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VERKEHRSKONZEPTION ALTSTADT

VORWORT

In zwei Etappen hat der Rat der Stadt Halle mit
groRer Mehrheit das Verkehrskonzept fir die Alt-
stadt und das gesamtstidtische Verkehrspolitische
Leitbild der Stadt Halle beschlossen. (Ende 1996,
Anfang 1997). Damit ist nach intensiven Debatten
innerhalb der Verwaltung, mit der Offentlichkeit
und schlieBlich in den Ausschiissen das Ergebnis
eines mehr als 5-jahrigen Arbeitsprozesses in eine
politische Form gegossen worden.

Viele, die mit groflem Elan kurz nach der Wende zur
Zeit der Runden Tische dabei waren, mogen das
eine oder andere Liebgewonnene vermissen; man-
chen ist das beschlossene Ergebnis gleichwohl noch
Zu ,grin”.

Dennoch:

Die Verkehrskonzeption Altstadt ist Ausdruck einer
mehrjahrigen Zielkontinuitdt; die wesentlichen
Bausteine und Akzente wurden beibehalten trotz
notwendiger Kompromisse.

Schlieflich wollten wir kein Lehrbuch schreiben,
sondern Handlungsgrundlagen formulieren, die
tatsdachlich umsetzbar sind.

Die Verkehrskonzeption Altstadt verdankt ihren
methodischen Aufbau und ihre wesentlichen Inhal-
te der intensiven Zusammenarbeit des Planungsrin-
ges Halle mit der Verwaltung, insbesondere der
Vorarbeit des Biros BIS (Bonn), die ihren Nieder-
schlag bereits 1995 in einem Werkstattbericht
gefunden hat.

Dem Leser wird nicht entgehen, daf wir uns be-
muht haben, auf modische Schlagworte zu verzich-
ten. Statt dessen haben wir Wert darauf gelegt, die
spezifischen Chancen und Konflikte unserer histori-
schen Altstadt undogmatisch herauszuarbeiten und
zu differenzieren.

Es ist erfreulich, dal® eine grofle kommunalpoliti-
sche Einigkeit darin besteht, das gute OPNV-
Angebot in unserer Altstadt — insbesondere die
Strallenbahn - als grofe Zukunftschance zu begrei-
fen und weiter auzubauen. Dies ist eine bereits gut
funktionierende Sidule des Umweltverbundes,
wihrend noch Nachholbedarf im Bereich des Ful-
und Radverkehrs besteht.

Ebenso unbestritten ist aber auch, dall es einige
gravierende Halle-typische Probleme im StraRen-

verkehr und im ruhenden Verkehr gibt, die allein
durch die Stiarkung des Umweltverbundes nicht
gelost werden konnen.

Es ist so schnell gesagt, daR der Verkehr eine
dienende Funktion hat und wem er alles zu dienen
habe. Entscheidend ist, dal die beabsichtigte
Wirkung auch tatsachlich gepriift wird. Deshalb
sind die sogenannten Wirkungsanalysen ein ent-
scheidendes Element dieser Leitlinien.

Mit geeigneten Methoden soll analysiert werden, ob
verkehrswirksame Projekte die beschlossenen Ziele
zur Verkehrsmittelwahl tatsichlich unterstiitzen
oder nicht.

Kommunale Verkehrspolitik und Umweltpolitik
mag noch so modern und wohlersonnen sein, sie
findet allemal ihre Grenzen in der globalen Ver-
kehrspolitik und Umweltpolitik, also auf Bundes-
ebene und europiischer Ebene. Energisches lokales
Handeln darf nicht dartiber hinwegtiuschen, dal
der verkehrspolitische Handlungsspielraum der
Kommune angesichts globaler Handlungsdefizite
recht beschrankt ist.

Die klassischen Umweltprobleme des Verkehrs, der
inzwischen auch in den neuen Bundeslindern zum
Umweltproblem Nr. 1 geworden ist, werden jeden-
falls durch die Liberalisierung des Europiischen
Binnenmarktes und die dadurch erzeugte Ver-
mehrung des grenziiberschreitenden StraRen- und
Giterverkehrs noch verscharft werden. Die Abgas-
normen sind zu weich. Das Verursacher-Prinzip, ei-
gentlich eine tragende Siule bundesdeutscher
Umweltpolitik, verschont den motorisierten Indivi-
dualverkehr — sowohl den ruhenden, wie den
flieBenden — weitgehend.

Leittragender derartiger Zustdnde ist. u. a. der histo-
rische Altstadtkern. Die tiber Jahrhunderte gewach-
sene Baustruktur ist hier kaum in der Lage, den
Anforderungen einer autogerechten Stadt zu ent-
sprechen.

