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Einleitung

Ausgangssituation und Zielstellung

Die Halberstadter Innenstadt ist einerseits durch ein altstadttypisches
StraBennetz und andererseits durch Uberdimensionierte Verkehrsraume
charakterisiert, die Ursache fur eine raumlich-funktionale Trennung Alt-
stadt — Stadtzentrum sind. Weiterhin wird das Zentrum gepragt durch um-
fangreiche als FuBgangerzone eingerichtete Bereiche am Breiten Weg,
Fischmarkt, Holzmarkt und Hinter dem Richthause.

Auf dem Weg zur barrierefreien Kommune und vor dem Hintergrund des
demografischen Wandels und des Klimawandels will sich die Stadt zu-
kunftsfahig ausrichten. Das fur eine historische Innenstadt untypisch groB-
zUgige Platzangebot soll als Chance genutzt werden, Angebote fur eine
hoéhere Aufenthaltsqualitdt und Nutzungsvielfalt zu schaffen und MaBnah-
men zur Begegnung der Folgen des Klimawandels zu ergreifen. Die ver-
bliebene kleinteilige Altstadt mit zum Teil schmalen StraBen und Gassen ist
dabei konzeptionell mit dem dbrigen System in Einklang zu bringen.

Strategisches Ziel der Stadtentwicklung ist es, die zum Teil durch Uberdi-
mensionierte Verkehrsrdume zerklUftete Innenstadt neu zu ordnen und als
attraktive Stadtrdume neu zu gestalten.

Wesentliches Ziel des Verkehrskonzeptes ist es, Losungsvorschlage zu
folgenden Problembereichen zu erarbeiten:

»  Die Forderung des FuBganger- und Radverkehrs als gesundheits-
fordernde und energiesparende Verkehrsarten

»  Berlcksichtigung der Belange eines attraktiven OPNV-Angebotes
mit dem Ziel einer Ausweitung des OPNV bzw. eine Erhéhung seines
Anteils am Modal Split

»  Deutliche Reduzierung des motorisierten Durchgangsverkehrs durch
die Innenstadt, dabei Sicherung der Erreichbarkeit der einschlagigen
Ziele
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Einleitung

» Verlangsamung / Verstetigung des motorisierten Individualverkehrs
und damit Reduzierung von Larm- und Schadstoffbelastung in der
Innenstadt

»  Aufteilung der Fl&chen fur die unterschiedlichen Verkehrsteilnenmer
im Sinne einer modernen und nachhaltigen Mobilitat sowie eines
sparsamen Umganges mit den Ressourcen (Stadt der kurzen Wege)

»  Erhohung der Aufenthaltsqualitat und Nutzungsvielfalt in den 6ffent-
lichen Raumen

»  Verbesserung der Barrierefreiheit (Mobilitatseinschrankungen, Seh-
behinderungen, Horschadigungen, Sprachbarrieren)

»  Erhoéhung der Sicherheit und des Sicherheitsempfindens fur alle Ver-
kehrsteilnehmer

»  Optimierung des ruhenden Verkehrs und Vorschlag fur eine effizien-
te Parkraumbewirtschaftung als Instrument zur Erreichung der vorher
genannten Ziele

Mit Beschluss des Verkehrskonzepts sind die vorgeschlagenen Losungs-
vorschlage in anschlieBenden Planungen zu vertiefen und in der Regel
separat zu beschlieen.

Ergebnisse der Biirgerbeteiligung zur Bestandsanalyse

Die Erarbeitung des Verkehrskonzepts basiert auf einer engen Zusam-
menarbeit von Verwaltung, Fachplanern, Burgern und der Politik. Mit dem
Ziel einen moglichst breiten Konsens zu erzeugen und moglichst viele
Vorschlage und Anregungen zu berUcksichtigen wurde eine umfangreiche
Burgerbeteiligung zum Beginn des Projekts im Rahmen der Bestandsana-
lyse durchgefuhrt (siehe Abbildung 1.1).

Abbildung 1.1: Burgerbeteiligung im Zuge der Bestandsanalyse

12 Ingenieurbiiro Buschmann GmbH | VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Im groBen Ratssaal des Rathauses kamen am 18. Januar 2018 zahlreiche
Burgerinnen und Burger der Stadt Halberstadt zusammen, um innerhalb
von Gruppen Uber Defizite und Verbesserungsvorschlage zu diskutieren
und ihre Ortskenntnisse sowie Anregungen einzubringen. Etwa 120 Beitra-
ge wurden auf Karten im Laufe des Abends notiert und mit einem Fahn-
chen im Stadtplan verortet. Im Ergebnis konnten wertvolle Anregungen
und Vorschlage fur die weitere Erarbeitung des Verkehrskonzeptes und
der darin zu erstellenden MaBnahmen gewonnen werden. Die Auswertung
der Burgerbeteiligung ist im Anhang 1 hinterlegt. Haufig genannte Aussa-
gen sind nachfolgend aufgefthrt:

»

In der Innenstadt mangelt es an Aufenthaltsqualitat. So fehlen bei-
spielsweise Spielplatze oder Sitzgelegenheiten.

Fehlende und abrupt endende Radverkehrsanlagen behindern und
gefahrden Radfahrer.

Im Allgemeinen wird eine fehlende Unterstutzung des Radverkehrs
durch die Stadt bemangelt.

Durch die breite Querschnittsgestaltung des Hohen Wegs, der Kuh-
linger StraBe und der Heinrich-Julius-StraBe wird die Geschwindig-
keit des Kfz-Verkehrs als zu hoch empfunden.

Die StraBe Westendorf wird als zu schmal fur Tempo 50 empfunden.
Durch diese Geschwindigkeitsregelung kommt es zu Larmbelastung
und schwierigen Ein- und Ausparkvorgéangen.

Die Ampelschaltung fur Kfz-Fahrer besonders an den Knotenpunk-
ten des Stadtrings wird kritisiert. Es werden lange Wartezeiten emp-
funden.

Der Hohe Weg wird von FuBgangern als schwer Uberquerbar wahr-
genommen.

Die Kfz-Verkehrsmengen innerhalb des Stadtrings werden als zu
hoch empfunden.

Parkende Reisebusse im Zentrum werden als stérend fur das Stadt-
bild empfunden.

Erganzend zur Bestandsaufnahme erfolgte eine detaillierte gutachterliche
verkehrliche Analyse. Die Rahmenbedingungen sowie das bestehende
Angebot fur folgende Verkehrsarten wurden detailliert erfasst.

4
»
4
»

FlieBender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
Offentlicher Personennahverkehr
Radverkehr



1.3

1.3.1

1.3.2

Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

»  FuBverkehr

Die Ergebnisse dieser Bestandsanalysen und -bewertungen sind in Kapi-
tel 3 nachzulesen.

Vorliegende Rahmendokumente sowie Voruntersuchungen
und ihre verkehrliche Relevanz

Landesentwicklungsplan (2010)

GemaR des aktuellen Entwicklungsplans des Landes Sachsen-Anhalt ist
die Stadt Halberstadt neben der Hansestadt Stendal als Mittelzentrum mit
Teilfunktionen eines Oberzentrums definiert. Halberstadt Gbernimmt somit
aufgrund der Lage im raumlichen Siedlungsgefuge Sachsen-Anhalts und
aufgrund von Defiziten in der Erreichbarkeit eines Oberzentrums fur die
Bevélkerung Teilfunktionen eines Oberzentrums. Fur die Bewohner der
Regionen Harz, nérdliches Harzvorland und Teile der Magdeburger Borde
sollen somit einzelne Funktionen eines Oberzentrums in Halberstadt vor-
gehalten werden. Dies betrifft u. a. Standorte von Hochschulen, obersten
und oberen Landesbehérden, Theater und Museen, Musikschulen, Sport-
stadien und -hallen, ein ausgewogenes Netz von Einkaufszentren, Waren-
hausern und Fachgeschaften. Die Lage Halberstadts ist gepragt vom
Ubergang eines Vorbehaltsgebiets mit starker landwirtschaftlicher Pragung
im Norden hin zu einem Gebiet im Suden mit einer wichtigen Funktion far
Tourismus und Erholung sowie 6kologisch wertvollen Flachen. Dement-
sprechend ist auch die Funktion der Halberstadter Innenstadt als Zentrum
fur Verwaltung, Bildung, Handel und Tourismus zu verstehen.

Regionaler Entwicklungsplan fiir die Planungsregion Harz (2009)

Folgende fUr das innerstadtische Verkehrskonzept relevante verkehrliche
Ziele sind im regionalen Entwicklungsplan fur die Planungsregion Harz
(2009) verankert:

» Vorrangstandort fur Forschung und Bildung: Hochschule Harz mit
Standorten in Wernigerode und Halberstadt

»  Vorrangstandort fur Kultur und Denkmalpflege: Halberstadt mit histo-
rischer Altstadt, Dom und Kirchen

»  Weiterentwicklung des Stadtetourismus in Halberstadt und Verknlp-
fung der kulturellen Angebote
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Der StraBBenbahnbetrieb in Halberstadt als Teil des innerstadtischen
OPNV-Systems soll in angemessenem Umfang erhalten bleiben.
Das Netz der landes- und regionalbedeutsamen Stra3en ist durch
den Neubau der Ortsumfahrung B 79 Halberstadt-Harsleben und
der B 81 Halberstadt in autobahnahnlichem Zustand zu erganzen.

Verkehrsentwicklungsplan 2002, Aktualisierung der
Verkehrsprognosen und StraBennetzkonzeption

Die 2002 geplante Ausbaukonzeption des StraBennetzes im Bereich der
Stadt Halberstadt beinhaltete folgende fur das innerstadtische Verkehrs-
konzept wesentliche Elemente:

»

»

»

SofortmaBnahme:

»

Neubau des Brickenbauwerkes im Zuge der Magdeburger
StraBe und Umbau der Anschlussknoten (fertiggestellt)

»  Einrichtung einer EinbahnstraBe im Bereich der BakenstraBBe
zur Entlastung vom Schleichverkehr' (Umsetzung bisher nicht
erfolgt)

kurzfristig:

» weiterer Ausbau des Stadtringes im Bereich Am Burchardian-
ger / Réderhofer StraBe / Sargstedter Weg mit Abhangung der
Braunschweiger StraB3e in Richtung Altstadt (Umsetzung bisher
nicht erfolgt, Prézisierung in der MaBnahmenentwicklung)

»  Ausbau des nordlichen Abschnittes zum Stadtring mit Neubau
der Verbindung BleichstraBBe / HuystraBe zur weiteren Entlas-
tung der Alt- und Innenstadt (Umsetzung bisher nicht erfolgt)

mittelfristig:

»  Bau der B 6neu? von Bad Harzburg, stdlich Halberstadt, bis
zum Anschluss an die BAB 14 (Umsetzung erfolgt)

»  weitere verkehrsreduzierende MaBnahmen in der Innenstadt /

Altstadt mit Umgestaltung des Eingangsknotens von Westen
(Am Burcharditor) in die Altstadt und Ruckbau des Hohen We-
ges mit groBflachig angelegten FuBgangertberquerungen
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zwischen Altstadt und Zentrum (Umsetzung bisher nicht er-
folgt, Prazisierung in der MaBnahmenentwicklung)

»  Bau einer dstlichen Ortsumgehung von der B 81 mit teilweiser
Fuhrung Uber die Osttangente bis zu B 79 (mit abgeanderter
Planungsgrundlage derzeit in Bau)

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Halberstadt 2025

Das 2013 aufgestellte integrierte Stadtentwicklungskonzept der Stadt Hal-
berstadt beinhaltet fur den Teilbereich Verkehr in Bezug auf die Innenstadt
folgende maBgebende Entwicklungsziele:

Verkehrsentlastung, -beruhigung und -lenkung in der Innenstadt
Qualifizierung des Innenstadtringes

»  Starkung der StraBenbahn durch prioritare Entwicklungsachsen ent-
lang der Trassen

»  Optimierte Verkehrslenkung von Reisebussen und Touristen
Starkung einer nachhaltigen Mobilitat durch attraktive OPNV-
Angebote, Fahrradfreundlichkeit und kurze Wege

»  Berlcksichtigung barrierearmer Grundsatze

Im Sinne dieser Ziele wird u. a. als PilotmaBnahme eine Umgestaltung des
Hohen Wegs vorgeschlagen, der eine Verringerung der Verkehrsraumaus-
dehnung durch Reduzierung der Fahrspuren, einen Verzicht auf Ampeln
und Anordnung von Zebrastreifen, Verkehrsberuhigung mit Tempo-30-
Zone und Herstellung einer gemeinsamen Fahrbahn fur Fahrrad- und Au-
toverkehr beinhaltet. Bei Erfolg dieser MaBnahme sollte die Maglichkeit zur
Ausweitung dieser Losung auf die Kuhlinger StraBe und den oberen Teil
der Heinrich-Julius-StraBe gepruft werden.

Neben den MaBnahmen des integrierten Verkehrskonzepts Halberstadt-
Innenstadt sollen in einem Parkraumkonzept die Handlungsbedarfe zur
Optimierung des Stellplatzangebotes und der Parkraumbewirtschaftung in
der Kernstadt mit besonderem Fokus auf die Innenstadt und die dort vor-
handenen Stellplatzbedarfe fUr Anwohner konkretisieren. Es werden wei-
terhin ein Monitoring und Fortschreibung der Parkraumbewirtschaftung in
der Innenstadt sowie die Prufung und Erganzung eines Parkleitsystems
vorgeschlagen.

In Bezug auf die angestrebte Starkung des Radverkehrs sind vor allem die
Hauptverkehrs- und SammelstraBen durch geeignete MaBnahmen (v. a.
StraBenmarkierungen und Beschilderung) fur den Radverkehr zu qualifizie-
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ren. Auf dem Grunring soll eine durchgangige FuB- und Radwegeverbin-
dung geschaffen werden. Eine Imagekampagne soll den Radverkehr in
der Stadt Halberstadt starker im Bewusstsein der Burger verankern. Wei-
terhin sind die Sicherung und der Ausbau der Angebote des offentlichen
Nahverkehrs von Bedeutung. Neben der Schaffung barrierefreier Zugange
zum OPNV ist die bessere Verknlpfung von Verkehrstragem
und -anbietern (Verkehrsverbund Stadt-Umland) eine wichtige TeilmaB-
nahme.
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Lage und Anbindung

Halberstadt als groBte Stadt des Landkreises Harz sowie ebenfalls Sitz der
Kreisverwaltung befindet sich im westlichen Teil von Sachsen-Anhalt in der
Nahe zur Landesgrenze zu Niedersachen (vgl. Abbildung 2.1). Im nordli-
chen Harzvorland gelegen wird die Stadt auch als ,Tor zum Harz" be-
zeichnet. lhre Entfernung zur Landeshauptstadt Magdeburg betragt etwa
50 Kilometer. Auch die niederséchsische Landeshauptstadt Hannover
sowie die sachsische GroBstadt Leipzig befinden sich nur ca.
100 Kilometer entfernt.

Die Anbindung Halberstadts an diese sowie weitere Uberregionale Ziele ist
trotz der Lage abseits der Bundesautobahnen als gut zu bezeichnen.
Grund hierfur ist u. a. das Aufeinandertreffen der BundesstraBen B 79 und
B 81 im Stadtgebiet. Die FUhrung der BundesstraBBen Uber den Innenstadt-
ring belastet diesen einerseits mit regionalem bzw. Uberregionalem
Durchgangsverkehr besonders auf der Relation Magdeburg-Wernigerode
und impliziert andererseits folgende Erreichbarkeiten:

» BundesstraBe B 79:
» In/aus Richtung Braunschweig (Anschluss an A 36)
» In/aus Richtung Quedlinburg (Anschluss an A 36)

» BundesstraBe B 81:
» In/aus Richtung Magdeburg (Anschluss an A 14)
» In/aus Richtung Nordhausen (Richtung A 38)
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Abbildung 2.1: Raumliche Lage Halberstadts?®

Halberstadt stellt ebenso im Bahnverkehr einen Knotenpunkt regionaler
Strecken dar und besitzt u. a. Direktverbindungen nach Magdeburg, Hal-
le (Saale) und Goslar sowie zu weiteren Orten der Harzregion. Die nachst-
gelegenen Zugange zum Fernverkehr der Bahn befinden sich in
Magdeburg, Halle, Leipzig, Braunschweig sowie Hannover. Der Haupt-
bahnhof Halberstadt befindet sich etwa 1,6 Kilometer (ca. 20 Minuten
FuBweg) 6stlich vom Zentrum der Innenstadt entfernt. Diese Entfernung
wird durch das an Werktagen viertelstindliche Fahrplanangebot der Stra-
Benbahnlinien 1 und 2 Uberbrtckt, fUr das ein separater Fahrschein erwor-
ben werden muss. Zu FuB und mit dem Rad ist der Hauptbahnhof von der
Innenstadt eher aufwandig zu erreichen.

Landesamt fur Vermessung und Geoinformation Sachsen-Anhalt:

https://www.lvermgeo.sachsen-anhalt.de/de/startseite_viewer.html, abgerufen am
26.02.2018
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In Halberstadt existieren keine Haltestellen fur den Fernbusverkehr. Fern-
busse sind ab Quedlinburg und Blankenburg (Harz) erreichbar. Die fur
Halberstadt nachstgelegenen GroBflughéafen liegen in Hannover, Leipzig /
Halle und Berlin.

Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes erfolgte in Absprache mit
dem Auftraggeber. Bestandteil der zu untersuchenden Flache ist der In-
nenstadtbereich von Halberstadt als Kernuntersuchungsgebiet, dargelegt
in Abbildung 2.2.

a8
.

FBE W) f N
AVichiige Verkdidpiu gsstellen:.
\ zum weiteren-Steigigebiet

Abbildung 2.2: Abgrenzung Untersuchungsgebiet*

Dieses etwa 1,6 Quadratkilometer groBe Areal wird durch folgende Stra-
Benzuge begrenzt:

»  HuystraBBe sowie BleichstraBe im Norden
» SchutzenstraBe sowie Schwanebecker Strafle im Osten

4 [DOP /03/2015] © LVermGeo LSA (www.lvermgeo.sachsen-
anhalt.de) / A18/1-2006/2010
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»  Walther-Rathenau-StraB3e sowie StraBe der Opfer des Faschismus im
Siden
»  SternstraBBe, Am Burchardianger sowie Réderhofer StraBe im Westen

DarUber hinaus werden die VerknUpfungsstellen zur Herstellung der ge-
samtstadtischen Verkehrsbeziehungen entlang des Innenstadtrings be-
trachtet.

Raum- und Bevolkerungsstruktur

Die Stadt Halberstadt ist mit ca. 40.300 Einwohner® die einwohnerstarkste
Stadt des Landkreises Harz. Neben der Kernstadt verteilen sich die Ein-
wohner auf die Ortsteile Aspenstedt (ca. 480 EW), Athenstedt (ca. 350
EW), Emersleben (ca. 650 EW), Klein Quenstedt (ca. 630 EW), Langen-
stein (ca. 1.850 EW), Sargstedt (ca. 660 EW) und Schachdorf Strébeck
(ca. 1.060 EW). Im zu untersuchenden Innenstadtbereich leben etwa 8.500
Bewohner. Diese verteilen sich auf die einzelnen Verkehrsbezirke wie folgt:

Verkehrsbezirk 01.1: 719 EW
Verkehrsbezirk 01.2: 772 EW
Verkehrsbezirk 01.3: 400 EW
Verkehrsbezirk 02.1: 663 EW
Verkehrsbezirk 02.2: 623 EW
Verkehrsbezirk 02.3: 610 EW

Verkehrsbezirk 02.4: 1.294 EW
Verkehrsbezirk 02.5: 1.491 EW
Verkehrsbezirk 03.1: 993 EW
Verkehrsbezirk 03.2: 366 EW
Verkehrsbezirk 03.3;: 404 EW

v Vv Vv Vv Vv Vv
v Vv Vv v Vv

Am dichtesten besiedelt ist dabei das Areal zwischen Johannesbrunnen
und GeorgenstraBe (Verkehrsbezirk 02.5) mit etwa 13.000 Einwohner pro
Quadratkilometer, gefolgt von den Geschosswohnungsbauten um die
Clara-Zetkin-StraBe (Verkehrsbezirk 02.4) mit einer Dichte von 7.900 Per-
sonen pro Quadratkilometer. Abbildung 2.3 verdeutlicht die Verteilung der
Bevdlkerung innerhalb des Innenstadtbereichs mit Hilfe der Darstellung
der Bevolkerungsdichte je Verkehrsbezirk.
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Bevélkerungsdichte
03.2 je Verkehrsbezirk
in EW/km?
[1 0-2.500
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Abbildung 2.3: Bevdlkerungsdichte in der Innenstadt

Die Bevodlkerungsentwicklung der letzten Jahre verlief Uberwiegend rtck-
laufig. Durch Eingemeindungen konnte der rtcklaufigen Bevolkerungsent-
wicklung jeweils kurzzeitig entgegengewirkt werden, jedoch setzte die
Abnahme der Einwohnerzahlen stets wieder ein.

