betroffenheiten in der Kréll-
witzer Strafle und den nachgelagerten Straflenabschnitten bis zur Trothaer StralRe
(BurgstralRe, GroRe Brunnenstralle, Seebener Stralde) wird eine Flhrung der auf die
Stadt Halle (Saale) bezogenen Lkw-Quell- und Zielverkehre aus Richtung Nord-
Westen Uber den Gimritzer Damm und die StraRen An der Magistrale und Francke-
stralle empfohlen. Das entsprechende Lkw-Routenkonzept einer méglichen Fiihrung
der Lkw-Quell- und Zielverkehre der Stadt Halle (Saale) kann der Abbildung 79 ent-
nommen werden.

Unter der Voraussetzung einer Realisierung aller langfristig denkbaren Netzergan-
zungsmalinahmen (siehe Kapitel 4.3.1) ist zukunftig (langfristig) eine Fihrung der Lkw-
Quell- und Zielverkehre Uber die entsprechenden mit weitestgehend geringen Larmbe-
troffenheiten versehenen Streckenabschnitte (ndrdliche Saalequerung, Zootrasse, Ost-
tangente) maoglich.

4.3.3 Lkw-Fahrverbot

Die nachfolgenden Vorschlage zum Lkw-Fahrverbot auf einzelnen Straflenabschnitten
des Berechnungsstrallennetzes der Stadt Halle (Saale) besitzen den Charakter eines
Prifauftrages. Die Entscheidung Uber die Durchflihrbarkeit derartiger Malinahmen ist
unter Anwendung der geltenden gesetzlichen Grundlagen und Orientierungshilfen
(StraRenverkehrsordnung StVO™ und Larmschutz-Richtlinien-StV'®) zu treffen.

Fahrverbote fur den Lkw-Verkehr sollen der Unterstitzung des Lkw-
Fuhrungskonzeptes dienen. Nach Anwendung der Larmschutz-Richtlinien-StV ist im
Falle eines Verkehrsverbotes eine zumutbare und geeignete Umleitungsstrecke anzu-
bieten sowie eine Verlagerung des Strallenverkehrslarms in andere schutzwurdige
Gebiete zu vermeiden. Ausnahmen der Fahrverbote kénnen allgemein durch Zusatz-
zeichen (,Anlieger frei“, ,Lieferverkehr frei“) berticksichtigt werden.

Die als Orientierungshilfe fiir die Strallenverkehrsbehorde dienenden Regelungen der
Larmschutz-Richtlinien-StV lassen durchaus Handlungsspielraume.

Die Durchflhrbarkeit einer derartigen Mallinahme ist nach Anwendung der geltenden
gesetzlichen Regelungen (Larmschutz-Richtlinien-StV) an mehrere Grundvorausset-
zungen gebunden. Im Falle der Larmschutz-Richtlinien-StV gilt es zu beachten, dass
sie als Orientierungshilfe fir die Strallenverkehrsbehoérde gilt. Es bestehen infolgedes-

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: StVO — Stral3enverkehrsordnung vom 16.
November 1970, Stand 28. November 2007

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Richtlinien fir stralRenverkehrsrechtliche
MaRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23. November
2007
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sen in Einzelfallen durchaus Handlungsspielrdume. Die Grundvoraussetzungen sind
folgende:

Der Beurteilungspegel am Immissionsort soll den vorgegebenen Richtwert von
70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht fir angrenzende allgemeine
Wohngebiete Ubersteigen. Fir Mischgebiete ist ein Richtwert von 72 dB(A) am
Tage und 62 dB(A) in der Nacht vorgegeben (Gewerbegebiet 75 dB(A) Tag,
65 dB(A) Nacht).

Die Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestimmung der Immissionsor-
te missen nach der RLS-90 ausgefihrt sein.

Die Richtwerte entsprechen den Beurteilungspegeln flr die Larmsanierung an
Bundesfernstralien. Das BImSchG mit der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV) und deren Immissionsgrenzwerten sowie die Regelung der EG-
Umgebungslarmrichtlinie haben hier keine Bedeutung.

Die zur Vorbereitung der Malinahme notwendigen Larmberechnungen sind vom
StralRenbaulasttrager durchzufuhren. Darstellungen der Larmsituation in Larm-
karten (§47c BImSchG mit Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV)
reichen nicht aus und sind aufgrund des unterschiedlichen Berechnungsverfah-
rens nach VBUS nicht geeignet, um das Uberschreiten der Richtwerte zu bele-
gen.

Die MaRnahmen missen geeignet sein, den Beurteilungspegel unter den Richt-
wert abzusenken, mindestens jedoch eine Pegelminderung um 2,1 dB(A) zu
bewirken (Nachkommastellen werden auf das nachste volle dB aufgerundet).

Die MalBnahmen sind auf die Zeit zu beschranken (Tag und / oder Nacht), fur
die Uberschreitungen des Beurteilungspegels errechnet worden sind.

Zur Erfullung dieser Grundsatze ist die Berechnung des StralRenverkehrslarmes nach
RLS-90 erste Bedingung. Falls gewiinscht kann dies im Rahmen der Wirkungsanalyse
zur MaBRnahmenplanung des Larmaktionsplanes erfolgen. Darauf aufbauend erfolgt der
Nachweis der restlichen Grundvoraussetzungen.