Fur Halle ist dieser Umstand Fluch und Gliick
zugleich. So verlagert sich einerseits der Einzelhan-
del verstarkt in die autogerechten Randbereiche,
andererseits bleibt das typische Flair einer mitteleu-
ropdischen Altstadt erhalten, was wiederum neue
Interessengruppen ansprechen und somit die Nega-
tivfolgen kompensieren kann. Um dennoch den
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Anspriichen eines moglichst breiten Klientels an
einen modernen Stadtkern gerecht zu werden, soll
der Kompromil einer autoreduzierten Altstadt zum
Leitbild werden.

Unsere Verkehrskonzeption Altstadt artikuliert die-
ses Bemiihen. Sie wird jedoch nur dann Frucht
tragen, wenn sie gestiitzt wird von den Birgern und
Verkehrsteilnehmern, von den Politikern aller Ebe-
nen und nicht zuletzt von der durchfiihrenden
Verwaltung.

Dr. Busmann
Beigeordneter
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1. PLANUNGSLEITLINIEN

* Fir die Gewahrleistung der Erreichbarkeit der die zufithrenden Wege und Routen angenehm

Altstadt gelten folgende Grundsitze:

— Die Erreichbarkeit des Altstadtkernes mit dem
OPNV wird verbessert, indem in Stralen mit
Strallenbahnverkehr die Andienung von Ge-
schiften und Betrieben (z. B. durch Ladezonen
oder rickwadrtige Erschlielfung) so organisiert
wird, dal8 Behinderungen der StralRenbahnen
so gut wie ausgeschlossen sind. Die Kontrollen
des ruhenden Kfz-Verkehrs sind hier zu ver-
schirfen. Dariiber hinaus dienen die Neuge-
staltung des Marktplatzes und eine Verlegung
der Bushaltestellen zum Hallmarkt (bis zur
Inbetriebnahme der Strallenbahnstrecke in
Halle-Neustadt) diesem Ziel.

Bild 1: Bushaltestelle am Hallmarkt

— Die Erreichbarkeit des Altstadtkernes fir Fufs-
ganger und Fahrradfahrer wird verbessert, in-
dem sichere und attraktive Querungsanlagen
iiber den Ring hinweg geschaffen werden und

gestaltet und weitestgehend vom ruhenden
Kfz-Verkehr freigehalten werden.

— Der ruhende und flieBende Kfz-Verkehr bleibt
auf ein nutzungsvertrdgliches Mall be-
schrinkt, und zwar durch verkehrslenkende
und verkehrsberuhigende Mallnahmen sowie
Zufahrtsbeschrankungen.

— Garagen fiir Kunden und Besucher werden in
der Umgebung der Altstadt angeboten; diese
liegen dann in einem Entfernungsbereich
zwischen 300 m und 500 m vom Marktplatz,
also bei Gehzeiten von 4 bis 7 Minuten, die
auch vom Handel als akzeptabel angesehen
werden. Der Altstadtring soll von Parksuch-
verkehr freigehalten werden. Mittels Ver-
kehrslenkung wird der Kfz-Verkehr mit dem
Ziel Innenstadt auf die Parkgelegenheiten in
der Umgebung geleitet.

— Die Kfz-Zufahrtsmoglichkeiten zur ,autoar-
men” Altstadt werden fiir Anwohner und an-
dere Nutzer mit Ausnahmegenehmigungen
offengehalten.

Diese Planungsgrundsétze sind durch verkehrs-
lenkende und verkehrstechnische MaBnahmen
umzusetzen. Wichtig ist, daB dariiber hinaus alle
Malnahmen zur Gestaltung der Stralen, Wege
und Pldtze in der Altstadt diese Zielsetzung un-
terstiitzen miissen. Die ,Gestaltungsgrundsit-
ze” fur die Altstadt sind Gegenstand einer beson-
deren BeschluBfassung, sie beriicksichtigen die
hier genannten Grundsatze und die nachfolgen-
den Vorschlage fir MaRnahmen.
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2.

GESCHAFTSSTRASSEN MIT STRASSENBAHN

Die Strallenbahnen durchfahren auf ihrer Fahrt
durch die Altstadt die wichtigsten Geschifts-
strallen der Altstadt. Dies sind die StralRen

Grofse Ulrichstralie/Kleinschmieden,

Grole Steinstralle,

Schmeerstralle/Rannische Stralle

Talamtstralde.
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Bild 2: Stralienbahn, FuBigidnger und Radfahrer in der Grofen
UlrichstrafSe

Auf diesen Strallen konzentrieren sich viele
Nutzungsanforderungen: ein zligiges Vorankom-
men der Strallenbahn, attraktive Bedingungen fiir
FuBganger und Radfahrer und die Belieferung der
Geschifte. Es gilt also, das vertragliche Mitein-
ander dieser Verkehrsarten zu gestalten:

1. Fir den FulRganger muf® die Aufenthaltsqua-
litit in diesen Strafen deutlich erhoht
werden. Das bedeutet: Mehr Gestaltqualitit,
bequemere Begehbarkeit, Sicherheit fiir den
Fuganger.