Die Halberstadter Innenstadt besitzt durch die ehemaligen Wallanlagen
einen umgebenden Grunzug, der im Osten und Suden durch den Stadt-
ring und im Norden durch die im Harz entspringende Holtemme begrenzt
wird. Als natUrliche Barriere trennt der Fluss den Bereich nérdlich der Hol-
temme von der historischen Altstadt, in dem sich neben Wohnungsneu-
bauten auch kulturelle und freizeitfunktionelle Angebote wie die
Zuckerfabrik befinden. Innerhalb des Grunzugs der ehemaligen Wallanla-
gen befindet sich die historische Innenstadt Halberstadts, welche sich
strukturell in zwei Teilrdume gliedern I&sst.

Das dstliche Gebiet um den Holz- und Fischmarkt sowie der FuBganger-
bereich Breiter Weg fungiert vordergrindig als Einzelhandels- und Dienst-
leistungszentrum. Zudem befindet sich ein Teil der Stadtverwaltung
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(Rathaus) in diesem Bereich. Das Gebiet umfasst ebenso eine Uberwie-
gend durch Zeilenbauweise gepragten flachenintensiven Geschosswohn-
bebauung der Nachkriegszeit mit entsprechender durchgehender
Begrunung der Zwischenraume. In unmittelbarer Nahe zur Holtemme liegt
der weitrdumige Komplex des Klinikums Halberstadt mit einer Kapazitat
von etwa 450 Betten.

Westlich der Heinrich-dulius-StraBe bzw. des Hohen Wegs schliefit sich
der durch verwinkelte und enge Gassen gepréagte Teilraum der histori-
schen Altstadt rund um den Domplatz mit Dom, Liebfrauenkirche und dem
Petershof an. Dieser ist gekennzeichnet von kulturellen und touristischen
Angeboten. Die mittelalterlich gepragte Baustruktur wird neben der Wohn-
nutzung u. a. auch durch das Hotel- und Gastgewerbe, durch Verwal-
tungsstandorte und als Bildungszentrum (Hochschule Harz) genutzt.

Die bedeutenden Ziele innerhalb der Innenstadt sind in Abbildung 2.4 zu-
sammenfassend dargestellt. Eine vergréBerte Darstellung befindet sich im
Anhang 2.

Legende

Kinder- und Bildungseinrichtungen

@ Kindertagesstétte
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Abbildung 2.4: Bedeutende Ziele der Halberstadter Innenstadt
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Die Halberstadter Innenstadt besitzt als Verwaltungsstandort mit Uberregi-
onaler Bedeutung und dem Sitz der Stadtverwaltung am Domplatz zu be-
rucksichtigen ein hohes Potenzial fur Arbeitskrafte. Weitere Ziele mit einem
hohen Besucherpotenzial sind die gréBeren Einkaufsmdglichkeiten der
Rathauspassage und des Kauflands an der Braunschweiger StraBBe. Die
Innenstadt ist gepragt durch Unternehmen des Einzelhandels.

In der Halberstadter Innenstadt befindet sich das Gymnasium Martineum °
sowie die Sekundarschulen Am Gropertor ” und Walter Gemm?®. Des Weite-
ren besteht in Halberstadt die Moglichkeit eines Studiums an der Hoch-
schule Harz, deren Campus sich am Domplatz befindet.
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Strukturprognose 2030

Wie bereits im Integrierten Stadtentwicklungskonzept Halberstadt 2025
beschrieben, wird auch in der Zukunft von einer rucklaufigen Bevolke-
rungsentwicklung der Stadt ausgegangen.

03.2| Einwohnerentwicklung
2016 bis 2030
[] 0.0bis-2.5%
-2.5 bis -5.0 %
-5.0 bis -10.0 %
-10.0 bis -20.0 %
-20.0 bis -30.0 %
< -30.0 bis -40.0 %
\ B >-40%

BEO0OC

e
eal)

Abbildung 2.5: Einwohnerentwicklung 2016-2030

Im Innenstadtbereich am starksten betroffen ist das Gebiet um den Lin-
denweg (Verkehrsbezirk 02.1), fur welches eine Bevolkerungsabnahme
von 2016 zu 2030 um 41 Prozent prognostiziert wird. Im zentralen Bereich
der Innenstadt (Verkehrsbezirke 01.2 & 01.3 & 02.5) mit seiner Nutzungs-
durchmischung hingegen liegen die Werte lediglich zwischen -1,8 bis -3,5
Prozent.

Wie zahlreiche andere Kommunen in Deutschland hat auch Halberstadt
zukunftig mit den Herausforderungen des bundesweiten Trends des de-
mographischen Wandels und in Konsequenz mit einer alternden Bevolke-
rung umzugehen (siehe Abbildung 2.6). Dies wird sich einerseits
hinsichtlich hoher Anspriche an Barrierefreiheit und Nahmobilitat auBern.
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Auch die Bedeutung des Radverkehrs kann sich fur diese Bevdlkerungs-
schichten durch die ,Elektrisierung des Radelns® verandern. Weiterhin
werden zudem ein hoher Pkw-Besitz und die Nutzung des Kfz von Bedeu-
tung bleiben. Das integrierte Verkehrskonzept wird im Hinblick darauf
MaBnahmen berucksichtigen, welche auf die spezifischen Mobilitatsbe-
durfnisse einer alternden Gesellschaft eingehen.

%%

60.0

50.0

400

300

200

100

|

-20,0

-30,0

40,0 Jahre
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Abbildung 2.6: prozentuale Anderung der Altersstruktur von 2012 auf 2030°
9 Bertelsmann Stiftung: Demographiebericht Halberstadt,

htips://www.wegweiser-kommune.de/kommunale-
berichte/demographiebericht/halberstadt.pdf, abgerufen am 18.10.2018
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3 Bestandsanalyse und -bewertung

3.1 Kfz-Verkehr und StraBennetz

3.1.1 Struktur und Klassierung des StraBennetzes

Ein verkleinerter Ausschnitt aus der Analyse der Verkehrsorganisation des
innerstadtischen StraBennetzes ist in folgender Abbildung dargestellt. Das
Original der Kfz-Analysekarte befindet sich im Anhang 3.1.

Legende _ Verkehrszonen
] Tempo 30-Zone
Verkehrsregelungen . [ Verkehrsheruhigter Bereich
f LSA-Knotenpunkt aa-rc;.; -y [ FuBgéngerzone
H’Wfﬂh”‘ﬂg : fl g 9! StraBenkategorisierung
sieor  EinbahnstraBe 'DE’DEI’ Bund
o I Bundesstrale

Abbildung 3.1: Ausschnitt Kfz-Analysekarte'®

Die Halberstadter Innenstadt ist von einem StraBenring umschlossen, der
durchgehend in beiden Richtungen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit

10 Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 3.1
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von 50 km/h befahrbar ist. Auf der stdlichen Ringhalfte berthren die Bun-
desstraBen 79 und 81 die zentrale Innenstadt. Den westlichen Teil des
Stadtrings stellt die LandesstraBBe 83 mit der Verbindung von/nach Dingel-
stedt dar. Somit befinden sich etwa zwei Drittel des Stadtrings nicht in
Baulasttragerschaft der Stadt Halberstadt. Vorgesehene Anderungen an
diesen StraBen bzw. betreffenden Knotenpunkten bedurfen der Abstim-
mung mit den verantwortlichen Behdrden und unterliegen veranderter
Rahmenbedingungen. Die StraBenzige Huy-, Bleich- und Schutzenstral3e
bilden den nordlichen und 6stlichen Abschnitt des Stadtrings und befinden
sich dagegen in Baulasttragerschaft der Stadt Halberstadt.

Ausgehend vom Stadtring verlaufen in radialer Form folgende StraBenztge
zum Zentrum der Innenstadt (und vereinigen sich auf dem Hohen Weg):

Braunschweiger StraBe / Voigtei / Johannesbrunnen
GroperstraBBe

AntoniusstraBBe / Gerberstra3e

Kuhlinger StraBe

Heinrich-Jdulius-Strale

Westendorf / Schmiedestralle

v v v v Vv Vv

Diese StraBenzuge lassen sich im Wesentlichen als SammelstraBe charak-
terisieren, die einen maBgeblichen Teil der Kfz-Quell- und -Zielverkehre mit
Bezug auf die Innenstadt bundeln sollen. Der Hohe Weg stellt in diesem
System die wichtigste innerstadtische Achse dar, die die radialen Sam-
melstraBen miteinander verbindet. Im Regelfall sind diese SammelstraBen
mit Tempo 50 befahrbar; wobei die GroperstraBe, Braunschweiger Strale,
Voigtei und Johannesbrunnen aufgrund der dicht angebauten straBBen-
raumlichen Situation derzeit mit Tempo 30 beschildert sind. Mit Ausnahme
der GerberstraBe, AntoniusstraBe, SchmiedestraBe und Westendorf ver-
kehrt in all diesen StraBenzigen des SammelstraBennetzes die Halber-
stadter StraBenbahn, die Zwangspunkte durch die Gleislage und lichte
Breiten setzt.

Das nachgeordnete Netz dient vorrangig ErschlieBungszwecken und ist
fast' durchgehend als Tempo-30-Zone oder als verkehrsberuhigter Be-
reich gestaltet. Die FuBgangerzone der Innenstadt mit einer Vielzahl an
Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten befindet sich auf dem Breiten Weg
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und im Umkreis des Fischmarkts. Kurze StraBenabschnitte, die als FuB-
gangerzone fur den Kfz-Verkehr gesperrt sind, stellen der Lichtengraben
und die Verbindung Hoher Weg — Am Kulk dar.

EinbahnstraBenstraBenregelungen finden sich in der Halberstadter Innen-
stadt hauptsachlich im Netz der ErschlieBungsstraBen. So sind einige
StraBBen in den Wohngebieten aufgrund der zur Verfugung stehenden Brei-
te durch dichte Bebauung'® oder durch ruhenden Verkehr™ nur in einer
Richtung durch den Kfz-Verkehr befahrbar. Mit Ausnahme der Groper- und
HospitalstraBe im Bereich der BleichstraBe, die durch die eingleisige Fuh-
rung der StraBenbahn auf der GroperstraBe einen EinbahnstraBenbetrieb
erfordern, ist das hoherwertige Netz (Sammel- und HauptverkehrsstraBen)
durchgangig und unterbrechungsfrei fUr den Kfz-Verkehr befahrbar.

Gegenwartige Verkehrsmengen und Verkehrsqualititen

Folgende Zahlungen stellen die wesentlichen Eingangs- und Vergleichsda-
ten fur den Analysefall 2017 des stédtischen Verkehrsmodells dar:

»  Automatische Verkehrszahldaten des stadtischen Verkehrsrechners
vom 22.-24.08.2017
»  Automatische Z&hlung des innerstadtischen Verkehrsmengen und
des Durchgangsverkehrs Uber Kennzeichenerfassung vom
14.09.2017
»  Manuelle Zahlung der Verkehrsbeziehungen vom 14.09.2017 an den
Knotenpunkten (vor der Durchfuhrung der StraBenbaumaBnahme im
Bereich der Magdeburger Strae 2017/2018)
»  Schwanebecker Str. / Kuhlinger Str. / Quedlinburger Str.
»  Schwanebecker Str. / Schutzenstr. / Magdeburger Str. / Am
Breiten Tor
»  Manuelle Zahlung der Verkehrsbeziehungen zur Spitzenstunde am
05.09.2018 an den Knotenpunkten™
»  Kuhlinger Str. / Heinrich-Julius-Str.
»  Rdderhofer Str. / Wolfsburger Str. / Huylandstr. / Huystr.
»  Groperstr. / Huystr. / Bleichstr. / Hospitalstr.
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Ein verkleinerter Ausschnitt aus der Kfz-Verkehrsmengenkarte des inner-
stadtischen StraBennetzes ist in Abbildung 3.2 dargestellt. Das Original
befindet sich im Anhang 3.2.

Entlang des Innenstadtrings stellt sich die Kfz-Verkehrsbelastung sehr
unterschiedlich dar. Die hdchsten Werte im Untersuchungsgebiet liegen im
Verflechtungsbereich der B 81 / B 79 (Schwanebecker StraBe) und auf der
SternstraBe (B 79) mit einem durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehr an
Werktagen (DTV.) von etwa 13.000-14.000 Kfz pro Tag. Trotz der hohen
Belastung stellen diese Werte nicht die Kapazitatsgrenze fur einen einspu-
rigen StraBenquerschnitt dar — vielmehr wird die Kapazitat des Stadtrings
von den einzelnen Knotenpunkten mit vergleichsweise starken querenden
und abbiegenden Verkehren (Kfz-Verkehr und StraBenbahn) sowie lange-
ren Raumzeiten an den gréBeren Knotenpunkten begrenzt.
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““Legende

- Verkehrsmengen (werktags)
: i [ > 10.000 Kfz/24h
Ll =A== ] . 7,000 - 10.000 Kfz/24h
b > 4.000 - 7.000 Kfz/24h

Abbildung 3.2: Ausschnitt Kfz-Verkehrsmengen im StraBennetz'®

Auf den restlichen Abschnitten des als BundesstraBe klassifizierten sudli-
chen Stadtrings befindet sich die tagliche Kfz-Verkehrsbelastung meist
unter 10.000 Kfz/24h. Besonders an der Verkehrsbelastung der Walther-
Rathenau-StraBe ist eine starke Orientierung der Verkehre auf das Halber-
stadter Zentrum zu erkennen. Hier sind die zum Zentrum fUhrenden Sam-
melstraBen'® und die ,Umfahrungsstrecke” Walther-Rathenau-StraBe mit
bis zu 7.000 Kfz/24h etwa gleich belastet.

Auf den nicht als BundesstraBe klassifizierten nordlichen Abschnitten des
Innenstadtrings liegt die tagliche Verkehrsbelastung mit einem DTV, zwi-
schen 6.000 Kfz/24h und 9.000 Kfz/24h. In vielen Abschnitten des noérdli-
chen Innenstadtrings sind nach einer Optimierung der Knotenpunkte und
der StraBenraume Potenziale fur eine weitere Bundelung der Kfz-Verkehre
vorhanden.

'® Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 3.2
16 Kuhlinger StraBe und Heinrich-Julius-StraBe
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Am sudlichen Ende der SchutzenstraBBe in Hohe des Knotenpunkts mit der
B 81 und der StraBe Am Breiten Tor wird nach der manuellen Zahlung im
September 2017 eine Kfz-Verkehrsbelastung von bis zu 13.000 Kfz/24h
erreicht, der mit einem groBzlgigen Ausbau der SchiutzenstraBBe in diesem
Bereich Rechnung getragen wird. Nach Norden hin nehmen die taglichen
Kfz-Verkehrsbelastungen jedoch ab. So sind der weitere Verlauf der
SchutzenstraBe und die BleichstraBe mit jeweils 6.000-7.000 Kfz/24h be-
lastet. Eine hdhere Belastung durch Bundelung der Kfz-Verkehre ist in die-
sem Abschnitt aus Grinden der Leistungsfahigkeit als unkritisch zu
bewerten. Am Knotenpunktbereich in Hohe des Siechenhofs liegt die
werktagliche Kfz-Verkehrsbelastung durch die einmindende Gréper- und
HospitalstraBe mit ca. 8.000 Kfz/24h etwas hoher. Eine detaillierte Analyse
der Kfz-Leistungsfahigkeit erfolgt im Zuge der MaBnahmenentwicklung
(vgl. Abschnitt 6.1.7). Auch auf den LandesstraBen Rdderhofer Strae und
Am Burchardianger betragt die tégliche Kfz-Verkehrsbelastung 7.000-
8.000 Kfz/24h. Aufgrund der fehlenden Linksabbiegestreifen und der Ver-
kehrsbelastung des Sargstedter Wegs auf einem ahnlichen Niveau in H6-
he von ca. 7.500 Kfz/24h ist am Knotenpunkt Réderhofer StraBe / Am
Burchardianger / Sargstedter ohne Veradnderung dieses Kreuzungsbe-
reichs eine weitere Bundelung der Kfz-Verkehre auf dem westlichen Stadt-
ring nicht umzusetzen. Es besteht bereits eine Planung zum Umbau des
Knotenpunktes, welche sich in der Planfeststellung befindet. Gegen diese
wurde allerdings eine Klage gerichtet, sodass vor den nachsten Schritten
gegenwartig der Ausgang der Verhandlungen abgewartet werden muss.

Die meisten SammelstraBen innerhalb des Stadtrings mit taglichen Ver-
kehrsstarken von 4.000-8.000 Kfz/24h'" lassen sich im Kontext ihrer Lage
unmittelbar innerhalb des historischen Zentrums und der teils sehr nah
anstehenden historischen Bebauung als stark belastet einschatzen. Dies
betrifft weniger die Antonius- und GroperstraBe, deren Ausbauzustand und
taglichen Verkehrsbelastung mit der umliegenden Nutzung im Wesentli-
chen vereinbar ist. Im Falle der dicht und wertvoll angebauten StraBenzige
Johannesbrunnen — Voigtei und Westendorf fuhren tagliche Kfz-Verkehre
von bis zu 5.500 Kfz/24h in Spitzenzeiten zu einer Uberpragung durch den
Kfz-Verkehr, die fur L&rm- und Schadstoffprobleme sorgt und angrenzen-
de Nutzungen beeintrachtigt. So fallen die angrenzenden Gehwege auf
dem Westendorf aufgrund des noch zur Verfligung stehenden Platzes sehr
schmal aus und auf dem StraBenzug Johannesbrunnen — Voigtei knnen
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die Potenziale dieses stadtebaulich wertvollen StraBenzugs durch eine
verminderte Aufenthaltsqualitat nicht voll ausgeschopft werden.

Abbildung 3.3: Platzverhéltnisse Westendorf & Voigtei

Die mit einem breiten StraBenquerschnitt angelegten StraBen Heinrich-
Julius-StraBBe, Kuhlinger StraBe und Hoher Weg bieten aufgrund ihres Aus-
bauzustands eine gute Erreichbarkeit der Innenstadt auf dem kurzesten
Wege. Der priméar der Kfz-Verkehrsqualitdt dienende Ausbauzustand die-
ser StraBen bietet derzeit eher Anreize die Innenstadt auf dem kurzesten
Weg zu durchfahren und nicht die Umfahrung Uber den Stadtring zu nut-
zen. Die somit entstehende hohe Verkehrsbelastung fuhrt zu einer hohen
Trennwirkung far querende FuBgénger oder Radfahrer und mindert die
Aufenthaltsqualitat in zentralen Bereichen der Innenstadt.

Das Netz der ErschlieBungsstraBen ist dagegen durch eine groéBtenteils
wirkungsvolle verkehrsberuhigende Organisation vom Kfz-Verkehr wenig
belastet. Der Grudenberg und die BakenstraBe zeigen mit Kifz-
Verkehrsstarken von bis zu 3.000 Kfz/24h Tendenzen einer Sammelfunkti-
on fur das Gebiet der westlichen Innenstadt. Zum Teil I&sst sich dies mit
der hohen Anzahl an kostenlosen Parkflachen fur den ruhenden Verkehr in
diesem Teil der Innenstadt begrinden, die ein attraktives Ziel fur Kifz-
Verkehre sind. Durch den historischen StraBenbelag und die dargestellte
Verkehrsbelastung sind Defizite durch Larmbelastigung auf diesen Strallen
zu verzeichnen.