Aus Sicht der Larmminderung wird zur Reduzierung der hohen Larmbetroffenheiten an
den jeweiligen StralRenabschnitten fir einen kurz- bis mittelfristigen Umsetzungshori-
zont ein Lkw-Fahrverbot (ganztags oder nachts) fur folgende Strallenabschnitte emp-
fohlen (Abbildung 80):

Kroéllwitzer Stral’e, Burgstrale und Grofe Brunnenstra’e (und Seebener Stra-
Re); ,Anlieger frei*

Merseburger Stral’e im Abschnitt zwischen Rudolf-Ernst-Weise-Stralte und Eu-
ropachaussee (Osttangente); ,Anlieger frei“
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Abbildung 80:  Lkw-Verbots- und Eine Umfahrung der Kréllwitzer StralRe, Burg-
und GrolRen Brunnenstralle (und Seebener
Stralle) ware im Bestand Uber den Gimritzer
Damm und die Strallen An der Magistrale und
Franckestrale moglich. Der Abschnitt der Mer-
seburger StralRe ist Uber den bereits vorhande-
nen Streckenabschnitt der Osttangente umfahr-
bar. Wie bei allen Malinhahmen der Verkehrsver-
lagerung auf andere Routen stehen den mdgli-
chen Entlastungen der Larmbetroffenen entlang
der Verbotsstrecken neue bzw. starker als bisher
belastete Betroffene auf den Umgehungsstre-
cken gegenuber. Die Sinnhaftigkeit dieser Mal3-
nahme im Bezug auf die Héhe bzw. Anzahl der
entlasteten Betroffenen im Vergleich zu neuen
Betroffenen gilt es im Rahmen der Wirksam-
keitsanalyse zu klaren.

Umgehungsstrecken

44 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

441 Larmarme Fahrbahnbelage

Aufgrund des wesentlichen Einflusses auf die Schallemissionen ist die Gewahrleistung
ebener, glatter und larmdampfender Fahrbahnoberflachen im Stralennetz der Stadt
Halle (Saale) fur die Larmminderung von hoher Bedeutung. Wie in Abbildung 69 (Sei-
te 51) dargestellt, liegt in der Fahrbahnsanierung ein wesentliches Potential zur Larm-
minderung. Sowohl der Ersatz von Pflasterbelagen durch Asphalt als auch das Auf-
bringen von offenporigen Asphaltbelagen anstatt Asphaltbeton birgt Larmreduzierun-
gen von 3 bis 7 dB(A).

Offenporige Asphaltbeldge entfalten ihre larmmindernde Wirkung erst bei aulRerortsib-
lichen Geschwindigkeiten. In Halle (Saale) kamen die an das Wohngebiet Halle-
Neustadt sudlich angrenzenden StraRenabschnitte der Eislebener Chaussee sowie die
angebauten Streckenabschnitte der Berliner Chaussee hierflr in Frage. Allerdings sind
diese Belage teurer und wesentlich aufwandiger im Unterhalt als herkdmmliche Bau-
weisen.

Pflasteroberflachen sind auf der Delitzscher Stralle und dem Bollberger Weg vorhan-
den. Im Rahmen der Sanierung dieser Streckenabschnitte werden die Pflasterbeldge
durch Asphaltbelage ersetzt.

Ein weiteres Problem bilden die Uberfahrbaren Betonverbundplatten und Pflasterbela-
ge in den Gleisbereichen der Stralenbahn. Auch hier ist eine Sanierung der Gleisbe-
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reiche durch das Aufbringen von Asphaltbelagen aus larmminderischer Sicht wirksam.
Dies betrifft folgende Streckenabschnitte bzw. Standorte:

= Merseburger Stralle, Abschnitt Ortsdurchfahrt Ammendorf
»  Krollwitzer Stral’e, Abschnitt Fahrstralie bis Burgstralie

= Burgstrale

= GrofRe Brunnenstralle

» Delitzscher Stralle (MaRnahme ist bereits durch Strallenneubaumalnahme ab-
gedeckt)

= Bollberger Weg, Abschnitt Torstralde bis Vor dem Hamstertor.

Zur Gewahrleistung ebener, glatter und larmdampfender Fahrbahnoberflachen ist eine
Sanierung der vorhandenen Asphaltdecken auf

= der Glauchaer Stralle,
» dem Gimritzer Damm (MalRnahme durch Straflenausbaumaflnahme abgedeckt),
= der Burgstrale sinnvoll.

Bei allen MaRnahmen zur Erhéhung der Befahrungsqualitat ist jedoch zu bedenken,
dass diese zur Erhohung der Fahrgeschwindigkeiten flihnren kénnen. Daher sind paral-
lel zur Fahrbahnsanierung, gestalterische (angemessener Fahrbahnquerschnitt) oder
organisatorische (Geschwindigkeitsiberwachung) Mallnahmen sinnvoll, damit die
fahrbahnseitigen Larmminderungseffekte nicht durch hohere Fahrgeschwindigkeiten
aufgehoben werden.

4.4.2 Geschwindigkeitsreduktion

Besonders in Bereichen mit einer Vielzahl von Betroffenen ist die Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit ein wichtiges und preiswertes Instrument zur Larm-
minderung und wird daher in verschiedenen Stadten auch verstarkt an Hauptverkehrs-
stralRen eingesetzt.

Als Orientierungshilfe fir die Anordnung von verkehrsrechtlichen Mallinahmen zum
Schutz vor Larm nach § 45 StVO dienen die Larmschutzrichtlinien-StV. So kommen
MaBnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere in Betracht, wenn der
vom Stralkenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort in allgemeinen
Wohngebieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in den Nachtstunden (iberschreitet.'®

16 Zu den Ubrigen Rahmenbedingungen vgl. Seite 67 ff.
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Fur folgende, einen Larmpegel von Ly > 60 dB(A) und allgemeine Wohnnutzung
aufweisende Streckenabschnitte wird Tempo 30 nachts (22 — 6 Uhr) empfohlen:

= Trothaer StralRe, Abschnitt Kéthener Stralle bis Geschwister-Scholl-Stralle so-
wie mit Wohnbebauung gesdumter Stralienabschnitt nérdlich des Knotenpunk-
tes Kéthener Stralle

» Paracelsusstrale, Abschnitt Dessauer Platz bis Am Wasserturm (unter Vorbe-
halt)

= VolkmannstralRe, Abschnitt Krausenstral’e bis Halberstadter Stral3e (unter Vor-
behalt)

= Merseburger Stral’e, Abschnitt Philipp-Muller-Stral’e bis Damaschke- / Diesel-
stralle

= Merseburger Strale, Abschnitt Schachtstralle bis Georgi-Dimitroff-Stralie
» Krollwitzer Stral’e, Burg- und Grofde Brunnenstralie

= Berliner Strale, Abschnitt Volkmannstralie bis Eisenbahniberfihrung

» Delitzscher Strale, Abschnitt Bahnhofsvorplatz bis Kanenaer Weg

= Bollberger Weg, Abschnitt TorstralRe bis Ludwigstral’e (unter Vorbehalt).