2.Die Straflenbahn soll ungehindert fahren
kénnen (zwischen 20 und 30 km/h).

3. Der Anlieferverkehr hat Vorrang vor anderen
Kfz-Verkehren. Er darf aber die StraBenbahnen
nicht behindern.

4. Zufahrtsrechte sollen fiir diejenigen Anlieger
gelten, die iiber Grundstiickszufahrten verfii-
gen. Das Parken auf den Strafen ist nicht
zuldssig.

5.Radverkehr soll in der Altstadt zeitlich und
raumlich differenziert méglich sein. Wenn die
Hauptrouten des Radverkehrs nicht durch die
Geschdftsstrallen gefihrt werden konnen,
missen sie auf den parallel laufenden Neben-
strallen fiir beide Richtungen ermoglicht
werden.

Diese auf die Geschiftsstrallen bezogenen
Grundsétze kénnen stralRenverkehrsrechtlich auf
verschiedene Weise umgesetzt werden.

a) Ausweisung als ,Fulgdngerbereich”. Der
FuBganger hat Vorrang im gesamten Straen-
raum. Ausnahmegenehmigung fiir die Straen-
bahn sowie flr Anlieferverkehr (zeitlich
beschrankt, max. 7,5t zuldssiges Gesamtge-
wicht).

b) Ausweisung als ,verkehrsberuhigter Ge-
schiftsbereich”. Die Verkehrsarten sind
gleichberechtigt, Tempo 30-Zone. Im iibrigen
wie a).

In vielen Stadten wird die Variante a) auch bei
starkem StraBenbahnverkehr bevorzugt.

Die zuktnftig noch wachsende Dichte von
Geschiften und Dienstleistungseinrichtungen
macht neben der erforderlichen Bedienungshiu-
figkeit der Haltestellen auch eine mdéglichst
direkte ErschlieBung mit geringen fuRliufigen
Distanzen zwischen den Haltestellen und den
von den Passanten aufgesuchten Einrichtungen
notwendig. Dies gilt umsomehr, als die Organi-
sation des ruhenden Kfz-Verkehrs in der histori-
schen Altstadt keine zentralen Parkeinrichtungen
fur Kunden oder Besucher vorsieht.

Die Kunden sollen die Moglichkeit haben, auch
groRere Einkdufe auf moglichst kurzen Wegen
bis zur ndchsten OPNV-Haltestelle zu tragen. Als
noch akzeptable Distanz gelten hierfiir bis
200 Meter. Gegenwartig wird die historische Alt-
stadt nur durch die Stralenbahnhaltestellen am
Ring, auf dem Marktplatz und durch die Bushal-
testellen auf dem Busbahnhof Hallorenring er-
schlossen. Zwischen der zentralen Haltestelle auf
dem Marktplatz und den Haltestellen an der
Peripherie liegen Fullwegdistanzen von etwa 500
Metern (Ausnahme: Haltestelle Joliot-Curie-Platz
etwa 370 Meter).
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* Vorgehen in Stufen
1. Stufe

Um die flachige ErschlieBung der Altstadt durch
die Stralbenbahn zu verbessern, sind in der ersten
Stufe folgende Mallnahmen vorgesehen:

— Durch die Bebauung im Bereich ,Spitze” wird
in Abhdngigkeit von der Realisierung der
einzelnen Teile der Busbahnhof Hallorenring
schrittweise aufgegeben. Dafiir werden im
Hallorenring und auf dem Hallmarkt ersatz-
weise Bushaltestellen errichtet. Zur Verkniip-
fung von Straflenbahn- und Buslinien wird in
der TalamtstralRe eine neue Straenbahnhalte-
stelle errichtet.

Bild 3: Baugebiet Spitze

— Der Abstand der Strallenbahnhaltestelle Mo-
ritzburgring vom Markt ist unter dem Gesichts-
punkt moglichst kurzer Fulwege mit etwa 500
Metern zu grofl. Daher wird in Hohe der
SchulstralBe zusitzlich eine Haltestelle einge-
richtet. (Dadurch mul allerdings die Haltestel-
le der Linie 7 in Richtung Steintor am Klein-
schmieden aufgegeben werden).

2. Stufe

In der zweiten Stufe wird die Strafenbahn-Ost-
West-Achse vom Riebeckplatz bis Halle-Neu-
stadt abschnittsweise gebaut. Diese neue Stra-
Benbahnstrecke wird mit den Haltestellen am
Glauchaer Platz, am Franckeplatz und im Be-
reich Am Leipziger Turm/An der Waisenhaus-
mauer (ehem. Rudolf-Breitscheid-Stralle) die
Altstadt von der stdlichen Randlage her er-
schlieffen und direkte Verbindungen sowohl in
die Wohngebiete der Neustadt, wie auch in die
Gewerbegebiete im Osten und zum Haupt-
bahnhof anbieten.