Auswertung der Durchgangsverkehre

Der Anteil des unmittelbaren Durchgangsverkehrs ohne Stopp in der In-
nenstadt liegt an den ZufahrtsstraBen bei maximal 22 %. Die folgenden
Durchfahrtsrelationen weisen dabei die eine Belastung von mehr als
300 Kfz/Tag auf:
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»  Braunschweiger Strae — Antoniusstral3e
»  Heinrich-dulius-StraBe — Antoniusstral3e
»  Braunschweiger StraBe — Kuhlinger StrafBe

Nach Umlegung der einzelnen Durchfahrtsrelationen auf die relevanten
StraBenztiige und Routen ergeben sich folgende querschnittsbezogene
tagliche Kfz-Belastungen im Durchgangsverkehr:

»  Braunschweiger StraBe / Voigtei / Johannesbrunnen:
ca. 1.000 Kfz/24h

GerberstraBe / AntoniusstraBe: ca. 1.100 Kfz/24h
Hoher Weg: ca. 1.900 Kfz/24h

Westendorf / SchmiedestraBe: ca. 700 Kfz/24h
Heinrich-Julius-StraBBe: ca. 1.400 Kfz/24h

KUhlinger StraBe: ca. 1.100 Kfz/24h

v v v Vv Vv

“ Messpunkte

Diagramm

Quell- & Zielverkehr [Kfz]

D

D kehr [Kfz]
Beziehung im Durchgangsverkehr

Verkehrsbelastung Durchgangsverkehr [Kfz]
0

201
100
$0 |

Abbildung 3.3: Kfz-Verkehrsmengen im Durchgangsverkehr (werktags, 5-21 Uhr)'®

Vereinfacht I&sst sich somit ableiten, dass der Anteil des auf die Innenstadt
bezogenen Durchgangsverkehrs auf den SammelstraBen innerhalb des
Stadtrings in einem Bereich von 15 bis 25 % liegt. Dieser Wertebereich
entspricht auch dem unmittelbaren Verkehrsreduzierungspotenzial falls die
Attraktivitat der Innenstadt fUr Abkurzungsverkehre bedeutend gemindert
warde. Zusétzlich besteht die Moglichkeit, dass auch Verkehre, die ihr Ziel

'8 Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 3.3
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oder ihre Quelle in der Innenstadt besitzen, ihre Routenwahl verandern. So
ist es denkbar, dass Kfz-Verkehre nach einer Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit des Stadtrings nicht mehr den kurzesten Weg durch die Innen-
stadt wahlen.

Knotenpunktzihlungen im Verflechtungsbereich B 79 | B 81

Die detaillierten Strombelastungsplane der Kfz-Knotenpunktzahlungen
sind im Anhang 3.4 hinterlegt.

Neben der der hohen Kfz-Belastung von bis zu 10.000 Kfz/24h entlang der
BundesstraBen (Magdeburger StraBe / Schwanebecker StraBe) wurde in
den Knotenpunktzahlungen die Starke der kreuzenden und einmindenden
Verkehrsstrome ermittelt. So ist der kreuzende Verkehrsstrom Kuahlinger
StraBe — Quedlinburger StraBe mit ca. 4.500 Kfz/24h belastet. Die Fahrt-
richtung entlang des Stadtrings Uber die Schwanebecker StraBe und
SchutzenstraBBe ist mit ca. 3.500 Kfz/24h weniger genutzt. Im Vergleich der
Morgenspitze und Nachmittagsspitze 1asst sich keine wesentliche Last-
richtung (stadtein- bzw. stadtauswarts) feststellen. Im Erhebungszeitraum
haben etwa 1.900 FuBganger und ca. 1.000 Radfahrer die Furten am Kno-
tenpunkt Schwanebecker StraBe / SchutzenstraBBe / Magdeburger StraB3e /
Am Breiten Tor Uberquert.

Auffallend sind jedoch die hohen Schwerverkehrsanteile entlang der Bun-
desstraB3en — diese liegen mit 9-10 % in einem hohen und fur den StraBen-
raum pragenden Bereich. Die Schwerverkehrsanteile in  den
untergeordneten Knotenpunkitzufahrten betragen dagegen 2-5% und
stellen sich stadtvertraglicher dar. Besonders auf den BundesstraBen soll-
te nach Fertigstellung der Umgehungstrasse Ost (Halberstadt / Harsleben)
ein Monitoring in Bezug auf eine magliche Reduzierung des Schwerver-
kehrs erfolgen.

Knoten- und StraBenraumgestaltung

Besonders innerstadtische Hauptverkehrs- und SammelstraBen weisen
hohe Anforderungen an die Gestaltung des StraBenraumes auf. Neben
den funktionalen Nutzungsansprichen und somit der Herstellung eines
StraBenraums, den alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt nutzen kon-
nen, pragen innerstadtische StraBen in hohem MaB den Charakter einer
Stadt. Diese StraBen sind im besten Fall Lebensmittelpunkt der Anwohner.
Die soziale Brauchbarkeit einer solchen StraBe wird durch Faktoren wie
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der Gestaltung von Verweilmdglichkeiten, der Durchgriinung des StraBen-
raums und einer optisch ansprechenden sowie charakteristischen Gestal-
tung bestimmt. Als Orte von Geschéftslokalen und Dienstleistungen
besitzen sie daruber hinaus auch eine wirtschaftliche Bedeutung (vgl. Ab-
bildung 3.4).

immaterielle
Nutzungsanspriche

funktionale
Nutzungsanspriche

verkehrliche Anspriche
(alle Verkehrsarten)

|

Okologische Anspriche

|
|

Anspriche der
Wirtschaft

|
|

versorgungstechnische

soziale Brauchbarkeit

|

Identitat, Identifikation

Orientierung

Anregung, Schénheit

Anspriche

JAN

Die Gestaltung des StraBenraumes und der anliegenden Knotenpunkte hat
einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrverhalten der Kfz-Fahrer. Einer-
seits bestehen Wechselwirkungen zwischen StraBenraumeindruck, Ge-
schwindigkeitsniveau und der Verkehrsbelastung. Andererseits werden
durch die Flachenaufteilung bzw. baulich gestaltete Nutzungsmischungen
die Rahmenbedingungen fur die einzelnen Verkehrsarten, sowie bezuglich
der Anforderungen im Seitenraum gesetzt.

Entlang des Stadtrings wurden mit der Sanierung der Walther-Rathenau-
StraBe und der Schwanebecker StraBe Querschnitte gewahlt, die FuBgan-
gern und Radfahrermn (zumindest auf der sudlichen StraBenseite) einen
grundsatzlich breiten und richtlinienkonformen Seitenraum bieten und Uber
Fahrbahnversatze z. B. im Zuge von Mittelinseln Aspekte der Geschwin-
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digkeitsreduzierung beinhalten. Die Abschnitte der Roéderhofer StraBe,
BleichstraBe und SchutzenstraBe nérdlich der AntoniusstraBe befinden
sich in einem sanierungsbedurftigen Zustand (vgl. Abbildung 3.5). Zusétz-
lich zur unkomfortablen Oberflache der Fahrbahn sind hier die Seitenrau-
me der StraBen nicht geordnet und die Nutzung der FuBwege ist nur
eingeschrankt barrierefrei mdglich. Die Herstellung eines fur alle Verkehrs-
teilnehmer komfortabel zu nutzenden Ringabschnitts stellt ein wichtiges
Element in der Akzeptanz des gesamten Stadtrings und der Reduzierung
von Kfz-Fahrten durch die Innenstadt dar.

Sy AT

e

e

Abbildung 3.5: StraBenraumzustande Roderhofer StraBe & BleichstraBe

Die Knotenpunkte entlang des Stadtrings wickeln haufig hohe Kfz- und
Schwerverkehrsmengen, sowie an vier Knotenpunkten die querende Stra-
Benbahn, ab. Aus diesen Grinden lasst sich die grundsatzliche Steue-
rungsform mit Lichtsignalanlagen und Ausbauzustand der Knotenpunkte
als adaquat zur Verkehrssituation bezeichnen. Alle lichtsignalgesteuerten
Knotenpunkte entlang des Stadtrings sind an den zentralen Verkehrsrech-
ner der Stadt Halberstadt angeschlossen, der das Signalprogramm dyna-
misch auf die jeweilige Verkehrssituation anpasst. Dem System liegen
Steuerungsvorgaben wie die Bevorrechtigung des OPNV oder des Kiz-
Verkehrs auf den BundesstraBen zugrunde. Das Verkehrsrechner-System
der Stadt Halberstadt eignet sich gut, um auch in der Zukunft auf veran-
derte Verkehrsstrome und Anspruche, bspw. von Radfahrern, reagieren zu
kdnnen.

Die SammelstraBen, die der Erreichbarkeit der Halberstadter Innenstadt
dienen, weisen je nach Lage und angrenzender Bebauung einen sehr un-
terschiedlichen Ausbauzustand auf. So sind der Hohe Weg, die Kuhlinger
StraBe und die Heinrich-Julius-StraBe durch eine breite Fahrbahn gekenn-
zeichnet, die eine Uberhdhte Geschwindigkeit der Kfz-Fahrer nach sich
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ziehen kann. Der StraBenzug Westendorf ist durch die Enge der anstehen-
den Bebauung und der Gewahrleistung der Befahrbarkeit in beiden Rich-
tungen durch teils sehr enge Gehweganlagen und eine Uberpragung
durch den Kfz-Verkehr gekennzeichnet. Die StraBenraume Johannesbrun-
nen, Voigtei, Braunschweiger StraBe und GroperstraBe stellen einen Kom-
promiss aus der stadtebaulich wertvollen Situation und der Funktion als
SammelstraBe und der Nutzung durch die StraBenbahn dar. Die Gestal-
tung der Fahrbahnen und der Seitenraume ist im Wesentlichen qualitats-
voll — jedoch weist insbesondere die durch Besucher und Anwohner
empfundene zu hohe Kfz-Geschwindigkeit und -Verkehrsbelastung Ver-
besserungspotenziale auf (vgl. Abbildung 3.6).

Abbildung 3.6: StraBenraum Westendorf & Voigtei

Folgende Knotenpunkte des SammelstraBennetzes sind durch auffallend
lange Abbiegestreifen und einen hohen Flachenverbrauch gekennzeich-
net:

»  DominikanerstraBe / GerberstraBe / Hoher Weg
»  SchmiedestraBe / Hoher Weg
»  Hoher Weg / Kuhlinger StraBe / Heinrich-Julius-StraBe

Das Netz der ErschlieBungsstraBen im Umkreis des Domplatzes wurde
denkmalschutzgerecht saniert und die entstandenen StraBenrdume bieten
ein ansprechendes stadtebauliches Bild. Durch die Wahl des Kopfstein-
pflasterbelags sind diese StraBenrdume fur den Radverkehr jedoch schwe-
rer befahrbar (siehe Kap. 3.4.3) und bezuglich der Larmentwicklung bei
hoheren Verkehrsbelastungen nicht unproblematisch.

Aufgrund der Lage der ErschlieBungsstraBen in Wohngebieten sind diese
haufig durch parkende Fahrzeuge gepragt (vgl. Abbildung 3.7). Daraus
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ergeben sich an einzelnen Stellen Defizite in der Ubersichtlichkeit der Stra-
Benraume und der Sicherheit beim Uberqueren fiir FuBgéanger.

Abbildung 3.7: StraBenraum Grudenberg & Schuhstrale

Wegweisung und Leitsysteme

Innerhalb des Stadtrings ist eine Vielzahl von Flachen als Parkplatze aus-
gewiesen. Das Parkhaus Rathauspassagen im gleichnamigen Einkaufs-
zentrum ist als einziges durch ein Leitsystem vom Stadtring ausgewiesen.
Die Moglichkeiten einer Lenkung der Kfz-Besucherstrome durch eine diffe-
renzierte Fuhrung zu den Parkmaoglichkeiten werden somit nicht voll aus-
geschopft. Ein  dynamisches Parkleitsystem ist in Halberstadt nicht
vorhanden.

Zudem sind einige touristische Ziele vom Innenstadtring aus beschildert.
An den Knotenpunkten des Rings mit den wichtigsten Sammelstra3en sind
grundsatzlich das Zentrum und eine Informationsstelle fur Touristen oder,
auf dem nérdlichen Ring, die Altstadt ausgewiesen. Zusétzlich gibt es eine
Wegweisung zum Domplatz bzw. den Museen vom Ring aus und weiter
Uber die Heinrich-Julius-StraBe und Westendorf bis zum Dom. Der Ring
selbst ist ebenfalls durch ein Symbol gekennzeichnet, welches an den
Knotenpunkten verwendet wird. AuBerdem besteht eine Beschilderung
zum Krankenhaus im nordwestlichen Innenstadtbereich sowie lokal zum
Burchardikloster und dem Theater an den entsprechenden ErschlieBungs-
straBen am Ring.
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e

Theaterstrafie |

Abbildung 3.8: Beschilderung auf dem Ring (SternstraBe & Schwanebecker StraBe)

Unfallanalyse

Im Kernuntersuchungsgebiet Halberstadt kam es im Jahr 2016 zu einem
leichten Ruckgang der Unfallzahlen im Vergleich zum Vorjahr (-2,5 %).
Dies entspricht grundsatzlich auch der langfristigen Tendenz, sowohl im
umgebenden Landkreis Harz als auch im Bundesland Sachsen-Anhalt.
Auch bei den Verletzten und Schwerverletzten ist fur 2016 eine Verringe-
rung zu verzeichnen. Abbildung 3.9 beschreibt die Unfallzahlen im Unter-
suchungsgebiet im Zeitraum von 2014 bis 2016.
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Unfallentwicklung im Untersuchungsgebiet Halberstadt
2014 - 2016
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Abbildung 3.9: Unfallentwicklung im Untersuchungsgebiet Halberstadt

Trotz des rucklaufigen Trends der Unfall- und Verletztenzahlen in Halber-
stadt waren zwischen 2014 und 2016 insgesamt 18 Schwerverletzte zu
verzeichnen. Der Anteil an Unféllen mit Radfahrern und FuBgangern betrug
dabei 78 % (14 Schwerverletzte). Daher sollte bei MaBnahmen zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit der nichtmotorisierte Verkehr Prioritat besit-
zen. Insgesamt wurden im Untersuchungszeitraum 127 Verletzte und eine
getdtete Person registriert. Haufigster Unfalltyp in der Innenstadt sind Un-
falle mit runendem Verkehr; auf dem Ring hingegen dominiert der Unfall im
Langsverkehr.

Im Bereich des Innenstadtrings bestehen sechs unfallauffallige Bereiche.
Dabei handelt es sich um funf Unfallhaufungsstellen (UHS) und eine Un-
fallhaufungslinie (UHL) im Bereich der SchutzenstraBe, Schwanebecker
StraBe und Walther-Rathenau-StraBe. Hier befindet sich mit funf Schwer-
verletzten und 15 Leichtverletzten zudem ein Schwerpunkt der Unfalle mit
Personenschaden. Nach Fertigstellung der BaumaBnahmen in diesem
Bereich im Jahr 2019 sollte eine Neubewertung der Unfallsituation erfol-
gen. In Abbildung 3.10 sind die unfallauffélligen Bereiche gekennzeichnet
und mit dem vorherrschenden Unfalltyp beschriftet. Bei auffalliger Gefahr-
dung von Radfahrern oder FuBgangern ist dies ebenfalls markiert.
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Abbildung 3.10: Unfallhdufungen 2014-2016 im Halberstadter Zentrum

3.2 Ruhender Kfz-Verkehr

3.2.1 Stellplatzbestand und Bewirtschaftungsformen

In der zentralen Innenstadt Halberstadt steht eine Vielzahl bewirtschafteter
und unbewirtschafteter Parkflachen den Besuchern und Anwohnern zur
Verfugung. Die wichtigsten zentralen Parkierungsanlagen in der Innenstadt
mit einer Gesamtkapazitat von ca. 800 Stellplatzen bilden:

» Parkhaus Rathauspassage

»  Parkplatz Dusterngraben (kostenloses Parken, keine Zeitbeschran-
kung)
Parkplatz Hugenottenstralle
Parkplatz BakenstraBe (Abtshof)

» Parkpalette am Paulsplan (kostenloses Parken, bis zu 2 Stunden)
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Eine private Bewirtschaftung mit Kostenpflicht erfolgt auf den
470 Stellplatzen im Parkhaus Rathauspassage und den ca. 140 Stellplat-
zen auf den Parkplatzen an der Baken- und HugenottenstraBe. Durch die
Stadt Halberstadt werden etwa 290 Stellplatze kostenpflichtig bewirtschaf-
tet. Diese sind untergliedert in zwei Parkbereiche, die mit Parkscheinauto-
maten ausgestattet sind und sich unmittelbar am Domplatz bzw. im
Stadtzentrum im Umkreis der Rathauspassage befinden. Ein Uberblick
Uber die einzelnen Parkgebuhren der bewirtschafteten Parkplatze ist in
Tabelle 3.1 dargestellt.

! Parkgebiihr (pro
Parkflache Stunde Tagesgebtihr

Parkhaus Rathauspassage 2,00 € 4,00 €
Parkplatz Hugenottenstrale Kein Stunden- 2,00 €
satz angeboten

Parkplatz BakenstraBBe (Abtshof) 1,50€/1,00 € 9,50 €
Stadtische Parkplatze 1,00 € 6,00 €
(Parkraumbewirtschaftungsbereich I)

Stadtische Parkplatze 1,00 € Keine Tagesbe-
(Parkraumbewirtschaftungsbereich 1) nutzung maéglich

Tabelle 3.1: Parkgebuhren in der Innenstadt

Die Anzahl der kostenfreien Stellplatze in der Innenstadt Ubersteigt die der
kostenpflichtigen Stellplatze. So sind bspw. am Dusterngraben in unmit-
telbarer Nahe zum Domplatz etwa 190 Parkplatze ohne Bewirtschaftung.
Daruber hinaus existieren noch eine Vielzahl weiterer Kkleinteiliger offentli-
cher sowie zuséatzlich teildffentliche und private Parkmaoglichkeiten. Beson-
ders entlang der SammelstraBen GroperstraBe, Westendorf, Dominikaner-
straBe, Johannesbrunnen und Voigtei ist das Parken mit Parkscheibe
werktags Uberwiegend auf eine Stunde beschrankt, auf letztgenannter
teilweise auch auf zwei Stunden. In den WohnstraBen LichtwerstraBBe,
Paulsplan, Weingarten und FranziskanerstraBe gilt werktags ebenfalls eine
zweistundige Zeitbeschrankung, zudem ist in der Clara-Zetkin-StraBe von
Montag bis Freitag tagsuber ein 30-minutiges Parken mit Parkscheibe
gestattet. Vorwiegend in den Ostlichen Wohngebieten SchulstraBe / Licht-
werstraBe, Weingarten und Lindenweg befinden sich Parkplatze, welche
vermietet werden und ausschlieBlich fur Bewohner zur Verflgung stehen.
Anwohnerparkplatze sind z. B. auf dem Lindenweg, im Weingarten oder
auf der Clara-Zetkin-StraBe vorhanden.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH | Ingenieurbiiro Buschmann GmbH 43



3.2.2

Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

Auslastungen sowie bestehende Problem- und Konfliktbereiche

Zur Bestimmung der Parkraumkapazitat und Auslastung wurden am
11. April 2018 in einem groBen Teil der Innenstadt Erhebungen durchge-
fuhrt. Diese beschrankten sich auf die kostenlosen Parkflachen sowie die
beiden privaten Parkplatze an der BakenstraBe (Abtshof) und an der Hu-
genottenstraBe. Die Ergebnisse der Parkraumerhebungen sind im An-
hang 3.5 dargestellt.