Die genaue zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen ist im Rahmen
des Anordnungsverfahrens zu prufen. Im Zuge von auch in der Nacht durchgangig
betriebenen LSA-Koordinierungen ist eine Anpassung der Koordinierungsprogramme
durch die Schaltung einer Nachtsignalisierung erforderlich.

Eine Ausweitung der Tempo-30-Regelung auf den gesamten Tag erscheint lediglich far
stark larmbetroffene Bereiche sowie Streckenabschnitte sinnvoll, flir die eine uner-
wlnschte Verlagerung von Verkehren infolge der Geschwindigkeitsreduzierung in das
Nebennetz ausgeschlossen werden kann. Dies betrifft folgende, von einer Uberschrei-
tung der Richtwerte nach Larmschutzrichtlinien-StV von Lge, > 70 dB(A) bei angren-
zender allgemeiner Wohnbebauung betroffene StralRenabschnitte:

= Berliner Strale, Abschnitt Volkmannstralie bis Bahntberflihrung

= Delitzscher Stralle, Abschnitt Bahnhofsvorplatz bis Kanenaer Strale

»  Krollwitzer Stral’e, Burg- und Grof3e Brunnenstralie

= Bollberger Weg, Abschnitt TorstralRe bis Ludwigstral3e (unter Vorbehalt).

Die Stralenabschnitte der Paracelsusstral’e (Abschnitt Dessauer Platz bis Am Was-
serturm), Volkmannstralle (Abschnitt Krausenstralte bis Halberstadter Stralle) sowie
Ballberger Weg (Abschnitt TorstralBe bis Ludwigstral3e) sind im Bezug auf eine Ge-
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schwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 km/h aufgrund des hohen Leerstandes der
angrenzenden einseitigen Wohnbebauung vorerst unter Vorbehalt zu stellen.

Abbildung 81: empfohlene Streckenabschnitte zuldssiger Geschwindigkeiten von 30 km/h
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44.3 Verstetigung des Verkehrsflusses

Die Reduzierung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen verspricht eine Reduzie-
rung der Larmbelastung. Einer Verstetigung dienlich sind verkehrsorganisatorische und
bauliche bzw. gestalterische MalRhahmen, die zu einem kontinuierlichen Verkehrsab-
lauf an Hauptverkehrsachsen beitragen. Entsprechende Mallnahmen werden nachfol-
gend beschrieben.

LSA-Koordinierung

Die Vermeidung larmverursachender Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange
ist mit Hilfe einer durchgehenden Lichtsignalkoordinierung im Zuge der Hauptverkehrs-
stral’en (Bundesstrallen B 6, B 80, B 91, B 100) sinnvoll. Die Koordinierungsge-
schwindigkeit sollte sich hierbei an der allgemein im Stadtgebiet gultigen zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h orientieren. In den nachtlichen Schwachlastzeiten
ist ggf. eine Anpassung der Koordinierungsgeschwindigkeit an die im Rahmen der
Larmaktionsplanung vorgeschlagenen Tempo-30-Regelungen vorzunehmen. Grenzen

T
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werden der Koordinierung durch die OPNV-Bevorrechtigung und eine verkehrsabhan-
gige LSA-Steuerung (vgl. Malinahme der Luftreinhaltung) gesetzt.

Um eine moglichst hohe Effektivitat der Lichtsignalkoordinierung zu gewahrleisten ist
eine Verdeutlichung der Koordinierungsabschnitte und Koordinierungsgeschwindigkei-
ten durch entsprechende Hinweise hilfreich. VerhaltnismaRig kostengunstig ist eine
Installation statischer Hinweise auf die Koordinierungsgeschwindigkeit. Weitaus kos-
tenintensiver, allerdings auch ein Héchstmaly an Effektivitat bietend sind dynamische
Anzeigensysteme, da somit neben der Koordinierung der Ubergeordneten Verkehre
auch die Mdglichkeit der Einbeziehung einbiegender Querverkehre besteht.

Knotenpunktumgestaltung / Kreisverkehre

In der Gestaltung der Knotenpunkte liegt ein weiteres Potential zur Larmminderung.
Kreisverkehre verstetigen Verkehrsfliisse bereits in den Anndherungsbereichen auf
einem niedrigen Geschwindigkeitsniveau. Weitere Vorteile sind die hohere Verkehrssi-
cherheit und geringere Unterhaltungskosten gegenuiber LSA-geregelten Knotenpunk-
ten.

Die Anlage von Kreisverkehrsplatzen als larmmindernde Malinahme ist fur die folgen-
den Knotenpunkte des Berechnungsstra’ennetzes denkbar.

= Knotenpunkt Glauchaer Stralle / Lange Stralle / Wilhelm-Jost-Stralle
» Knotenpunkt Glauchaer StralRe / Bollberger Weg / TorstralRe

= Knotenpunkt Bodllberger Weg / Max-Lademann-Stralke (Beseitigung Unfall-
schwerpunkt)

= Knotenpunkt Bollberger Weg / Pestalozzistralle (Beseitigung Unfallschwerpunkt)

Im Einzelfall ist die Machbarkeit unter Beriicksichtigung der rdumlichen Gegebenhei-
ten, der Verkehrsbeziehungen und der Stralenbahnintegration zu prifen.