3. Stufe

Mit der Inbetriebnahme der StralRenbahnstrecke
in Neustadt wird der Busverkehr von Neustadt
an den Rand der Altstadt eingestellt. Ab diesem
Zeitpunkt ware es denkbar, neue innerstiadtische
Buslinien einzurichten. Eine dazu notwendig Po-
tential- und Wirtschaftlichkeitsuntersuchung er-
folgt im Rahmen der Erarbeitung des Nahver-
kehrsplanes.

wdren  U.a.

Folgende  Buslinienfiihrungen

denkbar:

— Eine Buslinie konnte am Hallmarkt beginnend
auf Waisenhausring und Hansering um die
Altstadt verkehren und ab Joliot-Curie-Platz
zum Steintor oder- tiber August-Bebel-StralRe
und Paulusviertel bis zum S-Bahnhof Zoo
weitergeftihrt werden.

— Denkbar wire auch, diese Buslinie nicht am
Hallmarkt, sondern in der siidlichen Innenstadt
beginnen zu lassen und damit Gebiete wie
Lutherplatz und TurmstraRe zu erschliefRen.

— Moglichkeiten eines Busringverkehrs in der
Altstadt sollen gepriift werden, um die Erschlie-
Rungsaufgaben des Altstadtringes vorrangig fiir
FuBganger zu verbessern.
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3.

Bild 4: Einfahrt Beschrdnkungszone Brunos Warte

SEKTORALES ERSCHLIESSUNGSSYSTEM

Die Altstadt wird ftir den Kfz-Verkehr nach dem
Prinzip der sektoralen ErschlieBung organisiert.
Jeder Sektor kann nur vom Altstadtring aus
angefahren werden. Die Sektoren werden durch
die historischen Stadtstrukturen bestimmt. Die
0. g. Stralen mit StrafRenbahnverkehr begrenzen
die Sektoren. Sie sollen méglichst wenig Kfz-
Verkehr aufnehmen und in der Regel auch nicht
gequert werden.

Durch die Einteilung der Altstadt nach diesem
Prinzip entstehen folgende Sektoren:

— Universitat — Brunoswarte
— Rathausstralle — Schilershof
— Gustav-Anlauf-Stralle - Domplatz

GroRe BrauhausstralRe

Das sektorale ErschlieRungssystem der Altstadt
verfolgt das o.g. Ziel, die Altstadt von nicht
notwendigem Kfz-Verkehr freizuhalten und da-
mit die Bewegungsmaoglichkeiten der Anwohner
und Gewerbetreibenden (Wirtschaftsverkehr) zu
sichern.

Einfahrbeschrankung:

Die Altstadt soll fiir den Verkehr mit Kraftfahr-
zeugen gesperrt werden. Als Ausnahmeregelung
erhalten Anwohner und Gewerbetreibende auf
Antrag die Genehmigung, in einen Sektor einzu-
fahren. Fiir den Lieferverkehr ist die Einfahrt in
die Altstadt zu bestimmten Zeiten moglich.

(An der Moritzkirche)

Geschwindigkeitsbegrenzung:

Die Altstadt wird als Tempo-30-Zone ausgewiesen.

e Tonnagebegrenzung:

Eine Einschrankung des Lkw-Verkehrs wird ge-
nerell auf Fahrzeuge bis 7,5 t zuldssiges Gesamt-
gewicht vorgenommen. Ausnahmegenehmigun-
gen zum Einfahren mit hoheren Tonnagen
werden erteilt fuir: Einsatzfahrzeuge, Miillabfuhr,
Baufahrzeuge und ggf. Lieferfahrzeuge fir
bestimmte Betriebe (in Abstimmung mit Einzel-
handelsverband und IHK).

Innere Verkehrsorganisation:

Die Verkehrsfiihrung innerhalb der einzelnen Sek-
toren soll moglichst ohne viele Reglementierungen
moglich sein. Grundsitzlich soll die Vorfahrtsregel
»rechts vor links” zur Anwendung kommen.

Verdnderungen am Altstadtring:

Der Altstadtring erfiillt gegenwirtig mehrere
Aufgaben. Neben der ErschlieBung der Altstadt
wird er heute abschnittsweise als Teil gesamt-
stadtischer Ost-West- und Nord-Siid-Verbindun-
gen genutzt. Zukiinftig soll der Altstadtring
vorrangig ErschlieBungsaufgaben haben.

Der Altstadtring selbst mul tiber verschiedene
Verbindungen mit dem Hauptstralennetz der
Stadt verbunden bleiben. Hier werden sich mit
dem Bau der Strallenbahn-Ost-West-Achse Ver-
dnderungen ergeben.

Am Joliot-Curie-Platz ist eine Vereinfachung der
Ver-kehrsfithrung nétig, um Konflikte der
Verkehrsarten untereinander abzubauen. Dazu
sind weitere Untersuchungen durchzufiihren.
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4.