Bezogen auf die Innenstadt als Gesamtgebiet ist festzustellen, dass aus-
reichende Stellplatzkapazitaten existieren, um die bestehende Nachfrage
abzudecken. Auch zu den Zeiten mit der hdchsten Auslastung (Mittagszeit
zwischen 12 und 14 Uhr) sind noch Stellplatzreserven vorhanden. Diese
betrug bspw. im westlichen Erhebungsgebiet 144 kostenlose Stellplatze
und im Ostlichen Erhebungsgebiet 121 kostenlose Stellplatze. Das beste-
hende Grundsystem zur Organisation des ruhenden Verkehrs weist somit
aus Sicht des Kfz-Verkehrs gentgend Reserven auf und entspricht der
Bedeutung Halberstadt als regionales Mittelzentrum.

Das Parkraumangebot stellt sich dabei als sehr zersplittert und dispers
dar. Einer geringen Anzahl groBerer Parkierungsanlagen stehen viele klei-
nere Parkplatze und straBenbegleitende Parkmadglichkeiten gegenuber.
Deutliche Unterschiede bestehen somit hinsichtlich der Konfliktpotenziale
und NutzungsUberlagerungen in Bezug auf die Zu- und Abfahrtswege.
Verschiedene Parkierungseinrichtungen kénnen ausgehend vom Stadtring
direkt erreicht werden. Die ErschlieBung erfolgt Gber wenig sensible Stra-
Benabschnitte. Dies trifft beispielsweise auf die Parkplatze im Zuge der
KuUhlinger StraBe und auf das Parkhaus Rathauspassage zu. Andere Par-
kierungsstandorte sind nur Uber StraBen erreichbar, wo durch den Kfz-
Verkehr deutliche Beeintrachtigungen fur andere Nutzungen entstehen.
Die ErschlieBung des groBen Parkplatzes Dusterngraben erfolgt haupt-
sachlich tber den Grudenberg oder die BakenstraBe. Auch die Schuhstra-
Be wird durch den ErschlieBungsverkehr verschiedener innerstadtischer
Parkierungseinrichtungen mit genutzt.

Die Auslastung der kostenpflichtigen durch die Stadt bewirtschafteten
Stellflichen wurde bei einer stichprobenhaften Erhebung am 16.05.2018
um 12-13 Uhr ermittelt. Die Stellflachen am Domplatz und entlang der
SchmiedestraBe und Heinrich-dulius-StraBe waren nur bis zu 30 % ausge-
lastet. Eine mittlere Auslastung zwischen 45-55 % wurde auf den Stellfla-
chen entlang des Hohen Wegs, der SchuhstraBe, der Kuhlinger StraBe
West und am Martiniplan erfasst. Die einzigen, mit ca. 85 % hoch ausge-
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lasteten, Stellflachen sind die Schragparkstande an der Kuhlinger StrafBe
Ost.

In der Innenstadt bestehen unterschiedliche zeitliche bzw. 6rtliche Nach-
frage- und Auslastungsspitzen. Diese kdénnen in Teilgebieten oder auf ein-
zelnen Stellplatzanlagen zu hohen Auslastungen sowie temporar auch zu
kleinteiligen Uberlastungen fihren. Betroffen sind hiervon in den Mittags-
stunden (12-14 Uhr) beispielsweise die Parkflachen im Bereich Gruden-
berg und BakenstraBe, aber auch im Bereich der FranziskanerstraBe und
Gerhart-Hauptmann-StraBe. Diese Parkflachen werden intensiv durch
Pendler Uber den Tag genutzt. In den Abendstunden (20-22 Uhr) sind die
Parkflachen an der BakenstraBe weiterhin stark ausgelastet — zu diesen
Zeiten hauptsachlich durch Bewohner.

Besonders in den Gebieten westlich des Domplatzes bestehen Nutzungs-
Uberlagerungen zwischen Bewohner- und Besucherparken. Die Mdglich-
keiten der Bewirtschaftung werden derzeit in diesen stark ausgelasteten
Parkbereichen nicht ausgereizt. Eine flachendeckendere Bewirtschaftung
liefert einen wichtigen Beitrag zur Vermeidung unnétiger Binnen- und Park-
suchverkehre und damit auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie
Stadt-, Aufenthalts- und Wohnqualitat in der zentralen Innenstadt.

Offentlicher Personennahverkehr

ErschlieBung und Bedienung

Der Stadtverkehr in Halberstadt wird durch die Halberstadter Verkehrs-
GmbH (HVG) bedient. Diese betreibt ein dichtes Netz von zwei StraBen-
bahnlinien und sechs Stadtbuslinien. An der zentralen Umstiegshaltestelle
Holzmarkt treffen sich alle acht Stadtverkehrslinien.

Im Anhang 3.6 befinden sich die Karten der OPNV-ErschlieBung in Halber-
stadts Innenstadtbereich des Stadtverkehrs sowie Regionalbusverkehrs.

Die StraBenbahnlinien 1 und 2 verkehren Mo.—Fr. von 5:30 bis etwa
17:30 Uhr im 15-Minuten-Takt?®. Die nordlichen StraBenbahnendhaltestel-
len ,Sargstedter Weg“ und ,Friedhof* befinden sich jeweils in der Nahe
des Stadtrings am Rand der Innenstadt. Durch die Uberlagerung der Stra-
Benbahnlinien auf dem Abschnitt Hoher Weg — Holzmarkt ergibt sich hier
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ein dichter 7/8-Minuten-Takt und eine Fahrtenfrequenz von somit
8 StraBenbahnen pro Stunde und Richtung.

Die ErschlieBungswirkung durch die StraBenbahn in der Innenstadt lasst
sich als sehr gut bezeichnen. So sind etwa 80 % des bebauten Untersu-
chungsgebiets durch eine bis zu 300 Meter entfernte StraBenbahnhalte-
stelle erschlossen. Die Bereiche um das AMEQOS Klinikum und die
Grundschule ,Walter Gemm* sowie im Sudwesten um die StraBenzige
Grudenberg / Westendorf weisen langere Haltestellenzugangswege zur
StraBenbahn auf und werden durch den Stadtbusverkehr erschlossen.

Im Untersuchungsgebiet verkehren die sechs stadtischen Buslinien (Li-
nien 11-16) in der Regel Mo.—Fr. im 60-Minuten-Takt. An den Haltestellen
AntoniusstraBe, AMEOS Klinikum und BleichstraBe bedienen die Linien 13
und 14 den Bereich am Klinikum bestenfalls im 60-Minuten-Takt. Der sud-
westliche Bereich um die StraBenztge Grudenberg / Westendorf wird an
den Haltestellen ,Westendorf* und ,Am Berge“ durch Linie 13 mit einer
Ringfahrt Mo.—Fr. im 60-Minuten-Takt bedient. Fahrgaste, die bspw. von
der Haltestelle ,Am Berge“ in Richtung Holzmarkt oder Klinikum fahren
wollen, mdssen einen Umweg Uber die Florian-Geyer-Stra3e in Kauf neh-
men.

Das Angebot der StraBenbahn und Stadtbus in der Halberstadter Innen-
stadt weist somit einen groBen Qualitatsunterschied auf. Fahrgaste aus
Stadtbereichen, die zu weit von den Haltestellen der StraBenbahn entfernt
liegen, sind somit auf einen wesentlich dinneren Takt angewiesen. Im
Falle des AMEQOS Klinikums, einem wichtigen Ziel im OPNV ist ein 60-
Minuten-Takt als zu niedrig einzustufen. Weiterhin werden aus den durch
die Stadtbuslinien erschlossenen Bereichen keine umsteigefreien Verbin-
dungen zum Hauptbahnhof angeboten. Ein Umstieg in die StraBenbahn
am Holzmarkt ist zwingend erforderlich.

Das Angebot der Regionalbuslinien bedient die Halberstadter Innenstadt
nur am Rande (vgl. Karte ,ErschlieBung Regionalbusverkehr® im Anhang
3.6). So verkehren alle Regionalbusverkehre Uber den Stadtring in Rich-
tung Hauptbahnhof. Als bedeutend fur die Innenstadt ist derzeit die Halte-
stelle  Walther-Rathenau-StraBe einzustufen, die von verschiedenen
Regionalverkehrslinien bedient wird. Die Haltestelle ist mit einem Fahr-
gastunterstand ausgestattet, in der naheren Umgebung befinden sich
jedoch keine weiteren Annehmlichkeiten fur wartende Fahrgéste. Vom
Stadtzentrum aus ist die Haltestelle in etwa 300 Metern FuBweg durch ein
Wohngebiet zu erreichen. Fur potenzielle Nutzer des Regionalbusses liegt
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diese Haltestelle zu versteckt und fur mobilitatseingeschrankte Nutzer zu
weit weg von den Zielen in der Innenstadt. Dementsprechend steigen Mo-
bilitdtseingeschrankte haufig am Hauptbahnhof in die StraBenbahn um,
was einen Zusatzaufwand von mindestens 15 Minuten bedeutet.

ca. 200 bis
»=260.m

-

REGionalbissHaltestejle;

Abbildung 3.11: Lage der Haltestelle Walther-Rathenau-StraBe?’

Haltestelleninfrastruktur

Zur Sicherung eines attraktiven OPNV-Angebotes gehdren neben Fragen
der Erreichbarkeit, der Bedienung und des Ubergangs auch weitere An-
spruche an die Benutzerfreundlichkeit sowie Barrierefreiheit. Wichtige An-
forderungen an benutzerfreundliche Haltestellen sind somit folgende
Aspekte:

»  Gewahrleistung einer angemessenen Aufenthaltsqualitat fur warten-
de Fahrgaste (Sitzmdbel, Sauberkeit etc.)

»  Kurze, barrierefreie Wege (bei Umstiegen)
Ubersichtlichkeit und Sicherheit

Die Erreichbarkeit und die Ausstattung einer Haltestelle tragen unmittelbar
zur Attraktivitat des Gesamtsystems in Halberstadt bei. Eine schlecht er-
reichbare Haltestelle kann bspw. den Nutzer davon abhalten, Uberhaupt
den OPNV fiir einen Weg zu wahlen. Von der Beschaffenheit des Bord-
steins und des Bodenbelages hangt dartber hinaus ab, ob ein barriere-
freier Einstieg in das Fahrzeug gewahrleistet werden kann.

2 [DOP /03/2015] © LVermGeo LSA (www.lvermgeo.sachsen-
anhalt.de) / A18/1-2006/2010
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Die Haltestellen in der Halberstadter Innenstadt verfligen Uber eine unter-
schiedliche Ausstattungsqualitat. Teilweise existiert nur auf einer Seite eine
benutzerfreundliche Ausstattung mit Witterungsschutz, Sitzmoglichkeiten,
Aushangfahrplan und Mulleimer (siehe Abbildung 3.12)

In der Innenstadt befinden sich jedoch auch Haltestellen, deren Ausstat-
tung als mangelhaft zu bezeichnen ist. Zu nennen ware beispielsweise die
Haltestelle AMEOS Klinikum, welche lediglich Uber ein Bushaltestellen-
Schild sowie einen Fahrplanaushang verfugt (siehe Abbildung 3.13). Diese
Haltestelle ist auBerdem nicht barrierefrei.

Abbildung 3.13: Mangelhafte Ausstattung der Haltestelle AMEOS Klinikum

Mangelhaft hinsichtlich der Barrierefreiheit ist weiterhin der Ausbauzustand
der Haltestelle Hoher Weg und als nur einseitig barrierefrei sind die Halte-
stellen Voigtei (siehe Abbildung 3.12), Johannesbrunnen und Groperstrale
zu nennen. An den letztgenannten Haltestellen fehlen dartber hinaus Wit-
terungsschutz, Sitzmdéglichkeiten und Mulleimer.
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Ein weiterer Punkt der Benutzerfreundlichkeit und Sicherheit betrifft die
Breite der Haltestellen. Laut Empfehlungen fur die Anlagen des offentli-
chen Personennahverkehrs (EAO 2013) sollte die nutzbare Breite an Hal-
testellen mindestens 2,50 Meter betragen. Von der Bahnsteigkante aus
sollte eine Breite von mindestens 1,50 Meter frei von festen Einbauten fur
die Fahrgaste vorhanden sein. Bei der Haltestelle Holzmarkt steht eine
nutzbare Breite von ca. 1,50 Meter zur Verfugung, wahrend der Abstand
von der Bahnsteigkante zu festen Einbauten nur ca. 1,10 Meter betragt
(siehe Abbildung 3.14). Diese Werte unterschreiten deutlich die in der EAO
(Ausgabe 2013) empfohlenen AbmaBe. Ahnlich verhélt es sich auch mit
den Haltestellen Fischmarkt und Kthlinger StraBBe.

Abbildung 3.14: Haltestelle Holzmarkt (links) / Haltestelle Fischmarkt (rechts)

Des Weiteren ist eine sichere und direkte Erreichbarkeit der Haltestellen fur
die Fahrgaste von zentraler Bedeutung. Generell ist die Zuwegung der
Haltestellen der Halberstadter Innenstadt gewahrleistet. Ausnahme dabei
ist die Haltestelle Walther-Rathenau-StraBe. Diese ist von der Innenstadt
kommend Uber die Grlinanlage zwischen Lindenweg und Walther-
Rathenau-StraBBe zu erreichen. Auf der stdlichen StraBenseite existiert eine
Mittelinsel, welche als Zugang zur Haltestelle genutzt werden kann. Prob-
lematisch ist hier jedoch, dass auf der nérdlichen StraBenseite nur ein
Radweg und kein straBenbegleitender Gehweg existiert. FuBganger mus-
sen auf dieser StraBenseite somit die abseits gelegenen, parallelverlau-
fenden Parkwege nutzen.
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Abbildung 3.15: Haltestelle Walther-Rathenau-StraBe

Radverkehr

Die Nutzung des Fahrrades wird durch verschiedene Aspekte und Rah-
menbedingungen beeinflusst. Einerseits sind dies die generellen sied-
lungsstrukturellen und topographischen Vorrausetzungen. Weiterhin hat
auch die Radverkehrsinfrastruktur eine hohe Bedeutung fUr die Radver-
kehrsnachfrage. Darlber hinaus spielen auch weiche Faktoren, wie die
Wahrnehmung und das Radverkehrsklima insgesamt in einer Kommune,
eine wichtige Rolle.

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird die Bestandssituation des Rad-
verkehrs in der Innenstadt von Halberstadt im Einzelnen bewertet.

Strukturelle und topographische Rahmenbedingungen

Die siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen fur den Radverkehr sind
in der Halberstadter Innenstadt grundsétzlich als gunstig einzuschatzen.
Die geringe flachenmaBige Ausdehnung der Innenstadt von maximal
1,4 km in Nord-Sud-Richtung und 1,8 km in Ost-West-Richtung, aber auch
die Ausdehnung der Kernstadt Halberstadt von etwa 4x4 Kilometern, stel-
len ideale Reiseweiten fUr den Rad- aber auch fur den FuBverkehr dar. Die
Innenstadt wie auch die Kernstadt von Halberstadt sind insgesamt durch
ein topographisch flaches Profil gepragt. In der Innenstadt existieren leich-
te kurze Steigungen am Domplatz. GréBtenteils ist die Halberstadter In-
nenstadt durch Radverkehrsanlagen entlang den zur Innenstadt
einfallenden HauptverkehrsstraBen gut erreichbar, wobei die Ubergénge
an einzelnen Knotenpunkten des Stadtringes Optimierungsbedarf aufwei-
sen (siehe Kapitel 3.4.5).
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Neben den Radverkehrsanlagen an StraBen konnen in der Halberstadter
Innenstadt auch gemeinsame FuB- / Radwege durch Parkanalgen genutzt
werden. Durch die Parkanlagen Plantage, Promenade und Poetengang
werden somit bedeutende und attraktive Radverkehrsverbindungen abge-
bildet.

Angebots- bzw. Netzliicken

Die generelle Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen lasst sich auf
Grundlage der Verkehrsautkommen sowie der zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten ableiten. In den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
(ERA)** werden hierfur die empfohlenen Einsatzbereiche zusammenge-
fasst (siehe Abbildung 3.16). Dabei wird in folgende grundsétzliche Fuh-
rungsformen unterschieden:

»  Mischen: Es erfolgt eine gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit
dem Kifz-Verkehr auf der Fahrbahn.

» Teilseparation: Fur den Radverkehr wird auf der Fahrbahn ein
Schutzstreifen markiert. Alternativ oder parallel ist eine Freigabe der
Benutzung des Seitenraumes als Gehweg ,Rad frei* oder als ande-
rer Radweg (ohne Benutzungspflicht) mdglich.

»  Separation: Der Radverkehr wird getrennt vom motorisierten Verkehr
im Optimalfall auf eigenen Anlagen (Radfahrstreifen, Radweg) ge-
fuhrt. Es besteht Benutzungspflicht.
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Abbildung 3.16: empfohlene Einsatzbereiche von Radverkehrsanlagen

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemaB der
ERA bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu ei-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht
ca. 4.000-5.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschatzen. Bei hoheren Ver-
kehrsmengen wird eine Teilseparation, bei deutlich héheren Verkehrsmen-
gen eine Separation des Radverkehrs empfohlen. Bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erweitert sich der Anwendungsbe-
reich fur den Mischverkehr bis zu einem Verkehrsaufkommen von ca.
800 Fahrzeugen pro Stunde.

Neben den Kfz-Verkehrsaufkommen sind bei der Wahl einer geeigneten
Fuhrungsform flUr den Radverkehr auch die Schwerverkehrsanteile, die
Nutzungsanforderungen im Seitenraum sowie die topographischen Rah-
menbedingungen zu beachten.

Wird das StraBennetz anhand der empfohlenen Einsatzbereiche in Abbil-
dung 3.16 Uberpruft, so sind fur verschiedene Hauptnetzabschnitte Ange-
bots- bzw. Netzlicken festzustellen, bei denen keine gesonderte
Radverkehrsanlage existiert und der Radverkehr somit auf der Fahrbahn
gefahrt wird.
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»  StraBe der Opfer des Faschismus
»  Mischverkehr zwischen Wernigerdder StraBe und Theaterpas-
sage
»  Fehlen eines Radwegs oder Radfahrstreifens
»  Heinrich-Julius-StraBe stadtauswarts
»  Mischverkehr zwischen Kuhlinger StraBe und StraBe der Opfer
des Faschismus
» zwischen SchmiedestraBe und Kuhlinger StraBe nur schmaler
Gehweg mit Zusatzzeichen ,Rad frei“, der gleichzeitig als Auf-
stellflache fUr wartende Fahrgaste dient (weiteres Hindernis
durch Stufen in diesem Bereich)
»  Fehlen eines Schutzstreifens stadtauswarts
» BleichstraBe / SchiutzenstraBBe
»  Mischverkehr zwischen GroperstraBe und AntoniusstraBBe
» auf nordlicher Seite BleichstraBe zwischen Briicke Holtemme
und GroperstraBe Gehweg mit ,Rad frei®
»  Fehlen eines Schutzstreifens
»  Rdderhofer StraBe
»  Mischverkehr auf 6stlicher StraBenseite sowie auf westlicher
StraBenseite zwischen Rdderhofer StraBe 3 und Sargstedter
Weg
» Fehlen eines Schutzstreifens auf dstlicher Seite, Fehlen eines
kurzen Schutzstreifens auf westlicher Seite
»  Kuhlinger StraBe
»  Mischverkehr
»  Fehlen eines Schutzstreifens / Radverkehrsstreifen

Die im Anhang 3.7 hinterlegte Analysekarte bildet die Radverkehrssituation
im Innenstadtbereich Halberstadts ab.