4.5 StraBenraumgestaltung

Die Strallenraumgestaltung verfligt iber eine hohe larmmindernde Wirksamkeit. Eine
Erhéhung des Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort (Fassade) fuhrt zu
einer Larmminderung, die sich nominell in einer Larmpegelreduzierung beziffern Iasst.
Das Berechnungsstralliennetz der Stadt Halle (Saale) bietet in dieser Hinsicht Hand-
lungsspielraume (Kapitel 2.5.2), welche durch eine Anpassung des Fahrbahnausbaus
an den vorhandenen verkehrlichen Anforderungen ausgeschépft werden kénnen.

Die somit gewonnen Flachen im StralRenraum stehen fur eine effektivere Nutzung des
Stralenraumes und eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt zur Verfigung. Eine
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effektivere Nutzung des StralRenraumes zeichnet sich, den entsprechenden Bedarf
vorausgesetzt, bspw. in einer Erweiterung des Angebotes an Flachen des Ruhenden
Verkehrs und / oder des Ful3- und Radverkehrs aus. Eine Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitaten beinhaltet unter anderem eine Ausweitung der straltenbegleitenden
Begriinung, Verweil- und Erholungsflachen und besitzt einen hohen subjektiven Larm-
minderungseffekt.

Fahrbahnbreiten — straBenraumliche Handlungsanforderungen

Grundvoraussetzung einer Larmminderung durch straRenraumgestalterische Mal}-
nahmen sind entsprechend vorhandene Handlungsspielrdume im Strallenraum. Mit
Verweis auf das Kapitel 2.5.2 sind diese im Berechnungsstrallennetz der Stadt Halle
(Saale) vorhanden. Die Fahrbahnflachen einzelner Stralenabschnitte sind flir das heu-
tige Verkehrsaufkommen Uberdimensioniert (Tabelle 66, Seite 45). Daraus resultieren
negative Effekte wie ein unangepasstes, zu hohes Geschwindigkeitsniveau, ein unste-
tiger Verkehrsfluss und Einschrankungen der Aufenthaltsqualitaten.

Richtwerte fir die erforderliche Fahrstreifenanzahl nennen die RASt 06. Eine entspre-
chende Ubersicht ist der Tabelle 67, Seite 46 (Kapitel 2.5.2) zu entnehmen. Eine An-
wendung der Richtlinien fiihrt zu den in Tabelle 82 empfohlenen Ausbauzustéanden der
entsprechenden Streckenabschnitte. Diese Empfehlungen sind als prinzipielle Ausbau-
vorschlage zu verstehen. In vielen Details, so bspw. an Knotenpunkten und Einmun-
dungen, sind weitere vertiefende Untersuchungen notwendig.
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Tabelle 82: Ubersicht der vorhandenen Verkehrsmenge, des Ausbauzustandes sowie des
empfohlenen Ausbauzustandes von Strallenabschnitten mit Handlungsspiel-
rdumen

Bestand (Querschnitt) Vorschlag (Querschnitt)
StraBenabschnitt DTV Ausbau- Ausbau- Kapazitat'’
(Kfz/24h) zustand zustand (Kfz/24h)
(Agr:f'?tf‘;r Stt’aﬁﬂeb_ 22.000 bis 4-streifi 2 Uberbreite 28.000 bis
schni arrstralse DIs - .
Paracelsusstraie) 28.000 Fahrstreifen 44.000
An der Magistrale 17.000 bis 4-streifig 2 Uberbreite 28.000 bis
(Abschnitt Halle Neustadt) 33.500 Fahrstreifen 44.000
(X'be"i?t"t’;‘:??r St;taﬁrf 20.000 bis 4-streifi 2 liberbreite 28.000 bis
schni uringer strailse - .
bis Dieselstrate) 27.000 Fahrstreifen 44.000
Merseburger Strae | 17 g bis Astrof o -streif 14.000 bis
(Abschnitt Dieselstral3e bis -strelfig -streltig
Georgi-Dimitroff-Strale) 22.000 22.000
Magdeburger Stralle 14.000 bis
(Am Stadtpark bis Volkmann- 15.500 4-streifig 2-streifig 2 200 OI
stral3e) ’
(Aﬁélrl]bﬁrTgert Wgegb_ 13.000 bis 4-streifig 2-streifig 14.000 bis
schni orstralse pbis = =
Diesterwegstralle) 18.000 22.000

Umsetzungsstrategie der straBenraumlichen Handlungsanforderungen

Zur Anpassung der Strallenrdume an die vorhandenen verkehrlichen Gegebenheiten
bestehen prinzipiell 2 Moéglichkeiten. Zum einen bietet sich die Méglichkeit eines kos-
tenintensiven und somit eher langfristig orientierten Rlck- / Umbaus des Stral3enab-
schnittes.

Einen entsprechenden Vorschlag zur Umgestaltung des Stralenraumes zeigt fir

= die Merseburger Stralle im Abschnitt zwischen Thiringer Stralle und Damasch-
ke- / Dieselstralte die Abbildung 86 sowie flir

= den Abschnitt des Bollberger Weges zwischen TorstralRe und Stadtgutweg die
Abbildung 86.

Die Reduzierung der im Bestand vorhandenen 2 Fahrstreifen je Richtung auf der Mer-
seburger Strale auf einen Uberbreiten Fahrstreifen je Richtung (gemafl Vorschlag zum
verkehrsgerechten Ausbau der Kfz-Fahrbahn in Tabelle 82) ermdéglicht die Verbreite-

' Kapazitaten nach Vorgabe der RASt 06 (Tabelle 67, Seite 46).
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rung der Seitenrdume und die Integration des Ruhenden Verkehrs bei ausreichenden
Sicherheitsrdumen zu den angrenzenden Verkehrsanlagen des Ful3- und Radverkehrs.