RUHENDER KFZ-VERKEHR

Beibehaltung der Beschrinkungsbereiche:

Zielsetzung der Parkraumkonzeption ist die
Festlegung des Angebots an Stellpldtzen auf ein
fiir die Lebensfahigkeit und die wirtschaftliche
Entwicklung der Altstadt angemessenes Mal.
Dies wird als qualifizierter Stellplatzbedarf be-
zeichnet.

Damit der qualifizierte Stellplatzbedarf fiir eine
funktionsgerechte Innenstadt durch Parkhaus-
neubauten nicht tberschritten wird, sind fur die
Altstadt und Teile der angrenzenden Innenstadt-
quartiere 1992 Beschrankungsbereiche eingefiihrt
und rdumlich abgegrenzt worden.

Unter den gegebenen gesellschaftlichen und
gesetzlichen Rahmenbedingungen liegt der als
qualifiziert anzusehende Stellplatzbedarf auf
offentlichen und privaten Flichen fir eine funk-
tionsgerechte Altstadt in der Summe in einer
Spanne von 4.000 bis 6.000 Stellpldtzen (mit/
ohne Mehrfachnutzung; in der Altstadt einschl.
Kunden- und Besucherparkpldtzen in unmittel-
barer Umgebung der Altstadt).

Besucher- und Kundengaragen:

Allgemein zugidngliche Garagen flr Kurzzeitpar-
ken, Besucher und Kunden der Altstadt und der
Umgebung werden auBerhalb des Altstadtkernes
angeboten. Zu diesem Zweck sollen zunachst die
Parkhduser ,Spitze” und ,Hansering” gebaut
werden (insgesamt ca. 1.500 Stellplatze, davon ca.
1.200 Kurzzeitparkplidtze). Danach ist zu priifen,
ob unter Beachtung der o.g. Grundsdtze der Bau
weiterer Parkhduser notwendig und sinnvoll ist.

Parkraumbewirtschaftung:

Bei Inbetriebnahme dieser Garagen soll in ihrem
Umfeld ein differenziertes Anwohnerparken mit
Ausweisung von Ladezonen fir Lieferanten und
einzelnen Stellplitzen fiir Behinderte, Handwer-
ker und Besucher eingerichtet werden in Verbin-
dung mit wirksamen Kontrollen. Auf diese Weise
soll ,wildes Parken” verhindert und die Akzep-
tanz der Garagen erhoht werden. Dabei sollen
die Gebiihren fiir oberirdisches Parken mog-
lichst nicht niedriger liegen als die Preise fir das
Garagenparken.

Die Stellplitze am Altstadtring werden in eine
Bewirtschaftung einbezogen. Diese funktioniert
bereits. Fiir Anwohner gibt es auch hier Sonder-
rechte.

Die Stellplitze in der Altstadt unterliegen keiner
Parkraumbewirtschaftung. [hr Nutzerkreis wird
mit der Einfahrgenehmigung fiir einen bestimm-
ten Sektor definiert. Bestehende Parkplitze in der
Altstadt im offentlichen  Verkehrsraum sollen
vorrangig erhalten bleiben.

Quartiersgaragen:

In der Altstadt werden z. Z. ca. 4.000 offentliche
und private Stellplatze fir alle Zwecke angebo-
ten. Es wird angestrebt, einige Garagen mit
Sammeleinstellpldtzen fiir Quartiere zu errich-
ten (sog. Quartiersgaragen), um vorhandene
und zuktinftig notwendige Stellpldtze konzen-
triert und stadtebaulich vertraglich unterzubrin-
gen.

Dies kann auf verschiedene Weise erfolgen:

— Die fiir ein Hochbauprojekt erforderlichen
notwendigen bzw. zuldssigen Garagenstell-
plitze konnen um weitere Stellplitze ergdnzt
werden, die der Quartiersnutzung dienen. Da
die auf diese Weise vergrolberte Garage nicht
mehr der Stellplatzbeschrinkungssatzung ent-
spricht, mufs zwischen Stadt und Bauherrn
vertraglich geregelt werden (stadtebaulicher
Vertrag), dals die zusdtzlichen Quartiersga-
ragen-Stellpldtze tatsachlich zweckentspre-
chend genutzt werden. Dies gilt um so mehr,
wenn dariiber hinaus diese zusitzlichen Stell-
platze von der Stadt finanziell gefordert wer-
den (s. unten). Zivilrechtlich und offentlich-
rechtlich (Baulasten) ist insbesondere zu
sichern, dal’ diese Stellplitze fiir die dauerhaf-
te Nutzung, d.h. nicht fir Kurzzeitparken zur
Verfiigung gestellt werden.