Die FuBgangerzone Breiter Weg / Fischmarkt ist als Netzlicke des Rad-
verkehrs zu bezeichnen, da diese aufgrund ihrer Verbindungsfunktion in
Richtung Hauptbahnhof eine bedeutende Radverkehrsverbindung darstellt
und lediglich zwischen 19:00 Uhr und 8:00 Uhr fur Radfahrer freigegeben
ist. Die FuBgangerzone ist mit ihren zahlreichen Geschaften zugleich ein
wichtiges Ziel taglicher Erledigungen. Die auf dem Breiten Weg haufig
angelegten breiten Hochbeete stellen Einengungen der insgesamt breit
bemessenen FuBgangerzone dar. Im Zusammenhang mit einer geplanten
Umgestaltung des Breiten Weges kdnnte die Freigabe der FuBgangerzone
fur den Radverkehr als Chance fUr eine zunehmende Belebung angesehen
werden.
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AuBerdem ist das StraBennetz an einigen Stellen aufgrund von Einbahn-
straBenregelungen fur den Radverkehr nicht durchlassig. Dies betrifft ins-
besondere die SchuhstraBe und die HospitalstraBe sowie die
Braunschweiger StraBe zwischen Am Burchardianger und Sargstedter
Weg. Hier besteht Handlungsbedarf hinsichtlich einer systematischen Pru-
fung der StraBenabschnitte zur EinbahnstraBenfreigabe fir den Radver-
kehr.

Oberflachenbeschaffenheit

Die Oberflachenbeschaffenheit einer Verkehrsanlage hat einen wesentli-
chen Einfluss auf die Nutzungsqualitat und den Fahrkomfort im Radver-
kehrsnetz. In der Halberstadter Innenstadt ist aus Grinden des
Denkmalschutzes teilweise Kopfsteinpflaster verbaut, welches fur eine
Einschrankung der Nutzungsqualitat sorgt. Allerdings sind hier die Nut-
zungsanforderungen des Radverkehrs mit den stadtebaulichen und ge-
stalterischen Zielstellungen abzuwagen. Gewisse Einschrankungen fur den
Radverkehr sind daher hinzunehmen. Zumeist sind ohnehin nur kurze Ab-
schnitte betroffen, die zudem haufig vorrangig ErschlieBungsfunktionen
haben. Generell sollte auf eine Ebenflachigkeit der Pflasteroberflachen
geachtet werden. Dies ist vor allem dort wichtig, wo neben der Erschlie-
Bungs- auch Verbindungsfunktionen gewahrleistet werden.

Entlang des StraBenzugs Braunschweiger StraBe — Voigtei — Johannes-
brunnen stellt das groBtenteils verlegte® graue runde Kopfsteinpflaster mit
einer teils welligen Oberflache und groBeren Fugen zwischen den einzel-
nen Pflastersteinen ein groBes Hindernis fur den Radverkehr dar. Eine
bessere Befahrbarkeit fUr den Radverkehr weist der mit einem geschliffe-
nen Kleinpflaster hergestellte StraBenabschnitt der Voigtei zwischen Ba-
kenstraBe und Trillgasse auf. Darlber hinaus besteht fur den Radverkehr
aufgrund der StraBenbahngleise ein erhdhtes Unfallrisiko im Falle des Hin-
einrutschens der Reifen in die Gleise.

Radverkehrsfiihrung / Problemstellen entlang der Strecke

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen sind in unterschiedlichen Zeitrau-
men entstanden bzw. erneuert und angepasst worden. Seitdem haben
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sich teilweise die Empfehlungen zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen
sowie die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen (46. Anderungsnovel-
le zur StVO sowie die parallele Anpassung der zugehorige VwV-StVO im
Jahr 2009, sowie StVO-Anpassung 2013) grundlegend geandert. Ziel einer
modernen Radverkehrsférderung ist eine moglichst fahrbahnnahe Radver-
kehrsfuhrung im Blickfeld des Kfz-Verkehrs. Diese reduziert die Konfliktpo-
tenziale sowohl mit ab- und einbiegenden Fahrzeugen als auch mit dem
FuBverkehr.

In der Regel sind in der Halberstadter Innenstadt gemeinsame oder ge-
trennte Rad- / FuBwege sowie FuBwege mit dem Zusatzschild ,Rad frei"
vorzufinden (vgl. Analysekarte im Anhang 3.7). Diese konzentrieren sich
hauptsachlich auf die Hauptverkehrs- und SammelstraBen, da aufgrund
der Tempo-30-Zonen im nachgeordneten Netz kein Separieren notwendig
ist. Hier fahrt der Radfahrer meist im Mischverkehr.

Auf der Heinrich-Julius-StraBe wurde stadteinwarts bereits eine moderne
Radverkehrsanalage in Form eines Schutzstreifens angelegt, die als Teil-
separation aus einem der zwei Fahrstreifen ausgebildet wurde. DarUber
hinaus wurde entlang der Schwanebecker StraBe ein moderner getrennter
Rad-/FuBweg angelegt (siehe Abbildung 3.17).

Abbildung 3.17: Schutzstreifen Heinrich-Julius-StraBe stadteinwarts (links), Radweg
Schwanebecker StralB3e (rechts)

Generell sind an einigen Stellen im Netz Méngel im Ubergang von enden-
den Radverkehrsanlagen auf die Fahrbahn festzustellen. So zum Beispiel
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auf der Heinrich-Julius-StraBe stadtauswarts am Knotenpunkt Heinrich-
Julius-StraBBe / Kuhlinger StraBe. Auf dem Hohen Weg ist der Gehweg far
Radfahrer freigegeben. Die Freigabe endet auf Héhe Kuhlinger StraBe und
es existiert kein gesicherter Ubergang auf die Fahrbahn der Heinrich-
Julius-StraBe. Ebenso verhalt es sich mit dem stadteinwarts verlaufenden
gemeinsamen Rad- / FuBweg an der Braunschweiger StraBBe, welcher fur
stadteinwarts fahrende Radfahrer abrupt am Burcharditor endet.

Abbildung 3.18: Heinrich-Julius-StraBe (links) und Am Burcharditor (rechts): fehlender
Ubergang auf Fahrbahn

Bei der Radverkehrsfuhrung ist darauf zu achten, dass fur einen StraB3en-
abschnitt jeweils nur eine Fuhrungsform (z. B. getrennter Rad-/FuBweq)
mit einheitlicher Ausweisung gewahlt wird. Wechselnde Beschilderungen
wie z. B. auf der westlichen Seite der SchitzenstraBe zwischen Radweg
und gemeinsamem Rad- / FuBweg sind stets zu vermeiden. Des Weiteren
ist festzustellen, dass die farblich optische Ausgestaltung der gemeinsa-
men Rad-/FuBwege haufig nicht zur Beschilderung passt. Hier suggeriert
die rote bzw. graue Pflasterung, dass es sich um einen getrennten Rad- /
FuBweg handelt (Beispiel siehe Abbildung 3.19). Von dieser optisch irritie-
renden Gestaltung sind folgende StraB3en betroffen:

Huystrale

Braunschweiger StraBe

SternstraBBe

StraBe der Opfer des Faschismus (zwischen Theaterpassage und
Spiegelstral3e)

v v Vv v
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Hoher Weg

Heinrich-Julius-StraBe (zwischen Kuhlinger StraBe und Martiniplan)
SchutzenstraBBe (zwischen AntoniusstraBe und Dr.-Springorum-
StraBBe sowie zwischen AugustenstraBe und Schwanebecker Stral3e
existiert Mittelmarkierung)

Abbildung 3.19: Wechselnde Beschilderung auf SchitzenstraBe (links), Gemeinsamer
Rad-/FuBweg auf Huystralle mit farblicher Trennwirkung (rechts)

Radverkehrsfithrung an Knotenpunkten und Haltestellen

Noch wichtiger als auf der freien Strecke ist eine FUhrung des Radverkehrs
im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs an Knotenpunkten. Hier bestehen die hochs-
ten Konfliktpotenziale. Bordseitige Radverkehrsangebote sollten deshalb
im Knotenpunktbereich rechtzeitig an die Kfz-Fahrbahn heran verschwenkt
sowie auf Fahrbahnniveau UberfUhrt werden. Bei untergeordneten Ein-
mundungen ist alternativ die Umgestaltung in eine Gehweguberfahrt mog-
lich.

Eine moderne Knotenpunktldsung findet sich in Halberstadt in der Zufahrt
Heinrich-dulius-StraBe stadteinwarts am Knotenpunkt Heinrich-Julius-
StraBe / Kuhlinger StraBBe (siehe Abbildung 3.20). Hier existiert eine groBe
Aufstellflache im Sichtfeld der Kfz-Fahrer auf der Fahrbahn. Optimierungs-
bedarf besteht hier in den Zufahrten der restlichen Knotenpunktarme so-
wie im Ubergang in das weiterfihrende Radverkehrsnetz.
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Abbildung 3.20: Aufstellflache am Knotenpunkt Heinrich-Julius-StraBe/ Kuhlinger StraBe

Am Knotenpunkt SchutzenstraBe/ AntoniusstraBe befindet sich der Rad-
fahrer zwar im Sichtfeld des Kfz-Fahrers, jedoch endet hier die Radver-
kehrsanlage. Auch nach dem Knotenpunkt existiert SchutzenstraBe keine
Radverkehrsanalage. Im Knotenpunktbereich kann es daher zu gefahrli-
chen Situationen zwischen Kfz- und Radverkehr kommen.

Abbildung 3.21: Knotenpunkt SchitzenstraBe/AntoniusstraBe
AuBerdem weist der Knotenpunkt Sargstedter Weg / Réderhofer StraBBe /

Am Burchardianger bezuglich der Radverkehrsfuhrung Optimierungsbe-
darf auf. Der von der Bahntrasse her kommende einseitige Zweirichtungs-
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radweg endet an der StraBenbahngleisschleife. Fur stadteinwarts fahrende
Radfahrer fehlen ein gesicherter Ubergang zum gegeniberliegenden
Radweg sowie eine Bordabsenkung desgleichen. Weiterhin fehlt fir den
stadteinwarts fahrenden Radfahrer eine Radverkehrsanlage nach dem
oben benannten Knotenpunkt auf der Braunschweiger StraBe. An diesem
Knotenpunkt wurden gefahrliche Situationen beobachtet. Fur den Stadt-
auswartsfahrenden Radfahrer ist die bestehende Wegefuhrung uUber die
Gleisschleife und Umlaufsperren hinderlich und umwegig. Der zwischen
Gleisschleife und Sargstedter Weg entstandene Trampelpfad signalisiert
hier Handlungsbedarf.

Des Weiteren bestehen Defizite in der WeiterfUhrung des Radweges am
Knotenpunkt Heinrich-Julius-StraBe / StraBe der Opfer des Faschismus /
Walther-Rathenau-StraBe / SpiegelstraBe. Der stadtauswarts fahrende
Radfahrer wird auf der Heinrich-Julius-Strae auf der Fahrbahn im Misch-
verkehr gefuhrt. Am Knotenpunkt ist die Fihrung zum gemeinsamen FuB3- /
Radweg zur SpiegelstraBe unklar bzw. fehlt hier eine Bordabsenkung auf
der Heinrich-Julius-StraBe, um die LSA-Furten im westlichen Knotenpunkt-
bereich nutzen zu kénnen.

Die Fuhrung des Radverkehrs an Haltestellen weist vor allem bei hohen
Fahrgastzahlen ein erhohtes Konflikipotenzial zwischen Rad- und FuBver-
kehr auf. Daher ist hier eine adaquate, sichere Radverkehrsfihrung von
groBer Bedeutung. Speziell an der stark frequentierten zentralen Haltestelle
Holzmarkt sind hier besonders bei Fahrgastwechsel Konflikte zwischen
FuB- und Radverkehr zu erwarten (siehe Abbildung 3.22).

Abbildung 3.22: Haltestelle Holzmarkt

Radabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradin-
frastruktur und sind in allen wichtigen Quell- und Zielbereichen des Rad-
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verkehrs notwendig. Offentliche bzw. private Radabstellanlagen sollten vor
allem an Einzelhandelsstandorten, an offentlichen und touristischen Ein-
richtungen, Freizeiteinrichtungen sowie an Bildungsstandorten ausrei-
chend vorhanden sein und Uber eine ansprechende Qualitat und
Nutzerfreundlichkeit verfigen.

Hinsichtlich Nutzerfreundlichkeit der 6ffentlichen Radabstellanlagen in der
Halberstadter Innenstadt ist ein mittelmaBiges Qualitatsniveau zu ver-
zeichnen. Es existieren viele in der Form unterschiedliche Radabstellanla-
gen (siehe Abbildung 3.23). Zum Teil handelt es sich um Anlehnblgel
oder ahnliche Abstelleinrichtungen, die ein bequemes und sicheres Ab-
stellen und AnschlieBen der Fahrrader ermoglichen. Dennoch besteht hin-
sichtlich der  Anzahl der  Radabstellmdglichkeiten  weiterer
Anpassungsbedarf. Neben der Stadt Halberstadt sind hier jedoch auch
die Gewerbetreibenden gefordert, zur Verbesserung der Bestandssituation
beizutragen.

Abbildung 3.23: Beispiele Radabstellanlagen in der Halberstadter Innenstadt

Daruber hinaus bestehen weitere Verbesserungspotenziale an offentlichen
Einrichtungen, Betrieben, Bildungs- und Einzelhandelseinrichtungen sowie
innerhalb der Wohngebiete. Hier besteht sowohl hinsichtlich der Qualitat
als auch bezuglich der Quantitat weiterer Bedarf. Gerade im privaten Be-
reich kommen haufig noch sogenannte ,Felgenklemmer® zum Einsatz.
Zudem sollten dort, wo langer geparkt wird, Uberdachte Abstellmdglichkei-
ten angeboten werden, wie es beispielsweise am AMEQOS Klinikum far

60 Ingenieurbiiro Buschmann GmbH | VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

3.5

3.5.1

Bestandsanalyse und -bewertung

Mitarbeiter bereits der Fall ist (siehe Abbildung 3.24). In Verbindung mit
der steigenden Anzahl hochwertiger Elektrofahrrader steigt zukunftig auch
der Bedarf nach abschlieBbaren Radabstellmoglichkeiten.

w g ﬂ ]

Abbildung 3.24: Uberdachte Abstellanlage am AMEOS Klinikum

FuBverkehr

So gut wie jede Mobilitatskette startet und endet zu FuB. Der FuBverkehr
bildet entsprechend das Fundament bzw. die ,Basismobilitat* der Fortbe-
wegung in einer Stadt. Es bestehen keine sozialen Zugangsbarrieren. Zu
FuB gehen ist gesund und umweltfreundlich. Gute Bedingungen fur den
FuBverkehr bilden daher ein zentrales Merkmal von Stadten mit einer ho-
hen Lebens- und Aufenthaltsqualitat.

Wichtige Vorrausetzungen bilden attraktive FuBwegverbindungen, die
Schaffung ausreichender Raume in den Seitenbereichen sowie die Siche-
rung attraktiver Querungsmaoglichkeiten und maoglichst barrierefreier Ver-
kehrsanlagen. In der Innenstadt Halberstadt als das , Tor zum Harz“ besitzt
der FuBverkehr auch eine touristische Bedeutung.

Strukturelle und topographische Rahmenbedingungen

Wie auch beim Radverkehr sind die strukturellen und topographischen
Rahmenbedingungen fur den FuBverkehr von wichtiger Bedeutung. Die
kompakten Stadtstrukturen in der Halberstadter Innenstadt bieten fir den
FuBverkehr positive strukturelle Rahmenbedingungen.
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Neben den straBenbegleitenden FuBwegen existieren in der Halberstadter
Innenstadt auch zahlreiche attraktive Wegeverbindungen durch Parkanla-
gen, wie der Plantage, Promenade und Poetengang sowie entlang der
SchutzenstraBBe, Schwanebecker StraBe und Walther-Rathenau-Stral3e.

Eine wichtige Achse fur den FuBverkehr bildet die FuBgangerzone Breiter
Weg / Fischmarkt und Domplatz. Die Bedeutung dieser zentralen Achse
wird auch im Integrierten Stadtentwicklungskonzept der Stadt Halberstadt
wiedergespiegelt. Diese Achse wird jedoch durch die breite und verhalt-
nismaBig stark belastete StraBe Hoher Weg unterbrochen, wodurch es an
dieser Stelle zu einer Trennwirkung kommt.

Eine Analysekarte zur Abbildung der Situation des FuBverkehrs befindet
sich im Anhang 3.8.

Querungsmoglichkeiten

Die Querungsmoglichkeiten in der Halberstadter Innenstadt sind differen-
ziert zu bewerten. Grundsatzlich sind die Querungsbedingungen im Zuge
von HauptstraBen haufig eingeschrankt. Dies wird einerseits durch die
Breite der zu querenden Fahrbahnflachen, anderseits durch die hohen
Verkehrsaufkommen verursacht. Wichtig ist daher, dass in regelmaBigen
Abstanden sowie an wichtigen Verflechtungspunkten bzw. Gehwegachsen
sichere Querungsmaglichkeiten angeboten werden.

Die mit einem breiten StraBenquerschnitt angelegten StraBen Heinrich-
Julius-StraBe, Kuhlinger StraBe und Hoher Weg erzeugen aufgrund ihres
Ausbauzustands und ihrer hohen Verkehrsbelastung eine hohe Trennwir-
kung fur querende FuBganger sowie fur Radfahrer, die im zentralen Innen-
stadtbereich kritisch zu bewerten ist. In der Halberstadter Innenstadt fehlen
derzeit speziell auf dem Hohen Weg und auf dem nérdlichen Stadtring an
der SchutzenstraBe, BleichstraBe und HuystraBe Querungsmaoglichkeiten.

Am LSA-Knotenpunkt Hoher Weg / GerberstraBe / DominikanerstraBe fehlt
auf dem Hohen Weg eine Furt bzw. eine Signalisierung fur FuBganger oder
Radfahrer zur Querung des Hohen Weges in Ost-West-Richtung. Ebenso
verhalt es sich am Knotenpunkt Wilhelm-Kulz-StraBe / Theaterpassage /
StraBe der Opfer des Faschismus. Hier fehlt eine LSA-FuBgangerfurt auf
ostlicher Knotenpunktseite zum direkten Queren der StraBe der Opfer des
Faschismus. Derzeit ist dies nur auf westlicher Knotenpunktseite moglich.
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Auf der SchutzenstraBe wird aufgrund des Klinikums bzw. durch die Halte-
stelle und dem auf der Klinik gegenuberliegenden StraBenseite befindli-
chen Parkplatz Querungsbedarf erzeugt (siehe Abbildung 3.25). An diesen
Stellen ist die Einrichtung von sicheren Querungsanlagen zu prufen (vgl.
Analysekarte im Anhang 3.8).

Ebenso besteht Querungsbedarf auf der Kuhlinger StraBe in Hohe der
Rathauspassage. Hier wurde auf sudlicher Seite der Kuhlinger StraBe der
Seitenraum vorgezogen, um die Sichtverhaltnisse fur FuBganger zu ge-
wahrleisten. Aufgrund der StraBenbahngleise kann hier keine Mittelinsel
integriert werden.

Abbildung 3.25: Fehlende Querungsmaglichkeit an der Haltestelle AMEOS Klinikum

Barrierefreiheit

Entsprechend des Diskriminierungsverbotes im Artikel 3 Absatz 3 des
Grundgesetzes darf niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt
werden. Dies muss im Rahmen jeglicher Verkehrsraumgestaltung durch
ein ,Design fur Alle” bzw. eine barrierefreie Gestaltung berdcksichtigt wer-
den.

Barrierefreiheit wird dabei im Gesetz zur Gleichstellung behinderter Men-
schen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG) im § 4 wie folgt definiert:

» Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverar-
beitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommuni-
kationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn
sie far behinderte Menschen in der allgemein Gblichen Weise, ohne
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besondere Erschwernis und grundséizlich ohne fremde Hilfe zugéang-
lich und nutzbar sind.”

Im Bestand sind die Fortbewegungsmaéglichkeiten fur verschiedene Nut-
zergruppen in der Halberstadter Innenstadt zum Teil eingeschrankt. Barrie-
refreie Verkehrsanlagen existieren bisher nicht durchgangig. Betroffen sind
neben mobilitatseingeschrankten Personen im eigentlichen Sinne®* auch
altere Menschen sowie Kinder. Des Weiteren fehlen taktile Bodenelemente
fur Sehbehinderte bisher im allgemeinen StraBenbild der Halberstadter
Innenstadt. Diese sollten entsprechend des Behindertengleichstellungsge-
setzes speziell an stark belasteten Knotenpunkten und Haltestellen nach-
gerUstet werden.