Abbildung 83: Bestandsregelquerschnitt Abbildung 84: Prinzipskizze zum langfristi-
Merseburger StraRe’® gen Umbau, Bsp. Mersebur-
ger StraBe’®

=
:
g |2 8 g
S | 3 ]
Q ] Q
34 116,225 6,65 L 6,0 1 34 116, 34 5.5 L 6.0 L £
1 1 k| 1 1 a1 1 i i A
34,15 34,15

Im Falle des Bollberger Weges kann durch eine Reduzierung der Fahrbahn auf 2 Fahr-
streifen die Anlage eines sicheren Radverkehrsangebotes (Radfahrstreifen), eine aus-
reichende Dimensionierung der Gehwege, die Verbreiterung der Grunflachen im Sei-
tenraum und darin die Integration des Ruhenden Verkehrs ermdglicht werden. Die
Anordnung eines besonderen Bahnkdrpers nebst angrenzendem Fahrstreifen fir den
Kfz-Verkehr ist unter der Randbedingung des Erhalts der vorhandenen Baumstandorte
mit dieser Lésung nicht mdglich.

Abbildung 85: Bestandsregelquerschnitt Abbildung 86: Prinzipskizze zum Umbau,
Bollberger Weg’g Bsp. Béllberger Wegw
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'8 Ausschnitt des Querschnitts der Merseburger Strafe im Abschnitt zwischen Thiringer Strale und
Damaschke- / DieselstralRe

¥ Querschnitt des Bollberger Weges im Abschnitt zwischen Torstralle und Vor dem Hamstertor
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Die Larmmindernde Wirkung dieser MalRnahmen wird auf 3 Ebenen erzielt:
» Die Larmquelle wird vom Immissionsort (Fassade) abgertickt.

» Durch die angepassten Fahrbahnbreiten wird ein langsamerer und stetigerer
Verkehrsfluss angestrebt.

= Der Umweltverbund wird durch die deutliche Fihrung und Hervorhebung als Al-
ternative zum Kfz gefordert (Bollberger Weg: Radverkehr; Merseburger Strale:
Straltenbahn).

Eine zweite, wesentlich kostenglnstigere und kurzfristig umsetzbare Variante der An-
passung der StralRenraume ist die verkehrsorganisatorische Umgestaltung des Stra-
Renraumes bspw. durch verkehrsrechtliche Anordnungen oder die Ummarkierung der
Kfz-Fahrbahn. So ist es bspw. bei vorhandenem Bedarf mdglich, ganztags oder in den
nachtlichen Schwachlastzeiten einzelne Fahrstreifen als Parkstreifen auszuweisen
oder durch die Kfz-Verkehrsflachenreduzierung Radverkehrsanlagen zu schaffen. Fur
welche Streckenabschnitte des Berechnungsstrallennetzes derartige kurzfristig reali-
sierbare Mallinahmen zur Larmminderung und effektiveren Nutzung des vorhandenen
Stralkenraumes empfohlen werden, ist den folgenden 2 Abschnitten zu entnehmen.

Parken im Hauptnetz

Die kurzfristige Umgestaltung mit Hilfe verkehrsorganisatorischer Malinahmen bietet
fur Streckenabschnitte mit entsprechenden Parkraumbedarfen die Moglichkeit der
Freigabe des jeweils rechten Fahrstreifens als Parkstreifen. Ein derartiger Bedarf bei
gleichzeitigen Handlungsspielrdumen im Strallenraum besteht auf folgenden Stre-
ckenabschnitten:

* An der Magistrale (Halle-Neustadt); Tempo 30 nachts

= Magdeburger StralRe, Abschnitt Am Stadtpark bis Einmindung Volkmannstrale;
Tempo 30 nachts

= Merseburger Stralle, Abschnitt Thiringer Stral’e in Richtung Siden bis zur Ei-
senbahnunterfiihrung; Tempo 30 nachts

Auf den obigen Stralenabschnitten der Merseburger Strale und der Strale An der
Magistrale geniigt im Tagesmittel ein Fahrbahnausbau mit 1 Fahrstreifen je Richtung
nicht den vorhandenen verkehrlichen Anforderungen. Nach RASt 06 erfordern diese
Streckenabschnitte mindestens einen Fahrbahnausbau mit 2 Gberbreiten Fahrbahnen
im Querschnitt (Tabelle 82). Dieser Sachverhalt trifft jedoch in aller Regel nur auf die
Tagesstunden und insbesondere die Spitzenverkehrszeiten zu. Zur reibungslosen Ab-
wicklung des Verkehrsablaufs in den nachtlichen Schwachlastzeiten geniigt in den
meisten Fallen aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens ein 2-streifiger Fahrbahn-
querschnitt. Fir dieses Zeitfenster kommt die Anwendung des temporaren Strallen-
randparkens in Betracht. Diese Mallnahme ist mit Hilfe geringer organisatorischer
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Malnahmen (statische Verkehrszeichenregelung) realisierbar. Die Abrickung der
Emissionsquellen von den Immissionsorten und die Vermeidung eines tberhdhter Ge-
schwindigkeitsniveaus fuhrt insbesondere in Kombination mit einer Geschwindigkeits-
reduzierung in den Nachtstunden (Tempo 30, siehe 4.4.2) zu einer Larmminderung
und einer damit einhergehenden Entlastung der Betroffenen bei gleichzeitiger Schaf-
fung von Parkraum. Eine Prinzipskizze hierzu ist der Abbildung 88 zu entnehmen.

Abgeleitet aus den vorhandenen Verkehrsmengen der Magdeburger Stral3e genigt ein
Fahrbahnausbau mit 2 Fahrstreifen im Querschnitt (siehe Tabelle 82). Als kurzfristige
MafRnahme der Umgestaltung des Stralenraumes zur Larmminderung kann somit eine
Freigabe des jeweils rechten Fahrstreifens als Parkstreifen Uber den gesamten Tag
empfohlen werden. Lediglich im Bereich der Knotenpunkte Volkmannstralie und Stadt-
park ist eine derartige Losung aufgrund der erforderlichen Abbiegefahrstreifen nicht
realisierbar.