— Eigenstandige Garagenprojekte (in der Regel
Tiefgarage oder Kellergarage), die in einem
Blockinnenbereich errichtet werden. Inner-
halb der Altstadt stehen hierflir nur wenige
geeignete Flachen zur Verfiigung. Vorgeschla-
gen wurden hierfiir inshesondere die Standor-
te an der Gustav-Anlauf-Stralle (Bauliicke) und
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an der GroBBen Mairkerstrafe 11. Auch hierfir
gilt: Nutzung tiberwiegend nur fiir Dauerpar-
ker (Anwohner- und Gewerbetreibende).

Die Realisierbarkeit dieser Garagenprojekte ist
in erster Linie eine Finanzierungsfrage. Die
relativ hohen Investitionskosten der Tiefgara-
gen (Griindungsprobleme, stidtebauliche An-
forderungen) konnen durch die zu erwar-
tenden Mieteinnahmen bei Dauerparkplitzen
nicht gedeckt werden. Derartige Projekte sind
deshalb auf eine stidtische Finanzierungsfor-
derung angewiesen.

Entsprechend dem Ratsbeschlul® von 1996 soll
dies im Prinzip aus Stellplatz-Ablosemitteln
gewdhrleistet werden.

* Parkleitsystem:

Jeder Tiefgaragenstandort, der tiberwiegend Kun-
den- und Besucherfahrzeuge aufnehmen soll,
zieht zu bestimmten Tageszeiten sehr viel Park-
suchverkehr an, der schnell zu einer Uberlastung
des Ringes fihren kann. Dadurch wird die
Erreichbarkeit des Altstadtkerns fiir die Tiefgara-
gennutzer, aber auch fir Fulganger und Radfah-
rer wegen der erschwerten Ringiiberquerung
unnétig behindert. Die Einfiihrung eines dynami-
schen Parkleitsystems erhoht die Orientierung
bei Kfz-Fahrten und tragt zur Reduzierung des
Parksuchverkehrs bei. Der Altstadtring soll hier-
durch weitgehend entlastet werden, indem die
Verkehre moglichst direkt an die Garagenstan-
dorte herangefiihrt werden.
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5. FUSSGANGERVERKEHR

Die Verkehrskonzeption fiir die Altstadt soll in der
Summe aller EinzelmaBnahmen die Aufenthaltsqua-
litit fur die Fufgdnger entscheidend verbessern.
Zusitzlich zu diesen generellen fullgangerfreundli-
chen Effekten werden folgende weitere Mallnahmen
zugunsten der Fulganger fir erforderlich gehalten.

o Uberquerbarkeit des Altstadtringes:

Um die Uberquerbarkeit des Altstadtringes fiir
Fulginger (und Radfahrer) und den Zugang zu
Strallenbahnhaltestellen zu verbessern, werden
folgende Maltnahmen am Altstadtring ergriffen:

— bauliche Mallnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung des Kfz-Verkehrs an folgenden Stel-
len:

Geiststralle — GroBe Ulrichstralle

im Bereich Zugang zum Universititsplatz

Nordende und Siidende Joliot-Curie-Platz

zur Verbindung der Wege im Stadtpark mit

der Altstadt Querungsstellen im Bereich

Rathausstralle und Gustav-Anlauf-Stralie

e Querung Waisenhausring und R.-Breit-
scheid-Strale zwischen Waisenhausapo-
theke und Leipziger Turm (Zugang zu
zukinftiger Strallenbahn-Haltestelle)

e am Ausgang der Fuliginger-Unterfiihrung
An der Waisenhausmauer zur Uberquerung
des Waisenhausringes Richtung Kleine
Brauhausstralle (Zugang zu zukiinftiger
StraBenbahn-Haltestelle)

e zwischen Baugebiet Spitze und Hallmarkt
(ggf. mit neuer Lichtsignalanlage)

¢ Querung Robert-Franz-Ring an der

Klausbriicke

Bild 6: Einkaufsmeile Leipziger Strale, Querung des Altstadlt-

ringes

— Im Zuge der Umgestaltung folgender Plitze
werden die Belange von FuBgingern stirker
beriicksichtigt:

* Franckeplatz
e Glauchaer Platz
e Hallmarkt

— Im Zuge des Neubaus der Straflenbahnstrecke
Riebeckplatz — Neustadt und des Gebietes
»Spitze” sind fur FuBgdnger verbesserte Be-
dingungen zu schaffen.

Zugangsbedingungen zur Straenbahn an der
Haltestelle Marktplatz:

Bei der Umgestaltung des Marktes soll die An-
hebung der Wartebereiche zur Erleichterung des
Einstiegs (in Niederflurfahrzeuge) unter Bertick-
sichtigung der Belange der Behinderten und des
Stadtbildes untersucht werden.
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6. RADVERKEHR

Die Radverkehrskonzeption der Stadt Halle beinhal-
tet ein stadtteilverbindendes Netz von Radrouten.