Des Weiteren sind Bordabsenkungen an Knotenpunkten ein wesentliches
Element fUr das barrierefreie Queren von StraBen. Diese Bordabsenkun-
gen fehlen an verschiedenen Knotenpunkten der Halberstadter Innenstadt,
wie z. B. an der StraBe der Opfer des Faschismus/SeminarstraBe (siehe
Abbildung 3.26 links). Dartber hinaus erschwert zum Teil eine mangelhaf-
te Oberflachenbeschaffenheit der FuBwege wie z.B. durch den Verbau von
grobem, fugenreichem Pflaster das Vorankommen speziell mobilitatsein-
geschrankter Personen (siehe Abbildung 3.26 rechts).

An einigen Stellen wie z. B. auf der StraBe Westendorf weisen die Gehwe-
ge deutlich geringere AbmaBe als in den Regelwerken (RASt 06) empfoh-
len auf, wodurch Rollstuhlfahrer oder auch Kinderwagen speziell in
Begegnungsfallen nicht passieren kénnen.

Abbildung 3.26: links: fehlende Bordabsenkung; rechts: mangelnder Wegezustand

24 Zu dieser Gruppe gehoéren Menschen mit kognitiven Entwicklungsbeeintrachtigungen
sowie Korperbehinderte, Sehgeschadigte, Horbehinderte, Sprachbehinderte und psy-
chisch behinderte Menschen.
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Fazit der Analyse

Die im Anhang 3.9 hinterlegte Mangelkarte fasst die Schwerpunkte der
innerhalb der Bestandsanalyse identifizierten (verortbaren und wichtigsten)
Defizite zusammen und gibt einen Uberblick (iber deren raumliche Vertei-
lung im Innenstadtgebiet. Sie erweist sich zudem als hilfreich, um einen
raumlichen Bezug zu den im Kapitel 6 dargelegten MaBnahmen herzustel-
len. So wird jedes Defizit durch einen MaBnahmenvorschlag abgedeckt.

Der um die Halberstadter Innenstadt verlaufende Stadtring bietet in seiner
grundsatzlichen Anlage gute Chancen, die Innenstadt vom Kfz-Verkehr zu
entlasten. Die Ausstattung der meisten Knotenpunkte mit verkehrsabhan-
gigen LSA-Steuerungen ist geeignet, um auf veranderte Kfz-Stréme zu
reagieren und eine Priorisierung der Kfz-Verkehre voranzutreiben. Demge-
genUber steht der Ausbauzustand des Stadtrings, besonders an den Ab-
schnitten, die nicht als BundesstraBe klassifiziert sind. Eine zUgige
Sanierung und Modernisierung der Verkehrsanlagen schafft wesentliche
Grundlagen fur die Erreichung der Ziele des Verkehrskonzepts.

Innerhalb des Stadtrings bieten die oft mit Tempo 50 befahrbaren Sam-
melstraBen nicht gendgend Widerstand, damit unnoétige Kfz-Verkehre die
Innenstadt meiden. Eine Fahrt durch die Innenstadt ist (auBerhalb der
Spitzenzeiten) meistens genauso schnell wie die Fahrt Uber den Stadtring.
Grundsatzlich gilt es hier, den Ausbauzustand der SammelstraBen mit
einer niedrigeren angestrebten Geschwindigkeit in Einklang zu bringen.

Das Angebot an kostenlosen Parkplatzen ist in der Halberstadter Innen-
stadt verhaltnismaBig groB. Besonders in der westlichen Innenstadt wird
dieses Angebot auch durch Voll- (iber Uberbelegung der Parkplatze ge-
nutzt — verbunden mit den damit entstehenden Nachteilen fUr Bewohner,
die auf einen Parkplatz angewiesen sind. Die behutsame EinfUhrung bzw.
Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung in der westlichen Innen-
stadt stellt somit ein wichtiges Mittel zur Steuerung der Kfz-Verkehre dar.

Die Innenstadt wird durch die StraBenbahn sehr gut bedient und etwa zu
80 % erschlossen. In den Gebieten auBerhalb dieser direkten ErschlieBung
ist der starke Qualitatsunterschied des Stadtbusses in Bezug auf Bedie-
nungsdichte spurbar. Weiterhin stellt sich die Anbindung der Halberstadter
Innenstadt an die Regionalbuslinien nicht optimal dar.

Insgesamt wird deutlich, dass in der Halberstadter Innenstadt trotz guter
struktureller Rahmenbedingungen noch deutliche Potenziale zur Verbesse-
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rung des Radverkehrsangebots existieren. Mit den bereits erfolgten Ver-
anderungen im Zuge der Heinrich-dulius-StraBe oder der Schwanebecker
StraBe wurden hierzu bereits erste wesentliche Impulse gesetzt. Diese gilt
es im Sinne einer konsequenten Schaffung und Vernetzung von Radver-
kehrsangeboten zu nutzen.

Die Gestaltung des FuBverkehrs spielt fur die Entwicklung der Nahmobilitat
und des touristischen Erlebens der Halberstadter Innenstadt eine elemen-
tare Rolle. Dieser Bedeutung wird die Ausstattung vieler Verkehrsanlagen
an Knotenpunkten und an Hauptverkehrs- sowie SammelstraBen noch
nicht gerecht. Trennwirkungen durch fehlende Querungsmdglichkeiten
Uber StraBenztge oder langere Wartezeiten an FuBgangerampeln sowie
fehlende bzw. zu schmale Gehwege sollten konsequent bei AusbaumaB-
nahmen behoben werden.
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Planfalle

Verkehrliche Auswirkungen der Umgehungstrassen

Derzeit befinden sich zwei Umgehungstrassen um die Stadt Halberstadt
bereits in Bau bzw. im vordringlichen Bedarf des aktuellen Bundesver-
kehrswegeplans (BVWP) 2030. In den Nutzen-Kosten-Analysen des BVWP
werden fur die Bauprojekte folgende Nutzungsdaten ausgewiesen:

»  Ortsumgehung Ost*® (B 79 — OU Harsleben — OU Halberstadt-Ost —
B 81):
»  Abschnitt zwischen B 79 — B 81 mit kUnftiger mittlerer Ver-
kehrsbelastung im Planfall 2015 von 7.000 Kfz/24h*
»  Ortsumgehung Nord (B 81 — HuylandstraBe - B 79 — B 81):
»  Kunftige mittlere Verkehrsbelastung im Planfall 2030 von
11.000 Kfz/24h
» Abnahme der Verkehrsbelastung auf der B 81 um 6.000-
7.000 Kfz/24h
» Abnahme der Verkehrsbelastung auf dem sudlichen Stadtring
(B 79) um 5.000 Kfz/24h

Die Belastungszahl von bis zu 7.000 Kfz/24h auf dem nérdlichen Abschnitt
der Ortsumgehung Ost (Halberstadt / Harsleben) kann nach einem Test
im stadtischen Verkehrsmodell bestatigt werden. Es ist davon auszuge-
hen, dass dieser Abschnitt der Umgehungsstrae zusatzlich zu den Kfz-
Verkehren auf der Relation B 81 (Magdeburg) — B 79 (Quedlinburg) durch
die unmittelbare Anbindung an die BAB 36 Kfz-Verkehre der Relation ent-
lang der B 81 (Magdeburg-Blankenburg) aufnehmen wird.

Wesentlich niedrigere Verkehrsmengen werden jedoch hauptsachlich ent-
lang der Osttangente erwartet; es ist zu erwarten, dass die B 81 und B 79
in der Innenstadt nur moderat entlastet werden.
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Die kunftige Kfz-Verkehrsbelastung von bis zu 11.000 Kfz/24h auf der
Trasse der Ortsumgehung Nord (,Helm-Variante®) sollte nach der Freiga-
be der Ortsumgehung Ost (Halberstadt / Harsleben) nochmals prognosti-
ziert werden. Es ist eine BUndelungswirkung der Ortsumgehung Ost
(Harsleben) auch fur die Relation der B 81 (Magdeburg — Blankenburg) zu
erwarten. So ist denkbar, dass Kfz-Fahrer anstatt der Fahrt durch Halber-
stadt die Trasse der Ortsumgehung und die BAB 36 nutzen.

Die Auswirkungen der Ortsumgehungen auf die MaBnahmenentwicklung
im innerstadtischen Bereich sind als nicht entscheidend bezuglich der
grundsatzlichen Ausrichtung der zu entwickelnden MaBnahmen zu bewer-
ten. Dort wo angebracht, wird in den MaBnahmen auf die grundlegenden
Maoglichkeiten einer Verkehrsreduzierung durch die Ortsumgehungen hin-
gewiesen.

Fortbestand der Halberstadter StraBenbahn

Laut regionalem Entwicklungsplan fur die Planungsregion Harz (2009) soll
,der StraBenbahnbetrieb in Halberstadt als Teil des innerstadtischen
OPNV-Systems in angemessenem Umfang erhalten bleiben®. Diesem Ziel
widmet sich auch der aktuelle Nahverkehrsplan des Landkreises Harz
(2016) und sieht keine wesentlichen Angebotsanderungen im Halberstad-
ter StraBenbahnnetz vor. Auch aus Sicht der verkehrlichen Entwicklungs-
ziele der Halberstadter Innenstadt sind die starken StraBenbahnachsen
ausdrucklich zu begrtBen.

Aus diesem Grund wird fur die folgende Entwicklung von Handlungsfel-
dern und MaBnahmen von einem Weiterbetrieb der StraBenbahn mit einem
dem Ist-Zustand ahnlichen Fahrtenangebot ausgegangen. Um den Investi-
tionsbedarf in Bezug auf das Netz der StraBenbahn (Gleisanlagen, Halte-
stellenlagen) gering zu halten, wird weiterhin von einer grundlegenden
Unveranderlichkeit der Gleis- sowie Haltestellenlagen ausgegangen.

Verkehrliche Testrechnungen einer verdnderten
Verkehrsorganisation
In einem Schritt vor der MaBnahmenfindung wurden Testrechnungen fur

starkere verkehrsorganisatorische Einschnitte im stadtischen Verkehrsmo-
dell durchgefuhrt und folgend ausgewertet.
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Einrichtung einer EinbahnstraBenregelung in der StraBe Westendorf

Der schmale StraBenraum des Westendorfs wirde von einer Reduzierung
der Fahrbahnbreite profitieren. So kdnnten frei werdende Flachen fur eine
Verbreitung von Gehwegen, fur Auslagen von Gastronomie und Einzel-
handel sowie fur Begrinung genutzt werden.

Aufgrund dieser Potenziale wurde in einer Testrechnung der StraBenzug
Westendorf in 6stlicher Fahrtrichtung zwischen Grudenberg und Franzis-
kanerstraBe fur den Kiz-Verkehr gesperrt (vgl. Abbildung 4.1). Um
Schleichverkehr Uber den Domplatz zu vermeiden, wurde der Richtungs-
sinn der Gstlichen Auffahrt umgedreht.

Folgende Effekte kénnen im Rahmen der Testrechnung ausgewiesen wer-
den:

»  Verkehrsrickgang auf der Wernigerdder StraBe um bis zu
1.100 Kfz/24h und auf der StraBe Westendorf um bis zu
2.700 Kfz/24h

»  Verlagerung des Zielverkehrs von der B 81 (Blankenburg) in die In-
nenstadt (ca. 1.100 Kfz/24h) Uber die StraBenzige Harmoniestrale,
SpiegelstraBBe, Heinrich-Julius-StraBe

» Verlagerung eines Teils des Zielverkehrs zum Domplatz (ca.
500 Kfz/h) hin zur Zufahrt Uber Braunschweiger Stral3e, Voigtei, Béd-
cherstralBe

»  GroBraumigere Verlagerung des Uberregionalen Zielverkehrs aus
Suden in die Innenstadt (ca. 500 Kfz/24h) Uber Quedlinburger Stra-
Be, Kuhlinger StraBe
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Kfz-Verkehrsbelastung
| Planfall EinbahnstraRe im Westendorf
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Abbildung 4.1: Verkehrsverlagerung Testrechnung EinbahnstraBe Westendorf

BegruBenswerter Effekt dieser Testrechnung ist die Verlagerung eines Teils
des Verkehrs auf starker ausgebaute SammelstraBen wie die Heinrich-
Julius-StraBBe oder Kuhlinger StraBe. Aufgrund der Einschrankung der Zu-
fahrtsmaoglichkeit zur westlichen Innenstadt werden jedoch die Knoten-
punkte ndrdlich und sudlich der Haltestelle Holzmarkt wesentlich starker
belastet. Weiterhin ist die héher belastete Zufahrt zur westlichen Innenstadt
aus Richtung Nordwesten (Uber die Voigtei) als kritisch und kontraproduk-
tiv zu bewerten.

Einrichtung einer EinbahnstraBenregelung in der StraBe Johannesbrunnen

Um die Kfz-Verkehrsbelastung des StraBenzugs Braunschweiger StraBe,
Voigtei, Johannesbrunnen zu reduzieren, wurde im stadtischen Verkehrs-
modell die StraBe Johannesbrunnen zwischen Boédcher- und Taubenstrale
nur in westlicher Fahrtrichtung fur den Kfz-Verkehr freigegeben (vgl. Abbil-
dung 4.2). Unklar ist, inwieweit die Sperrung einer Kfz-Fahrtrichtung in die-
sem Bereich zu einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat flhren wirde, da
die StraBenbahn weiterhin in beiden Richtungen durch diesen StraBen-
raum verkehren wurde.
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Folgende Effekte kdnnen im Rahmen der Testrechnung ausgewiesen wer-
den:

»  Verkehrsruckgang auf den StraBBen Voigtei und Johannesbrunnen
um bis zu 1.500 Kfz/24h und auf der Dominikanerstra3e und Hoher
Weg um bis zu 800 Kfz/24h

» Leichte Bundelungswirkung entlang des Stadtrings (bis zu
500 Kfz/24h) — u. a. durch Wegfall der kurzesten Route durch die In-
nenstadt

»  Schleichverkehr (ca. 500 Kfz/24h) Uber BakenstraBe, Grudenberg,
Westendorf zur Erreichung der Innenstadt

» Leichte Zunahme des Kfz-Verkehrs (ca. 200 Kfz/24h) auf der Groper-
straBe und angrenzender Straenzige

»  GroBraumigere Verlagerung des Uberregionalen Zielverkehrs aus
Suden in die Innenstadt (ca. 500 Kfz/24h) Uber Quedlinburger Stra-
Be, Kuhlinger StraBe

Kfz-Verkehrsbelastung
| Planfall EinbahnstraRe Johannesbrunnen
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Abbildung 4.2: Verkehrsverlagerung Testrechnung EinbahnstraBe Johannesbrunnen
Eine EinbahnstraBenregelung auf der StraBe Johannesbrunnen erzeugt

somit, trotz Ansatzen fur eine starkere Bundelung des Kfz-Verkehrs auf
dem Stadtring, hauptsachlich Risiken fur eine Steigerung des ,Schleich-
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verkehrs® Uber nachgeordnete StraBenzige in den Bereichen der westli-
chen Innenstadt und im Umfeld der GroperstraBe.

Sperrung der StraBe Johannesbrunnen

Eine komplette Brechung fur den Kfz-Verkehr auf der StraBe Johannes-
brunnen zwischen Bddcher- und TaubenstraBe wurde im Rahmen einer
zusatzlichen Testrechnung durchgefuhrt (vgl. Abbildung 4.3). Eine Sper-
rung dieses Bereichs fur den Kfz-Verkehr hatte, neben der Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat, die Verhinderung der Durchfahrt durch die Innen-
stadt auf der kirzesten Route von Nordwesten zum Ziel.

Folgende Effekte kdnnen, erganzend zur Einrichtung der Einbahnstral3e in
diesem Bereich, im Rahmen der Testrechnung ausgewiesen werden:

»  Kaum verbesserte Bundelungswirkung entlang des Stadtrings

»  Zusatzlicher Schleichverkehr (ca. 700 Kfz/24h) Uber Bakenstrale,
Grudenberg, Westendorf zur Erreichung der Innenstadt

»  Starke Zunahme des Kfz-Verkehrs (ca. 800 Kfz/24h) auf der Groper-
straBe und angrenzenden StraBenzige

Kfz-Verkehrsbelastung
Planfall Sperrung Kfz-Durchfahrt Johannesbrunnen
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Abbildung 4.3: Verkehrsverlagerung Testrechnung Sperrung Johannesbrunnen
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Sperrung der DominikanerstraBe und BakenstraBe (Unterteilung der Innenstadt in

Verkehrszellen)

Aufbauend auf den berechneten Ergebnissen der StraBensperrung am
Johannesbrunnen wurde die Sperrung der Dominkaner- und BakenstraBe
fur den Kifz-Verkehr simuliert. Zusatzlich wurde am Knotenpunkt Hoher
Weg / SchmiedestraBe / Heinrich-Julius-StraBe die Relation Hoher Weg —
SchmiedestraBe fur den Kfz-Verkehr durch Abbiegesperren unterbrochen
hinterlegt (vgl. Abbildung 4.4).

Eine Umsetzung dieser MaBnahmen hat zum Ziel, wesentliche Kifz-
Durchfahrtsbeziehungen in der Innenstadt zu unterbinden und - bei
gleichzeitiger Sicherstellung der Erreichbarkeit der einzelnen Ziele in der
Innenstadt — die Kfz immer auf dem kurzesten Weg zum Stadtring zu fuh-
ren. Auf dem Stadtring sollte dann die weitere Verteilung der Kfz-Verkehr
erfolgen. Damit verbunden ist das Ziel, innenstadtnahe SammelstraBen
vom Kfz-Verkehr wesentlich zu entlasten und die Aufenthaltsqualitat im
Halberstadter Zentrum zu erhdhen.

Folgende Effekte kébnnen im Rahmen der Testrechnung ausgewiesen wer-
den:

» Verbesserte Bundelungswirkung entlang des Stadtrings (bis zu
+2.000 Kfz/24h)

»  Verkehrsrickgang auf den StraBen Westendorf, Hoher Weg, Johan-
nesbrunnen und Voigtei um bis zu 2.500 Kfz/24h

»  Anstieg der Kfz-Verkehrsmengen auf der BodcherstraBe und am
Dusterngraben um bis zu 800 Kfz/24h aufgrund veranderter Erreich-
barkeit des Parkplatzes am Dusterngraben

»  Erheblicher Anstieg der Kfz-Verkehrsmengen auf der GleimstraBe
um bis zu 2.600 Kfz/24h

» Anstieg der Kfz-Verkehrsleistung durch langere Umwege um bis zu
3.000 km/d (entspricht einer Steigerung der Gesamtverkehrsleistung
in der Stadt Halberstadt um ca. 4 %o)
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Abbildung 4.4: Verkehrsverlagerung Testrechnung ,Verkehrszellenmodell’

Eine Umsetzung des Verkehrszellenmodells wirde somit zu einer Vielzahl
positiver Effekte fuhren. Insbesondere die bedeutende verkehrliche Entlas-
tung der dicht angebauten StraBenzige Westendorf, Voigtei und Baken-
straBe fuhrt zu einer deutlichen Aufwertung dieser Bereiche. Auch der
Hohe Weg als zentrale, die Innenstadt durchschneidende, Verkehrsachse
wird deutlich vom Kfz-Verkehr entlastet. Den Entlastungseffekten in der
Innenstadt stehen zusatzliche Verkehrsbelastungen auf dem Innenstadt-
ring gegenuber, die aufgrund der angestrebten Bundelungswirkung dieser
HauptverkehrsstraBen erwlnscht sind.