Abbildung 87: Ausschnitt Bestandsregel- Abbildung 88: Prinzipskizze Parken im
querschnitt Merseburger Hauptnetz (nachts),Bsp.
StraRe® Merseburger StraBe®
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Kfz-Verkehrsflachenreduzierung durch Schaffen von Radverkehrsanlagen

Im Zuge einer Kfz-Verkehrsflachenreduzierung kann auch die Einordnung von Radver-
kehrsanlagen in die bisherige Fahrbahn eine wirksame Larmminderungsmaflinahme
sein. Neben den sich aus der Kfz-Verkehrsflachenreduzierung ergebenden direkten
Minderungseffekten ergeben sich zusatzlich indirekte Larmminderungseffekte durch
eine potentielle Erhéhung des Radverkehrsanteils zu Lasten des Kfz-Verkehrs (Rad-
verkehrsplanung als Angebotsplanung).

2 Ausschnitt des Querschnitts der Merseburger Stralle im Abschnitt zwischen Thiringer Strale und

Damaschke- / Dieselstralle
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Im Abschnitt der Ortsteildurchfahrt Ammendorf der Merseburger Strale bieten die vor-
handenen Handlungsspielrdume die Mdglichkeit der Fuhrung des Radverkehrs neben
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Dem Kfz-Verkehr genigt auf dem im Bestand 4-
streifig ausgebauten StralRenabschnitt nach Anwendung der Vorgaben der RASt 06 ein
2-streifiger Fahrbahnausbau im Querschnitt (siehe Tabelle 82). Aufgrund des schlech-
ten baulichen Zustandes der beidseitigen Radverkehrsanlagen im Zuge der Ortsdurch-
fahrt Ammendorf ist die kurzfristige Markierung von Radfahrstreifen auf dem gesamten
Streckenabschnitt eine sinnvolle MaRnahme zur La&rmminderung und zur Verbesse-
rung der Bedingungen fiir den Radverkehr.

Wie das nachfolgende Beispiel (Abbildung 89) verdeutlicht, findet die Umwidmung Kfz-
Verkehr gepragter Streckenabschnitte zugunsten einer Angebotserweiterung flr den
Radverkehr bereits in der benachbarten Stadt Leipzig Anwendung und fuhrt als positi-
ves Beispiel unter Beachtung aller Verkehrsarten zu einer wesentlich effizienteren
Ausnutzung der verfugbaren Stralenraume.

Abbildung 89: Fahrbahnreduzierung, Abmarkierung Radfahrstreifen (Leipzig) 21

z Leipzig, An der Tabaksmihle, Umsetzung September 2007; Quelle: Radreport 01/2008, Herausgeber:

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club — Landesverband Sachsen e.V.

= Berlin, UhlandstralRe; Quelle: Larmaktionsplan Berlin, 2008

T
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StraBenraumbegriinung

Eine verbesserte optische Gliederung des Strallenraumes durch eine durchgehende
Begrinung der Seitenbereiche mit alleeartigen Baum- und Strauchanpflanzungen un-
terstiitzt die Beruhigung und Verstetigung des Verkehrsflusses (Senkung der gefahre-
nen Geschwindigkeiten, Reduzierung der besonders stérenden Einzelbelastungen
durch schnell fahrende Fahrzeuge) und erhoht das subjektive Wohlempfinden. Die
entsprechenden Stralienabschnitte erfahren somit eine effektive Larmminderung und
Steigerung der Attraktivitdt des Strallenraumes.

Auf folgenden Streckenabschnitten ist eine Erganzung der bestehenden Begriinungen
im Seitenraum durch Heckenpflanzungen sinnvoll:

= Trothaer Strale,
= Paracelsusstralle,
» An der Magistrale (Halle-Neustadt), wenn moglich, auch im Gleisbereich.

Auf folgenden Streckenabschnitten werden im Zuge vorhandener Strallenabschnitte
Erganzungen bestehender Baumachsen und bei zuklnftigen Stralenausbaumalinah-
men Neupflanzungen im Seitenraum empfohlen.

» (Planung) Neu- / Ausbau Glauchaer Strale: Beachtung einer durchgehenden
Begrinung (Baumachsen und Heckenpflanzungen)

= Neu- bzw. Ausbau nérdlicher Abschnitt Bollberger Weg: Integration und Ergan-
zung der bestehenden Begriinung (Baumachsen und Erganzung Heckenpflan-
zungen)

» Paracelsusstrale, Umgestaltung des 0Ostlichen Seitenraumes: Schaffung eines
Grinstreifens inkl. durchgehender Baumachsen und Heckenpflanzungen direkt
neben der Fahrbahn, Verlagerung der Ful3- und Radverkehrsanlagen hinter die
Begrinung (Verstetigung Kfz-Verkehr, Schaffung von subjektiv ruhigen Berei-
chen abseits der hoch belasteten Kfz-Verkehrsachse)

» (Planung) Neu- / Ausbau sudlicher Abschnitt Béllberger Weg: im Zuge Fahr-
bahnreduzierung, Nutzung frei werdender Flachen im Seitenbereich (Baumach-
sen und Heckenpflanzungen)

» Merseburger StralRe: Integration und Erganzung der bestehenden Begriinung
(Baumachsen und Ergdnzung Heckenpflanzungen).
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4.6 Baulicher Schallschutz

BauliickenschlieBung

Eine bedeutsame Larmminderungsmalnahme besteht in der BaullickenschlieRung, da
hierdurch das Eindringen des StralRenverkehrslarmes in benachbarte und vom Stra-
Renabschnitt abgewandte Bereiche wirksam und kostenglinstig vermieden werden
kann. Im Sinne der LuckenschlieBung sind auch Maflnahmen des aktiven Larmschut-
zes durch temporare Einordnung von Schallschutzwanden in Form von grafisch gestal-
teten Wanden (Kunst, Werbung, Gebaude- und Griinraumillusion) oder der Gelande-
profilierung bei groRzlgig vorhandenen Freiflachenanlagen in Erwégung zu ziehen. Auf
folgenden Streckenabschnitten kbnnen derartige MalRnahmen empfohlen werden:

= kurze Bebauungslicken entlang der
Trothaer Stralde, Merseburger Strale
und Delitzscher Stral3e

Abbildung 91: Beispiel HofschlieBung

»= HofschlieBungen entlang der Berliner
Chaussee im Bereich des Knoten-
punktes mit dem Dessauer Platz

= HofschlieBungen im Zuge der Ge-
baude entlang der Stralle An der
Magistrale im  Stadtteil Halle-
Neustadt

Quelle: www.wien.gv.at

Schallschutzwiande und Schallschutzwille

Larmschutzwande und Larmschutzwalle sind eine effektive Moglichkeit der Larmmin-
derung. Jedoch ist deren Anwendung in engen angebauten stadtischen Strallenrau-
men kaum praktikabel. Schallschutzwande und Schallschutzwalle bieten sich im Au-
Rerortsbereich an.

Innerstadtisch besteht im Bereich des Knotenpunktes Berliner Stralle — Paracelsus-
stralle — VolkmannstraRe mit der Ausweitung der vorhandenen Larmschutzwande auf
dem Uberfiihrungsbauwerk der Paracelsusstrale in Richtung Norden eine MafRnahme
zur Minderung der Larmbetroffenheiten entlang der Berliner Stralde, ohne hierbei einen
grolieren Eingriff in das stadtebauliche Geflige vorzunehmen. Zu prifen ware hier zu-
nachst die Statik des Uberfiihrungsbauwerkes.
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Passiver Schallschutz

Die Stadt kann auf’erdem passiven Schallschutz in Form eines Schallschutzfenster-
programmes férdern®. Die Anwendung von Schallschutzfenstern obliegt insbesondere
den Stralkenabschnitten, die auf Grundlage der Schallimmissionsberechnung als be-
sonders larmbelastet gelten und / oder flr welche im Rahmen der Larmaktionsplanung
lediglich ein geringer Umfang an maglichen effektiven MaRnahmen zur Larmminderung
zur Verfigung steht. Dies betrifft folgende Stralenabschnitte:

» Trothaer Stral3e, zwischen Koéthener Strale und Paracelsusstralie,
= Paracelsusstrale zwischen Dessauer Platz und Volkmannstralle,
= Volkmannstral3e,

= B 80, FranckestralRe, Franckeplatz, An der Magistrale,

= Merseburger Stralle, zwischen Riebeckplatz und Huttenstralle,

= Delitzscher Strale, zwischen Riebeckplatz bis Kanenaer Weg.

B Allerdings ist dies streng genommen nicht Bestandteil der Larmaktionsplanung, die sich laut Regelwerk

mit den Pegeln vor der Fassade beschaftigt.

ARGUS IEI LKgArgus



82 Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

Tabellen- und Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:  Bevdlkerungsentwicklung der Stadt Halle (Saale) 1975 — 2025 2
Abbildung 2:  Bevolkerungsentwicklung der Stadtbezirke 1992 — 2007 2
Abbildung 3:  VerkehrserschlieBung Kfz-Verkehr GroRraum Halle-Leipzig 3
Abbildung 4:  Berechnungsnetz der Larmimmissionsberechnung 7
Abbildung 5 Isophonenflachen Lgen (DTV > 6 Mio. Kfz / Jahr) 8
Abbildung 6 Isophonenflachen Lygn (DTV > 6 Mio. Kfz / Jahr) 9
Tabelle 7 Betroffenenanzahl innerhalb der einzelnen Isophonenbander fir Lge, 9
Tabelle 8 Betroffenenanzahl innerhalb der einzelnen Isophonenbénder flr Lnigh: 10
Abbildung 9:  Bereiche mit Auslésewertliberschreitungen Tags Lgen > 65 dB(A) 10
Abbildung 10: Bereiche mit Auslésewerttiberschreitungen Nachts Lgn: > 55 dB(A) 10
Abbildung 11: Hierarchie im Berechnungsnetz 12
Abbildung 12: Ausbauzustand im Berechnungsnetz 13
Abbildung 13: Fahrbahnoberflachen im Berechnungsnetz 14
Abbildung 14: Zustand der Fahrbahnoberflachen im Berechnungsnetz 15
Abbildung 15: DTV im Berechnungsnetz 16
Abbildung 16: SV-Anteil im Berechnungsnetz 17
Abbildung 17: zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Berechnungsnetz 18
Abbildung 18: Trothaer Straf’e - Nordabschnitt (Blickrichtung Suid) 19
Abbildung 19: Trothaer Straf’e - Nordabschnitt (Quelle: http://maps.live.de) 19
Abbildung 20: Trothaer Stral’e — mittlerer Abschnitt (Blickrichtung Siid) 20
Abbildung 21: Trothaer Stral’e — mittlerer Abschnitt (Quelle: http://maps.live.de) 20
Abbildung 22: Trothaer Stral3e - Studabschnitt (Blickrichtung Sud) 21
Abbildung 23: Trothaer Stral3e - Stidabschnitt (Quelle: http://maps.live.de) 21
Abbildung 24: Reilstral3e (Blickrichtung Sid) 21
Abbildung 25: Reilstral3e (Quelle: http://maps.live.de) 21
Abbildung 26: Paracelsusstralle - Stidabschnitt (Blickrichtung Stidost) 23
Abbildung 27: Paracelsusstralle - Stidabschnitt (Quelle: http://maps.live.de) 23
Abbildung 28: Volkmannstrafie (Quelle: http://maps.live.de) 23
Abbildung 29: Raffineriestralle (Blickrichtung Nord) 25
Abbildung 30: Raffineriestralle (Blickrichtung Stidost) 25
Abbildung 31: Leipziger Chaussee - Abschnitt Nord (Blickrichtung Nordwest) 26
Abbildung 32: Leipziger Chaussee - Abschnitt Nord (Quelle: http://maps.live.de) 26
LK Argus IEI ARGUS



Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

83

Abbildung 33: Merseburger Stralle - Abschnitt 1 (Blickrichtung Sud) 27
Abbildung 34: Merseburger Stralle - Abschnitt 1 (Blickrichtung Nord) 27
Abbildung 35: Merseburger Stralie - Abschnitt 2 (Blickrichtung Nord) 28
Abbildung 36: Ruhender Verkehr: Merseburger Stralle - Abschnitt 2 (Blickrichtung Sud) 28
Abbildung 37: Merseburger Stral’e - Abschnitt 3 (Blickrichtung Sid) 28
Abbildung 38: Merseburger Stralte - Abschnitt 3 (Quelle: http://maps.live.de) 28
Abbildung 39: Merseburger Stralte - Abschnitt 5 (Blickrichtung Nord) 30
Abbildung 40: Merseburger Stralte - Abschnitt 5 (Blickrichtung Sid) 30
Abbildung 41: Franckestralle - Hauptverkehrsstraltenzug (Blickrichtung Ost) 31
Abbildung 42: Franckestralle - Erschlieffungsstralle (Blickrichtung Ost) 31
Abbildung 43: An der Magistrale (Blickrichtung Nordwest) 32
Abbildung 44: An der Magistrale (Quelle: http://maps.live.de) 32
Abbildung 45: Eislebener Chaussee (Quelle: http://maps.live.de) 33
Abbildung 46: An der Magistrale (Blickrichtung West) 33
Abbildung 47: An der Magistrale (Blickrichtung West) 33
Abbildung 48: Gimritzer Damm (Blickrichtung Nord) 34
Abbildung 49: Gimritzer Damm (Blickrichtung Nord) 34
Abbildung 50: Krollwitzer StralRe (Blickrichtung Stidost) 35
Abbildung 51: Krollwitzer StralRe (Blickrichtung Nordwest) 35
Abbildung 52: BurgstralRe (Blickrichtung Nord) 36
Abbildung 53: Grole Brunnenstralle (Blickrichtung Nordwest) 36
Abbildung 54: Berliner StralRe (Blickrichtung Ost) 36
Abbildung 55: Berliner Stral3e (Blickrichtung Ost) 36
Abbildung 56: Delitzscher Stral3e (Blickrichtung Ost) 37
Abbildung 57: Delitzscher Stralde (Blickrichtung West) 37
Abbildung 58: Magdeburger Stral3e (Blickrichtung Sidost) 38
Abbildung 59: Magdeburger Strale (Blickrichtung Nordwest) 38
Abbildung 60: Glauchaer Strale (Blickrichtung Stidwest) 39
Abbildung 61: Glauchaer Strale (Blickrichtung Sud) 39
Abbildung 62: Bodllberger Stralde - Abschnitt Nord (Blickrichtung Stidwest) 40
Abbildung 63: Bollberger Straflte - Abschnitt Std (Blickrichtung Stidwest) 40
Abbildung 64: Ubersicht InfrastrukturmaRnahmen MIV des Verkehrspolitischen Leitbildes 41
Tabelle 65 InfrastrukturmafRnahmen MIV des Verkehrspolitischen Leitbildes 41
Tabelle 66: Ubersicht der vorhandenen Verkehrsmenge und des Ausbauzustandes
Strallenabschnitte mit Handlungsspielrdumen 45
ARGUS [ LKoArgus



84

Zwischenbericht zur Larmaktionsplanung der Stadt Halle (Saale), Stand 11. September 2008

Tabelle 67: Notwendiger Ausbauzustand bei verschiedenen Verkehrsstarken nach RASt 0646
Tabelle 68: MaRnahmen zur Larmminderung — Kfz-Verkehr 49
Abbildung 69 Larmminderungspotential ausgewahlter Mallnahmen 51
Tabelle 70: Malnahmen zur L&rmminderung — Schienenverkehr 52
Abbildung 71: Stralenraumeindruck Merseburger Stral3e 56
Abbildung 72: StralRenraumeindruck An der Magistrale (Halle-Neustadt) 56
Abbildung 73: Beispiele von Anzeigezustanden der VARIO-Hinweistafeln des ,stadtinfokéIin“57
Abbildung 74: VerkehrserschlieBung Kfz-Verkehr Groiraum Halle-Leipzig 62
Abbildung 75: Zootrasse 62
Abbildung 76: Osttangente 63
Abbildung 77: nordliche Saalequerung 64
Abbildung 78: Gimritzer Damm 64
Abbildung 79: Lkw-Routenkonzept 65
Abbildung 80: Lkw-Verbots- und Umgehungsstrecken 68
Abbildung 81: empfohlene Streckenabschnitte zuldssiger Geschwindigkeiten von 30 km/h 71
Tabelle 82: Ubersicht der vorhandenen Verkehrsmenge, des Ausbauzustandes sowie des
empfohlenen Ausbauzustandes von Straflenabschnitten mit
Handlungsspielraumen 74
Abbildung 83: Bestandsregelquerschnitt Merseburger Stralle 75
Abbildung 84: Prinzipskizze zum langfristigen Umbau, Bsp. Merseburger StraRe'® 75
Abbildung 85: Bestandsregelquerschnitt Bollberger Weg 75
Abbildung 86: Prinzipskizze zum Umbau, Bsp. Bollberger Weg19 75
Abbildung 87: Ausschnitt Bestandsregelquerschnitt Merseburger Stral3e 77
Abbildung 88: Prinzipskizze Parken im Hauptnetz (nachts),Bsp. Merseburger StraRe® 77
Abbildung 89: Fahrbahnreduzierung, Abmarkierung Radfahrstreifen (Leipzig) 78
Abbildung 90: Fahrbahnreduzierung, Abmarkierung Schutzstreifen (Berlin) 78
Abbildung 91: Beispiel HofschlieRung 80
LK Argus IEI ARGUS