Als Radrouten mit besonderer Prioritit werden
solche bezeichnet, die von der Altstadt in alle
wesentlichen Stadtgebiete fihren. Damit wird die
Altstadt zum Schnittpunkt der wichtigsten Radrouten
der Stadt. Diese sind umzusetzen (s. Radverkehrs-
konzeption der Stadt Halle).

¢ Fahrradverkehr und StralRenbahn:

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch
Radfahrer und Strallenbahn in den nicht sehr
breiten Geschaftsstrallen kann problematisch
sein. In diesem Fall missen in den parallel-
verlaufenden Nebenstralen voll funktionsfdhige
Befahrungsmaéglichkeiten fiir beiden Richtungen
gewabhrleistet werden. Dies sind:

— die Kleine Ulrichstrale
(ftir die Grolte UlrichstralRe)

— die Briderstrafse/Rathausstralse
(fiir die Grolse Steinstralte)

— die GrolRe MarkerstraRe
(fiir die Schmeerstrale)

In den GeschiftsstraBen soll der Radverkehr
zumindest auBBerhalb der Geschiftszeiten zuge-
lassen werden. Die generelle, ganztigige Er-
reichbarkeit der Geschiftsstralien bleibt iiber die
in die Geschiftsstralfen einmiindenden Stralien
fur den Radverkehr erhalten.

e Befahrbarkeit der Pflasterstrafien:

Die Anforderungen des ziigigen Radverkehrs im
Zuge der Fahrradrouten sollen mit den Belangen
der Denkmalpflege verbunden werden, indem
auf besonders ebene Pflasterung in den wichtig-
sten Routen Wert gelegt wird. Dies betrifft folgen-
de Stralen:

— Kleine Ulrichstralbe — Oleariusstralbe —
An der Moritzkirche

— Grolde KlausstraRe

— Grole Nikolaistralte — Neunhiuserstralle —
Briderstralbe — Kleine Steinstralie —
Rathausstralte

e EinbahnstraRen/Fahrradstraen:

Innerhalb der Altstadt ist in Einbahnstralen
wegen fehlender Breiten die Anlage von Radwe-
gen oder Radfahrstreifen in Gegenrichtung nicht
moglich (Ausnahme: Hallorenring bei Umbau).
Diese werden fiir Radfahrer in Gegenrichtung
nutzbar gemacht, indem die Beschilderung als
Einbahnstrale aufgehoben und der Einrichtungs-
verkehr fiir Kfz durch eine andere verkehrs-
rechtliche Anordnung herbeigefiihrt wird. Hier-
fir bieten sich folgende Moglichkeiten:

— Zeichen 267 (Verbot der Einfahrt) mit dem
Zusatz Radfahrer frei und Herstellung einer
unechten Einbahnstralle durch Verzicht auf
Zeichen 220/221 StVO (blaues Einbahnstralen-
schild). Wenn Griinde des Denkmalschutzes
nicht entgegenstehen, kénnen An-gebotsstrei-
fen markiert werden, und an Ein-mindungen
sind besondere Hinweisschilder anzubringen.
Dies ermoglicht die Herstellung einer weitge-
henden Durchlassigkeit des Alt-stadtkerns und
bietet die Moglichkeit, die Radfahrer von den
StraRenbahntrassen wegzuleiten.

— Fahrradstralien, in denen der zulidssige Kfz-
Verkehr durch entsprechende Zusatzbeschil-
derungen nur in einer Richtung fahren darf.

Als 1. Stufe werden diese Mallnahmen im Zuge
der in der Radverkehrskonzeption beschlosse-
nen Hauptfahrradrouten vorgenommen, d. h. in:

— Kleine Ulrichstralle — Oleariusstralée —

An der Moritzkirche
— Domstrale (siidl. Teil) — Grolke Klausstrafie
— Grolde Nikolaistralle — Neunhiuserstralie.
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In der 2. Stufe werden fiir alle iibrigen Einbahn-
stralen, die eine Mindestnutzbreite von 3,00 m
und gentigend Ausweichstellen fiir die Begeg-
nung mit Lkw aufweisen, Beschilderungsalterna-
tiven geschaffen, die Radverkehr in beide Rich-
tungen ermoglichen. Dabei sind gegebenenfalls
kostengtinstige Markierungen wie Furten und
Zufahrtsstreifen in Knotenpunkten und die Aus-
nahme von Abbiegegeboten vorzusehen. Wegen
des historischen Charakters der Altstadt sind
Markierungen auf ein Minimum zu beschranken.