Es treten jedoch auch Verlagerungseffekte auf, die weniger erwinscht
sind. So werden die StraBenzige der Gleim- und GeorgenstraBe sowie
des Woort in den Testrechnungen in einem MaBe starker belastet, dass
der Charakter dieser StraBen als WohnstraBen nicht mehr gewahrleistet
werden kann. In diesem Bereich ist, bei Weiterverfolgung des ,Verkehrs-
zellenmodells® unbedingt eine vertiefende verkehrskonzeptionelle Betrach-
tung zu empfehlen, die zum Ziel haben sollte, Schleich- bzw.
Umgehungsverkehre unbedingt zu vermeiden.
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Weiterhin wird der enge und mit einer Vielzahl von Ansprichen belegte
Bereich der Heinrich-dulius-StraBe in Héhe der Haltestelle Holzmarkt ver-
gleichsweise weniger vom Kfz-Verkehr entlastet. So weisen zwar auch die
Kuhlinger StraBe und die Heinrich-dulius-StraBe Kfz-Verkehrsdifferenzen
von bis zu -900 Kfz/24h auf, aber einzelne Abbiegebeziehungen (bspw.
Kuhlinger StraBe — Heinrich-Julius-StraBe Sud) werden sogar etwas mehr
belastet.

Der Knotenpunkt SternstraBe (B 79) / Am Burchardianger wird, zusétzlich
zur starken Belastung der BundesstraBe, entlang des Stadtrings um bis zu
2.000 Kfz/24h starker belastet. Beim derzeitigen Ausbauzustand des Kno-
tenpunkts konnte dies dazu fuhren, dass die Leistungsfahigkeit des Kno-
tens far den Kfz-Verkehr bedeutend sinkt. Ein vertiefendes
verkehrstechnisches Gutachten sollte hier klaren, ob die Einrichtung von
Rechts- oder Linksabbiegestreifen am Knotenpunkt notwendig ware.

Folgende, im Abschnitt 6 entwickelte, MaBnahmen weisen auf Basis der
Umsetzung eines Verkehrszellenmodells teils kritische Abhangigkeiten auf,
die auch in der Zusammenfassung der einzelnen MaBBnahmen zusatzlich
erwahnt werden:

»  MaBnahme V6: Umgestaltung der Rdderhofer StraBe / Am Burchar-
dianger (Braunschweiger StraBe — HuystraBe)

»  Weitreichende Veranderung der Abbiegestrome am Knoten
und besonders Verstarkung der Linksabbieger (z. B. von der
Roderhofer StraBe in den Sargstedter Weg)

»  MaBnahme V8: Umgestaltung der BleichstraBBe / SchutzenstraBe (Am
Bullerberg — AntoniusstraBe)

»  starkere Abbiegestrome in Richtung GleimstraBBe erhdhen den
Handlungsdruck zur Umsetzung der vorgeschlagenen Veran-
derung der Verkehrsorganisation am Knotenpunkt Schutzen-
straBe / Wehrstedter StraBe / Dr.-Springorum-StraBe (Sperrung
des Linksabbiegens von der Schutzenstral3e)

» Belastung des StraBenraum der BleichstraBe nahert sich der
MaBzahl von 800 Kfz in der Spitzenstunde, ab der eine Sepa-
rierung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr zu empfehlen ist
(Anlage von Radverkehrsstreifen oder Radwegen)

Einflihrung von Tempo 30 auf den SammelstraBen der Innenstadt

Die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit auf Tempo 30 in den
SammelstraBen Westendorf, SchmiedestraBe, Hoher Weg und Dominika-
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nerstraBBe wird im stadtischen Verkehrsmodell mit einer wesentlichen Be-
folgung der Tempovorgabe durch die Kfz-Verkehre modelliert. In der Reali-
tat ist also darauf zu achten, dass niedrige Geschwindigkeitsniveau durch
bauliche MaBnahmen zu verdeutlichen.

Eine Rucknahme bzw. Verklrzung der Abbiegespuren am Knotenpunkt
Schmiedestrae / Hoher Weg/ Heinrich-dulius-Strae sowie Heinrich-
Julius-StraBe / Kuhlinger StraBe wird im stadtischen Verkehrsmodell mit
einer niedrigeren Abbiegekapazitat modelliert.

Folgende Effekte kdnnen im Rahmen der Testrechnung ausgewiesen wer-
den:

»  Verkehrsrickgang auf den StraBen Westendorf und Hoher Weg um
bis zu 2.500 Kfz/24h und auf der Kuhlinger Stral3e und Heinrich-
Julius-StraBBe um bis zu 1.000 Kfz/24h

»  Verbesserte Bundelungswirkung entlang des Stadtrings (bis zu
1.200 Kfz/24h) — u. a. durch Reduzierung der Attraktivitat der Route
durch die Innenstadt

Kfz-Verkehrsbelastung
| Planfall Tempo 30 auf SammelstraRen
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Abbildung 4.5: Verkehrsverlagerung Testrechnung Tempo 30 SammelstraBen
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Die anzustrebende Erhdhung der Reisezeiten innerhalb der Innenstadt
fihrt zu wlnschenswerten BUndelungseffekten auf den Abschnitten des
Stadtrings. ,Harte” Einschrankungen der Erreichbarkeit werden damit
vermieden. Allerdings ist auf StraBenabschnitten, die bereits jetzt mit Tem-
po 30 beschildert sind, nur eine geringe Entlastungswirkung errechnet
worden.

Zusammenfassung

Aus den durchgefuhrten Testrechnungen ist aufgrund der teils festgestell-
ten kritisch zu bewertenden Wirkungen der Einrichtung von Einbahnstra-
Ben oder einer Sperrung der Durchfahrt fur Kfz von einzelnen
StraBenzigen keine MaBnahme fur das Verkehrskonzept weiterentwickelt
worden.

Die modellierte Einschréankung der zulassigen Geschwindigkeit im Netz
der SammelstraBen der Innenstadt und moderate Senkung der Abbiege-
kapazitat an den Knotenpunkten nérdlich und sudlich der Haltestelle
Holzmarkt wird dagegen in den MaBnahmen V1-V5 weiterverfolgt. Die
Alternative der Sperrung der DominikanerstraBe und der BakenstraBe mit
zusétzlichen Einschréankungen am Knotenpunkt Hoher Weg / Schmiede-
straBe / Heinrich-Julius-StraBe schrankt einerseits die Kfz-Erreichbarkeit
der Ziele in der Innenstadt ein — so kdnnen bestimmte Ziele nicht mehr auf
dem direkten Weg quer durch die Innenstadt erreicht werden. Andererseits
fuhrt die Durchsetzung dieses MaBnahmenpakets als ,Verkehrszellenmo-
dell* zu den gréBtmoglichen gewlnschten Verlagerungseffekten im Kfz-
Verkehr. Aus diesem Grund kann das ,Verkehrszellenmodell” als zusatzli-
che grundlegende Handlungsalternative zur Begrenzung der Geschwin-
digkeit auf Tempo 30 in der Innenstadt empfohlen werden.
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Handlungsfelder

Im Ergebnis der Bestandsanalyse und in Ableitung aus den Zielsetzungen
der Ubergeordneten Rahmenplanungen entstanden die folgend aufgefuhr-
ten Leitziele fur die verkehrliche Weiterentwicklung in der Innenstadt, wel-
che die aus der Bestandsanalyse (Kapitel 3) identifizierten wesentlichen
Aspekte der Mobilitat in Halberstadt beinhalten sowie Grundlage fur alle
weiteren MaBnahmen bilden. Das heiBt, jede MaBnahme des MaBnah-
menplans muss sich mindestens einem Handlungsfeld zuordnen lassen.

Forderung des Umweltverbunds / alternative Mobilitét

Zur Starkung und Belebung des Stadtzentrums ist die Forderung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel ein wichtiger Baustein. FuB- und Radverkehr
sind die Verkehrsarten fur eine ,Stadt der kurzen Wege* — von der beson-
ders die Innenstadt Halberstadts profitieren wirde. Fur doch nicht ganz so
kurze Wege bzw. fur mobilitadtseingeschrankte Personen stellen die offent-
lichen Verkehrsmittel einen nachhaltigen Baustein der Mobilitat dar. Die
Forderung des Umweltverbunds ist aber auch besonders von der Gestal-
tung der Rahmenbedingungen des Parkens in der Innenstadt und der dar-
aus resultierenden Anreizwirkung fur Kfz-Fahrer, beschrieben im nachsten
Handlungsfeld, abhangig.

Bedeutende Beispiele:

»  Alle MaBnahmen des OPNV, FuB- und Radverkehrs — Weiterentwick-
lung der Angebote fur die umweltfreundlichen Verkehrsmittel

»  V2: Umgestaltung des Hohen Weges — Reduzierung der Trennwir-
kung des StraBenraums und Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

» V6: Umgestaltung der Réderhofer StraBe / Am Burchardianger —
SchlieBung von Angebotsltcken fur FuBganger und Radfahrer

»  V10: Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fur den Umweltverbund —
Schaffung von Bewusstsein und Veranderung des Images umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel
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»  K4: Forderung der Elektromobilitat im privaten Individualverkehr —
Foérderung neuer Antriebssysteme und damit verbesserter Umwelt-
wirkung

Weitere Ordnung des ruhenden Verkehrs, Vermeidung von Parksuchverkehr

Die Kapazitat und das Management der Stellflachen fur den Pkw-Verkehr
in der Innenstadt — sowie die Leitung des Verkehrs zu diesen Flachen —
steht in direktem Zusammenhang mit der Kfz-Verkehrsnachfrage auf den
StraBenzigen in der Innenstadt. Dies beeinflusst einerseits Gestaltungs-
maoglichkeiten fur StraBenrdaume und die Nutzung der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel. Andererseits stellt ein ausreichendes und nachhaltig be-
wirtschaftetes Angebot an Pkw-Stellflachen einen Standortfaktor fur ein
Mittelzentrum wie Halberstadt dar. Die Erreichbarkeit fur den Kifz-Verkehr
ist ein wichtiger Standortfaktor fur gewerbliche Nutzungen in der Innen-
stadt.

Bedeutende Beispiele:

»  K2: WeiterfUhrende Strategie zur Parkraumbewirtschaftung — Be-
schrankung des kostenlosen Parkens in der Innenstadt

»  K3: Ordnung des Besucherverkehrs — Angebot fur kostenloses Par-
ken in der Peripherie der Innenstadt, um Erreichbarkeit fUr alle Nut-
zergruppen weiterhin sicherzustellen

» R5: Verbesserung der Radabstellmodglichkeiten — zum ruhenden
Verkehr gehdren auch attraktive Abstellanlagen fur Fahrréader

Verkehrsberuhigung konsequent weiterverfolgen

Die Halberstadter Innenstadt verfugt im nachgelagerten Netz der Erschlie-
BungsstraBen bereits Uber eine nahezu flachendeckende verkehrsberuhi-
gende Tempo-30-Zonierung. Mit der Ausweitung des Konzepts der
Verkehrsberuhigung auf das Netz der SammelstraBen sollte der nachste
Schritt hin zu einer attraktiven und verkehrlich nachhaltigen Innenstadt
unternommen werden. Das beinhaltet eine Senkung der Kfz-
Verkehrsstarke und Kfz-Geschwindigkeit auf diesen StraBen. Erreicht wer-
den soll dies mit einer veranderten baulichen Gestaltung sowie einer da-
rauf angepassten Geschwindigkeitsbeschilderung. Weiterhin werden an
einzelnen Knotenpunkten Kapazitaten fur Kfz-Abbiegevorgange reduziert,
um so bewusst weitergehende Anreize zur Nutzung des Stadtrings zu
schaffen.
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Bedeutende Beispiele:

» V1: Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 im innerstadti-
schen Netz — auf den Sammelstraen Westendorf, Schmiedestralile,
Hoher Weg und GerberstralB3e / AntoniusstraBe wird die Kfz-
Geschwindigkeit auf ein stadtvertraglicheres MaB reduziert

» V2: Umgestaltung des Hohen Weges — bauliche Umsetzung der ver-
kehrsorganisatorischen MaBgabe von MaBnahme V1

» V3: Umgestaltung der Kuhlinger StraBe — Reduzierung der Abbiege-
kapazitaten zugunsten des Radverkehrs

»  V4: Umgestaltung der Heinrich-Julius-StraBBe — Reduzierung der Ab-
biegekapazitaten an der Heinrich-dulius-StraBe in Hohe der Halte-
stelle Holzmarkt zugunsten des Radverkehrs und wartender
Fahrgaste

» V5: Umgestaltung der SchmiedestraBe — Reduzierung der Abbiege-
kapazitaten zur Vermeidung von Durchgangsverkehr

Aufwertung des 6ffentlichen Raums durch Verkehrsraumgestaltung

Die Gestaltung eines StraBenraums dient nicht nur der Schaffung von
Rahmenbedingungen fur die Verkehrsteilnehmer. Besonders in der Innen-
stadt sind die zentralen StraBen auch wichtige Stadtrdume, die dem Zweck
des Aufenthalts dienen sollten. Schon die Rucknahme von Fahrbahnbrei-
ten , die Schaffung breiter Nebenrdaume an der Fahrbahn oder eine attrak-
tive GrUngestaltung schaffen bessere Voraussetzungen zur Aufwertung
des offentlichen Raums und die Setzung von Anreizen sich ohne Kfz in der
Innenstadt fortzubewegen. GemaR den aktuellen ,Richtlinien fur die Anlage
von StadtstraBen” ist dabei grundséatzlich ein StraBenraum von der Bebau-
ungskante hin zur StraBenmitte zu planen.

Bedeutende Beispiele:

» V2: Umgestaltung des Hohen Weges — Gestalterische Aufwertung
der wichtigsten innerstadtischen Achse

» V5: Umgestaltung der SchmiedestraBe — Gestalterische Aufwertung
im Bereich der Achse Holzmarkt — Domplatz

» V6: Umgestaltung der Rdderhofer StraBBe / Am Burchardianger — Sa-
nierung und Aufwertung der Réderhofer StralBe schafft Gliederung
und attraktive Verkehrsanlagen fur alle Verkehrsteilnehmer

» V9: Umgestaltung der StraBe Woort — Gliederung eines stadtischen
Raums im Nebennetz
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Leistungsfahigkeit des HauptverkehrsstraBennetzes

Neben der Anpassung der StraBenraume in der Halberstadter Innenstadt
im Sinne der Verkehrsberuhigung und Verkehrsreduzierung ist die Ge-
wahrleistung eines leistungsfahigen HauptverkehrsstraBennetzes zur Auf-
nahme verlagerter Kfz-Verkehrsstrome ein wichtiger Baustein zur
wirkungsvollen Umsetzung der verkehrlichen innerstadtischen Ziele. Der
Stadtring sollte somit mit wirkungsvollen EinzelmaBnahmen als Ruckgrat
der Kfz-Erreichbarkeit der Innenstadt gestarkt werden. Dies betrifft einer-
seits die Kapazitat und Leistungsfahigkeit besonders an Knotenpunkten,
andererseits auch StraBenzustand und -gestaltung der einzelnen Abschnit-
te.

Bedeutende Beispiele:

» V6. Umgestaltung der Roderhofer StraBe / Am Burchardianger —
Schaffung leistungsfahiger Abbiegemdglichkeiten fur den Kfz-
Verkehr und Sanierung des StraBenraums der Réderhofer Stral3e

» V7: Umgestaltung des Knotenpunktbereichs am Siechenhof — attrak-
tive und leistungsfahige Gestaltung des nérdlichen Stadtrings bei
gleichzeitig moderater Flacheninanspruchnahme des Kfz-Verkehrs

» V8. Umgestaltung der BleichstraBe / SchutzenstraBe (Am Buller-
berg — AntoniusstraBBe) — Veranderung der Verkehrsorganisation be-
zUglich des Linksabbiegens in Richtung Klinikum

Behebung von Sicherheitsdefiziten

Trotz der verhaltnismaBig niedrigen Unfallzahlen in der Halberstadter In-
nenstadt weist das StraBen- und Wegenetz in der Innenstadt sicherheitsre-
levante Mangel auf. Es ist zu beachten, dass diese Mangel zwar nicht
immer zu kritischen Situationen oder Unfallen flhren — aber die gefuhlte
Sicherheit bzw. Unsicherheit im StraBenraum die Nutzung eines Verkehrs-
mittels beeinflussen. Besonders im Rad- und FuBverkehr sollte sich also
konsequent an der Schaffung zeitgeméaBer und richtlinienkonformer Ver-
kehrsanlagen orientiert werden.
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Bedeutende Beispiele:

» V2. Umgestaltung des Hohen Weges — Senkung der Kfz-
Geschwindigkeit fuhrt zu niedrigerem Konfliktpotenzial

» V8: Umgestaltung der BleichstraBe / SchutzenstraBe (Am Buller-
berg — Antoniusstra3e) — Behebung der ,harten Briche® in der Rad-
verkehrsfuhrung

»  R3: Uberpriifung der Benutzungspflicht / Beschilderung von Radver-
kehrsanlagen — benutzungspflichtige Anlagen in schmalen Neben-
raumen sorgen fur hohes Konfliktpotenzial

» R8: Verbesserung des Fahrkomforts auf wichtigen Radverkehrsach-
sen — ebenere und trockene Oberflachen vermeiden Fahrunfélle

Einfache, sichere und barrierefreie Querung von StraBenrdumen

Ein far FuBganger (und Radfahrer) méglichst einfach und barrierefrei zu
Uberquerendes StraBennetz dient nicht nur Besuchern des Stadtzentrums,
sondern fast allen Verkehrsteilnehmern in der Innenstadt. Jeder Weg zum
abgestellten Auto oder zur néchsten Haltestelle des OPNV ist ein FuBweg.
In diesem Sinne sollte einem dichten Netz von Querungsstellen in der Hal-
berstadter Innenstadt eine hohe Bedeutung zugemessen werden.

Bedeutende Beispiele:

» V7. Umgestaltung des Knotenpunktbereichs am Siechenhof — Er-
ganzung von regelkonformen Querungsmaglichkeiten

»  F2: Verbesserung der Querungsbedingungen fur FuBganger — be-
sonders an der SchutzenstraBe und Heinrich-Julius-StraBBe

» F3: Barrierefreie Gestaltung von FuBverkehrsanlagen — Erhéhung der
Bewegungsmaglichkeiten fur alle Nutzergruppen

Netzliicken fiir Radfahrer schlieBen

Neben der Behebung von Sicherheitsdefiziten im Radverkehrsnetz der
Innenstadt Halberstadts stellt die SchlieBung von Netzllicken einen weite-
ren wichtigen Baustein in der Erhdhung des Radverkehrsanteils am Ver-
kehrsgeschehen dar. Entlang der Hauptradrouten des Radverkehrs sollten
ausreichend breite, sichere und zeitgemaBe Radverkehrsanlagen vorhan-
den sein. Dort, wo dies nicht mdglich ist, sollten begleitende MaBnahmen
oder die Attraktivierung von Alternativrouten im Fokus stehen.
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Bedeutende Beispiele:

»

V3: Umgestaltung der Kuhlinger StraBe — Schaffung eines durchge-
henden Radverkehrsangebots

V4: Umgestaltung der Heinrich-Julius-StraBBe — Schaffung eines
durchgehenden Radverkehrsangebots

V6: Umgestaltung der Rdderhofer Stra3e / Am Burchardianger —
Weiterfuhrung der Radverkehrsachse von der Sargstedter Siedlung
V8: Umgestaltung der BleichstraBe / SchutzenstraBe (Am Buller-
berg — AntoniusstraBe) — Schaffung eines durchgehenden Radver-
kehrsangebots

R1: SchlieBung von Netzlicken im Radverkehr und Schaffung mo-
derner Radverkehrsanlagen
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MaBnahmen

MaBnahmen

Grundsatzliches Ziel des Konzeptes ist es, MaBnahmen zu empfehlen,
welche zu einer Verbesserung der verkehrlichen Rahmenbedingungen
beitragen, die Befriedigung der Mobilitatsbedurfnisse verbessern und die
vorhandenen Konflikte abbauen. Auf Grundlage der Bestandsanalyse und
der abgestimmten Handlungsfelder wurde ein breites Spektrum von mog-
lichen MaBnahmen entwickelt.

Die MaBnahmenempfehlungen dienen der Behebung von verkehrlichen
Schwachstellen sowie sonstiger erkannter Defizite und legen den Grund-
stein fir die zukiinftigen Aktivititen in der Verkehrsplanung. Eine Ubersicht
zu den MaBnahmen bietet die MaBnahmenliste im Anhang 4.1. Die Num-
merierungen der MaBnahmen erfolgten aufgrund redaktioneller Ansatze
und stellen keine Prioritatenreinung oder dergleichen dar.