Fahrradverkehr in FuRRgangerbereichen:

In Anlehnung an gute Erfahrungen aus anderen
Stadten werden auch einzelne vorhandene und
geplante Fulfigangerbereiche zeitlich differen-
ziert fir den Fahrradverkehr freigegeben:

— Grolte Mirkerstralle:
Nordteil: ganztitig

— Moritzkirchhof:
ganztatig

— Leipziger Stralle:
bedarf noch besonderer Prifung, eventuell
aulerhalb der Geschiftszeiten

- Marktplatz:
bedarf noch besonderer Prifung im Rahmen
des Wetthewerbes Marktplatz

Altstadtring:

Um die Erreichbarkeit des Altstadtkerns von den
umgebenden Stadtquartieren aus zu erleich-
tern, ist die Befahrbarkeit in Langsrichtung und
die Uberquerbarkeit des Altstadtrings fiir Rad-
verkehr wesentlich zu verbessern (vgl. Ab-
schnitt 5).

Fur die StrafSen des Altstadtringes, die bislang
keine Radverkehrsanlagen vorweisen, aber den-
noch vom Radverkehr benutzt werden, wird

teilweise die Anlage von Radfahrstreifen und
dort, wo der Platz dafiir nicht ausreicht, von
Angebotsstreifen (Suggestivstreifen) vorgesehen
(vgl. auch Radverkehrskonzeption):

Moritzburgring
zwischen Grolbe WallstralRe und GeiststralRe

Universitdtsring

Hansering

I

Waisenhausring
(zwischen Leipziger Turm und Unterfiihrung
Franckesche Stiftungen).

Die Angebotsstreifen konnen bei Bedarf von Kfz
tberfahren werden und bieten bei beengten
Verhiltnissen zumindest eine Teilseparations-
moglichkeit fiir den Radverkehr.

An Querungsstellen sind ggf. die Lichtsignalan-
lagen den Belangen des Radverkehrs anzupassen
(Vorlauf, eigene Signale, etc.) und ggf. bauliche
MaRnahmen zu treffen.

Abstellanlagen

Fahrradabstellanlagen im Altstadtkern sollten
nicht in Form von groBBeren zentralen, sondern
von dezentralen Anlagen in Kleingruppen oder
als Einzelstinder angeboten werden. Wenige
grollere Anlagen verliangern die Wege zu den
Zielen der Radfahrer und werden deshalb
weniger gut angenommen. Zur Schaffung eines
Systems von Abstellanlagen im Altstadtkern wird
zur Zeit ein eigenes Konzept erarbeitet (geson-
derter Beschluf folgt spiter).

Um die Errichtung von Fahrradabstellanlagen
beim Bau von offentlichen, aber auch privaten
Gebduden sicherzustellen, wird die geltende
Stellplatzsatzung noch um die entsprechenden
Passagen ergdnzt (Fahrradabstellsatzung).
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BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

* Altstadt: * Anlieger:

Die Altstadt ist der Teil des Stadtgebietes, welcher
durch die Straflen des Altstadtringes:

— Universitdtsring

— Hansering

— Waisenhausring

Moritzzwinger

Hallorenring

Robert-Franz-Ring

Moritzburgring

begrenzt wird.

Innenstadtgiirtel:

Der Innenstadtgtirtel ist der Teil des Stadtgebietes,
der die Altstadt umgibt. Er reicht nach ,auflen”
mindestens an folgende Grenzen:

Miihlweg

Ludwig-Wucherer-Stralle,

Magdeburger Stralle

Riebeckplatz

Ph.-Miiller-Stralle

Torstralse

Verlauf der Saale

Anwohner:

Anwohner sind nur diejenigen Personen, die in
dem in Betracht kommenden Gebiet tatsichlich
wohnen und dort amtlich gemeldet sind.

(VwV StVO zu §45, IX, 1. i.S.d. ruhenden Ver-
kehrs, siehe auch §45, 1b, Satz 2)

JAusnahmen auf Grund von Zusatzschildern:
Hdaufigste Ausnahme ist ,Anlieger frei” oder , An-
liegerverkehr frei”; es nimmt Fahrzeuge vom
Verkehrsverbot aus, deren Fiihrer ernsthaft ein
Anwesen oder Grundstlick innerhalb der gesperr-
ten StralSe — privat oder geschiftlich — aufsuchen
wollen (z. B. als Bewohner, Inhaber oder Bedien-
steter eines Geschiftes, oder einer Praxis, Be-
sucher eines Bewohners, Kunden eines Geschif-
tes, Hotelgast usw., aber auch zum Aufsuchen
eines aulerhalb der StraBe gelegenen — privaten
oder &ffentlichen — Parkplatzes, wenn der betref-
fende Fahrer dort berechtigt parken darf”.

(StVO §41, Nr. 6., Rd. Nr. 2)

Lieferverkehr:

.Kfz im Lieferverkehr (das Zusatzschild ,Liefer-
verkehr frei” berechtigt auch zur Anlieferung
oder Abholung von Gegenstinden, die einen
Transport mit dem Fahrzeug erfordern, durch pri-
vate Fahrzeuge, also nicht nur im gewerblichen
Lieferverkehr; ...”

(StVO §41 Z, 242, Rd. Nr. 3)