Die MaBnahmen werden nachfolgend ubersichtlich nach einem einheitli-
chen Schema dargestellt:

»  Ausgangssituation und Ziele: Wo liegen die Defizite? Wo werden
Verbesserungspotenziale gesehen? Was soll erreicht werden?

»  Beschreibung und Beurteilung: Was soll wie getan werden? Wie wird
die MaBnahme vom Gutachter bewertet?

»  Weitere Informationen: Die folgenden Eckdaten jeder MaBnahme
werden in einer Tabelle zusammengefasst:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Zuordnung zu einer der drei Wer ist verantwortlich  Mit welchen anderen

Kategorien: fur die Durchfihrung ~ MaBnahmen beste-

» innerhalb von 2 Jahren der MaBnahme? hen Wechselwirkun-
nach Beginn umsetzbar gen, wo herrschen

»  Vorlauf fur konkrete Pla- Abhangigkeiten?

nung erforderlich
» komplexe Planung bzw.
Grunderwerb notwendig

Tabelle 6.1: Beispieldarstellung weiterfUhrende Informationen
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6.1.1
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Die strukturierte Darlegung erfolgt separat fUr EinzelmaBnahmen oder —
wenn verschiedene MaBBnahmen einen inhaltlichen Zusammenhang besit-
zen, von welchem eine gewisse Abhangigkeit ausgeht — Ubergreifend als
MaBnahmenblock.

Verkehrsmitteliibergreifende MaBnahmen

V1: Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 im
innerstadtischen Netz

Herausforderungen:

Die HauptverkehrsstraBen durchqueren den sensiblen Innenstadtbereich
Halberstadts mit hohen Nutzungsansprichen im Seitenraum (Gastrono-
mie, Einkaufen, Aufenthalt, Ruhender Verkehr) sowie im FuB- und Radver-
kehr. Die hohen verkehrlichen Belastungen der HauptverkehrsstraBen
(siehe Kapitel 3.1) erzeugen eine Barriere und trennen Gebiete mit einem
hohen funktionalen Zusammenhang sowie nehmen zur Gewahrleistung
der Verkehrsqualitat far den Kfz-Verkehr wertvolle stadtische Flachen in
Anspruch. Weitere negative Auswirkungen des Verkehrsaufkommmens sind
die Einschrankung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat sowie Larmemissio-
nen im n&heren Umfeld.

Ziele und Anspriiche:

Die MaBnahme verfolgt das Ziel einer Verkehrsentlastung im sensiblen
Innenstadtbereich in Hinblick auf eine stadtvertragliche Abwicklung des
Kfz-Verkehrs. Die Erreichbarkeit der vielfaltigen Ziele in der Innenstadt wird
fur alle Verkehrsarten gewahrleistet. Die Entlastungswirkung soll dabei im
HauptverkehrsstraBennetz nicht durch die Schaffung von zusatzlichen Bar-
rieren fur den Kfz-Verkehr, sondern durch die Verlangsamung bzw. Verste-
tigung des Kfz-Verkehrs und die dadurch veranderte Routenwahl erzielt
werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Im Sinne der Verkehrsberuhigung sowie Minderung der Larm- und Schad-
stoffemission soll auf den SammelstraBen im Untersuchungsgebiet Wes-
tendorf, SchmiedestraBe, Hoher Weg, Heinrich-Jdulius-StraBe (zw. Hoher
Weg und Kuhlinger Str.), GerberstraBe und AntoniusstraBe eine strecken-
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bezogene Tempo-30-Regelung eingefuhrt werden. Gleiches gilt fur den
Streckenabschnitt Sargstedter Weg zwischen Braunschweiger StraBe und
Knotenpunkt Sargstedter Weg / Roderhofer StraBe (siehe Abbildung 6.1).
Auf die Geschwindigkeitsregulierung wird mittels des Vorschriftszeichens
274 StVO (zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h) hingewiesen. Eine
Uberwachung kann mittels Radarkontrollen sowie Tempodisplays erfol-
gen. Bauliche Gestaltungsmaoglichkeiten, welche die Geschwindigkeitsbe-
schrankung untersetzen, werden in den folgenden MaBnahmen V2 und V5
beschrieben. Auch die Veranderung der benutzungspflichtigen Nebenan-
lagen fur Radfahrer auf der AntoniusstraBe in MaBnahme R3 wird von der
Einfuhrung von Tempo 30 beeinflusst.

Abbildung 6.1: Vorschlag fur die Einrichtung von streckenbezogenem Tempo 30
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Durch die Umsetzung der MaBnahme kann eine Vielzahl an positiven Wir-
kungen erzeugt werden:

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Verkehrsberuhigung

Larmminderung um 3 dB(A)

Erhdhung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
Reduzierung von Trennwirkungen

Forderung des FuB- und Radverkehrs

Verbesserung der Querungsmaoglichkeit fur den FuBverkehr

v v v v Vv v Vv

Die EinfUGhrung der Tempo-30-Regelung fuhrt entsprechend den Zielen
zudem zu einer gewudnschten Erhdhung des Durchfahrtwiderstandes fur
den Kfz-Verkehr durch die historische Innenstadt. Einschrankungen der
Erreichbarkeit der Innenstadt bzw. in der ErschlieBungsfunktion sind durch
die Umsetzung der MaBnahme nicht gegeben. Durch die geringeren Rei-
segeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr entstehen Verkehrsverlagerungseffek-
te, die bereits in Abbildung 4.5 dargestellt sind. Die Auswirkungen auf die
Reisegeschwindigkeit sind, auf Basis einer funktionierenden OPNV-
Priorisierung an Knotenpunkten als gering zu bewerten. So wirde bspw.
auf dem Hohen Weg zwischen den Knoten Dominikaner- und Schmiede-
straBe die Fahrzeit bei Annahme einer konstanten Absenkung der Fahrge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h um maximal bis zu 15 Sekunden
steigen.

GemaB § 45 StVO sind Beschrankungen der Regelgeschwindigkeit von
50 km/h durch die StraBenverkehrsbehorde nur aus folgenden Granden
zuldssig:

»  Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs (trifft auch zu fur die Nutzung
des StraBBenabschnitts durch viele FuBganger und Radfahrer oder
erhdhte Querungsbedarfe)

»  zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm und Abgasen (hier wé-
ren Detailuntersuchungen sinnvoll)

»  zur Erforschung der Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der
Verkehrsablaufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder
oder verkehrsregelnder MaBBnahmen (,Experimentier-Klausel®)

Ausnahmen bilden im unmittelbaren Bereich von an diesen StraBen gele-
gene Kindergarten, Kindertagesstatten, allgemeinbildenden Schulen, For-
derschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhauser. An diesen
Einrichtungen ist eine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit auf
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30 km/h ohne Nachweis einer besonderen Gefahrenlage moglich. Die ver-
kehrsrechtliche Anordnung kann schlussendlich von der Stadt Halberstadt,
als zustandige ortliche StraBenverkehrsbehdrde, nur auf Grundlage der
StraBenverkehrsordnung und der darauf aufbauenden Rechtsprechung
erfolgen.

Alternative Uberlequng: Finfiihrung einer Tempo-30-Zone

Alternativ zur Einfhrung von streckenbezogenem Tempo 30 auf den oben
genannten Strecken ist es denkbar, die bestehende Tempo-30-Zone der
Altstadt auf folgende StraBenzige auszudehnen (vgl. Abbildung 6.2):

» Hoher Weg (Martiniplan — Gerberstra3e)
GerberstraBe (Hoher Weg — Woort)
Westendorf (Gerhart-Hauptmann-StraBe — Am Berge)

Abbildung 6.2: Vorschlag fur die Einrichtung einer Tempo-30-Zone
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Der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt Hoher Weg / Heinrich-Julius-Stral3e /
SchmiedestraBe ist somit nicht Bestandteil der Tempo-30-Zone. Weiterhin
gilt, wie im vorherigen Absatz beschrieben, dass bauliche Gestaltungen
die Geschwindigkeitsbeschrankung untersetzen mussen. Benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlagen sind in einer Tempo-30-Zone nicht vorge-
sehen. Aus diesem Grund wird die Benutzungspflicht der
Radverkehrsanlagen in MaBnahme V2 und MaBnahme R3 von der Einfuh-
rung der Tempo 30-Zone beeinflusst.

Die FUhrung der StraBenbahn auf dem Hohen Weg bedarf trotz generellem
,Rechts-vor-Links-Gebots" einer Bevorrechtigung. Diese kann mithilfe von
Verkehrszeichen 301 (Vorfahrt), dass an jeder betreffenden Einmundung
oder Knotenpunkt wiederholt werden muss, gewahrleistet werden. Die
derzeitige Regelung des Knotenpunkts Dominikanerstrae / Hoher Weg /
GerberstraBe als abknickende VorfahrtsstraBe mit Lichtsignalanlage muss
jedoch ersetzt werden. Es ist zu prafen, inwieweit die Zufahrt der Gerbers-
traBe mit Abmarkierungen oder Pollern in den Charakter einer Einmindung
Uberfuhrt werden kann, dass wiederum entlang des Hohen Wegs und der
DominikanerstraBe das VZ 301 (Vorfahrt) ohne Lichtsignalanlage einge-
setzt werden kann.

Auch auf den StraBenziigen Westendorf und GerberstraBe verkehrt OPNV
(Busverbindungen mit einem dunneren Takt als die StraBenbahn), der
grundsatzlich durch die Einrichtung einer Tempo-30-Zone maoglichst wenig
behindert werden soll. Es ist somit zu prufen, inwieweit besonders auch
entlang der StraBe Westendorf die Vorfahrt an den Einmundungen und
Knotenpunkten herzustellen ist.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf | Zusténdigkeit Abhéangigkeiten

Vorlauf fir konkrete Stadt Halberstadt Reduzierung der Ge-

Planung erforderlich schwindigkeiten beglei-
tet die MaBnahmen V2,
V5; Anpassung der Be-
nutzungspflicht entspre-
chend R3 auf der
AntoniusstraBe
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V2: Umgestaltung des Hohen Weges

Herausforderungen:

Der Hohe Weg stellt in Halberstadt eine der wichtigsten innerstadtischen
Achsen zur Verbindung der radialen SammelstraBen dar. Der gegenwartig
breite Querschnitt, die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und
die fur den zentralen Innenstadtbereich hohen Kfz-Verkehrsmengen sind
dabei insbesondere fur die FuBgangerbeziehung zwischen Domplatz und
Fischmarkt bzw. Holzmarkt ein groBes Hindernis. StraBenbahn und Bus-
haltestellen fur Touristenbusse erhdhen zusétzlich die Anspriche an den
StraBenraum. Es gilt, die Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmer zu berlck-
sichtigen und dabei dem stadtebaulichen Anspruch fur die Halberstadter
Innenstadt gerecht zu werden.

Ziele und Anspriiche:

Die Umgestaltung des Hohen Weges zielt vor allem auf die Verkehrsberu-
higung und Reduzierung der Trennwirkung des StraBenquerschnittes ab.
Insgesamt soll der Flachenverbrauch fur die Kfz-Verkehrsflachen verringert
werden. Durch zusatzliche Begrinung wird der Verkehrsraum stadtebau-
lich aufgewertet. Gleichzeitig werden die Bedurfnisse an den flieBenden
und ruhenden Verkehr sowie Rad- und FuBgangerverkehr berdcksichtigt.

Beschreibung und Beurteilung:

Integrierter Querschnitt fir StraBenbahn und Kfz

In Verbindung mit MaBnahme V1, der Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h, wird der Querschnitt entsprechend angepasst. Derzeitig besteht
die StraBenfahrbahn aus zwei Uberbreiten Fahrstreifen mit Gberfahrbaren
StraBenbahngleisen. Gegenwartig ist der Aufbau des Gleises als
Stopfgleis ausgefuhrt. Die entsprechende Belastbarkeit ist in einem ersten
Schritt zu prufen. StraBenbahn und Kfz-Verkehr bzw. zwei Kfz kénnen ne-
beneinander fahren. Die Umgestaltung bezweckt die Fluhrung des Kfz-
und StraBenbahnverkehrs auf einer gemeinsamen Fahrbahn. Dadurch wird
die Fahrbahnbreite von gegenwartig ca. 10 m auf eine fur den innerstadti-
schen Bereich richtlinienkonforme und wesentlich vertraglichere Fahr-
bahnbreite von 6,50 m reduziert. Angrenzend an die Fahrstreifen befindet
sich je Fahrtrichtung ein 2 m breiter Streifen, der fur das Parken im Seiten-
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raum oder zur Verbesserung der Querungsbedingungen fur FuBganger
(Gehwegvorziehung) und zur weiteren Begrinung des StraBenzuges vor-
gesehen ist. In den Seitenrdumen befindet sich ein, den RegelmaBen aus
den FGSV-Regelwerken entsprechender, getrennter Geh- und Radweg mit
2,50 m Breite fur den Gehweg und 2,75 m Breite fur den Radweg. Der be-
notigte Sicherheitsstreifen von 0,75 m zwischen Radweg und Parkstreifen
ist dabei bereits inkludiert. Dieser soll optisch durch eine geeignete Wahl
des Belages abgesetzt werden. In den anschlieBenden Knotenpunktberei-
chen wird der Radweg als Radschutzstreifen fortgefuhrt. Laut ERA ware fur
den umgestalteten Hohen Weg (Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h, Verkehrsstarke bis 10.000 Kfz/24h) die Fihrung des Radverkehrs
auf einem Schutzstreifen die Regelldsung. Da die MaBnahme auf gemein-
same Fahrstreifen fur Kfz- und StraBenbahnverkehr ausgerichtet ist erge-
ben sich allerdings neue Zwangspunkte. Die Markierung eines
Schutzstreifens im direkten Gleisbereich hatte zur Folge, dass zwischen
Radfahrenden und StraBenbahn keine Uberholmdglichkeiten bestiinden.
Im Sinne des OPNV wurde daher auf eine Losung mit Schutzstreifen ver-
zichtet. Um aber dem Ziel, die flachenhafte Querung des Hohen Weges fur
FuBganger deutlich zu verbessern, gerecht zu werden, ist ein selbststan-
diger Gleiskorper mit nebenliegenden Fahrstreifen fur den Kfz- und Rad-
verkehr im Mischverkehr keine Option, da sich somit der zu querende
Querschnitt deutlich verbreitern wurde. Aus diesen Grunden wurde fur die
FUhrung des Radverkehrs auf dem Hohen Weg die Anlage von Radwegen
im Seitenraum gewahit.

Mit einer Gesamtbreite von 21,0 m bendtigt der erarbeitete Querschnitt
weniger Flache als im Bestand und bietet somit besonders im Seitenraum
Platz fUr stadtebauliche und gestalterische Aufwertung. Insbesondere
Stadtgriin und -mobiliar kénnen den StraBenzug weiter aufwerten. Abbil-
dung 6.3 zeigt eine beispielhafte Darstellung des Querschnitts.
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Im sudlichen Abschnitt (Abbildung 6.4, rechts) schlieBt der Hohe Weg
durch den signalisierten Knotenpunkt an die SchmiedestraBe und Hein-
rich-dulius-StraBe an. In der sudlichen Fahrtrichtung befinden sich derzeit
am Knotenpunkt fur den Kfz-Verkehr eine Geradeaus- sowie eine Gerade-
aus- und Rechtsabbiegespur. Die StraBenbahn hat eine separate Aufstell-
flache, was in der MaBnahme unverandert bleibt, um die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes und insbesondere die Reisezeit des
OPNV nicht negativ zu beeinflussen.

Die Aufstellstreifen fur den Kfz-Verkehr werden hingegen auf einen ge-
meinsamen Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen reduziert. Aufgrund
des weitgehend ungehinderten Abflusses der Rechtsabbieger in die
SchmiedestraBe kann die Zusammenfluhrung auf einen Aufstellstreifen fur
den Kfz-Verkehr mit geringem Risiko bezUuglich der Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes betrachtet werden. Weiterhin entspricht die RlUcknahme
von Kifz-Fahrspuren an einzelnen Knotenpunkten dem Handlungsfeld
,Verkehrsberuhigung konsequent weiterverfolgen® (vgl. Abschnitt 4).

In dem weiteren Verlauf in sudliche Richtung gliedert sich der Abschnitt
Heinrich-Julius-StraBe mit der Haltestelle Holzmarkt an. In Verbindung mit
MaBnahme V4 ist die Zusammenfuhrung der Aufstellstreifen sinnhaft, da
mit der Verlegung der Bushaltestelle in den Seitenraum und der Ausbil-
dung als Haltestellenkap ein Fahrstreifen am Holzmarkt entfallt. Dennoch
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ist die Umsetzung der Umgestaltung des Hohen Weges nicht von dieser
MaBnahme abhangig, sondern kann auch mit zeitlichem Versatz erfolgen.

Gegenwartig befinden sich im sudlichen Abschnitt des Hohen Wegs vier
Bushaltestellen, welche fur den touristischen Busbetrieb wie auch als Bus-
parkplatz vorgesehen sind. Stadtgestalterisch ergibt dies ein wenig attrak-
tives Bild der Innenstadt. Zur weiteren Aufwertung des StraBenraums wird
die Zahl der Bushaltestellen auf zwei reduziert und die Nutzung als Bus-
parkplatz untersagt. Zu empfehlen ist die Verlagerung der Busparkplatze
auf einen weiter auBerhalb liegenden kostenfreien Touristenparkplatz (vgl.
MaBnahme K3).

Abbildung 6.4: Prinzipskizze Umgestaltung Hoher Weg?® 2°

28 Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 4.2
« © Google Inc.
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Im nordlichen Abschnitt des Hohen Wegs (vgl. Abbildung 6.4, links)
schlieBt dieser an den signalisierten Knotenpunkt mit GerberstraBe und
DominikanerstraBen an. Die bisher fehlende FuBgangerfurt auf der Seite
des Hohen Wegs wird erganzt.

Die Haltestelle Hoher Weg wird barrierefrei ausgebaut. In studlicher Fahrt-
richtung eignet sich dafur ein Haltestellenkap am Fahrbahnrand, mit der
Breite des Seitenbahnsteiges von 3 m. Der Radverkehr kann somit zwi-
schen Haltestellenbereich und Gehweg gefuhrt werden. In nérdliche Fahrt-
richtung wird am Knotenpunkt ein Uberfahrbares Haltestellenkap
angeordnet. In der Detailplanung ist aus verkehrstechnischer Sicht zu pru-
fen, ob dies mit einer zweiphasigen LSA (dunkel-rot) zu sichern ist. Ein
Vorteil der dargelegten Haltestellenformen ist, dass die StraBenbahn in
sudliche Richtung als PulkfUhrer in den Hohen Weg einfahrt und somit am
folgenden Knoten weniger Behinderung durch den Kfz-Verkehr erfahren
wird. In nérdliche Richtung kann die StraBenbahn durch eine bevorrechtig-
te Signalisierung zudem gesichert in die Dominikanerstrale einbiegen.

Die in den MaBnahmenskizzen (vgl. Abbildung 6.4) grin markierten Berei-
che stellen Begrunung und Gehwegvorziehung dar. Die konkrete Auspla-
nung muss im Detail erfolgen. Hinsichtlich der Planung der
Gehwegvorziehungen im Sinne von Querungshilfen fir den FuBgangerver-
kehr ist insbesondere darauf zu achten, dass Sichtbeziehungen zwischen
FuBgéanger- und Kfz-Verkehr weder durch parkende Autos noch durch
Begrunung behindert werden.

Alternative Uberlequng: Separater Bahnkdrper

Eine weitere Uberlegung zur Umgestaltung des Querschnittes auf dem
Hohen Weg war die Flihrung des StraBenbahnverkehrs auf einem separa-
ten Bahnkorper (Abbildung 6.5). Diese Variante wurde zu folgenden Ver-
anderungen fuhren:

Hohere Leistungsfahigkeit fur StraBenbahn- und Kfz-Verkehr
Hoherer Flachenverbrauch als der derzeitige Querschnitt

Erhdhte Trennwirkung: Fahrbahnbreite von mindestens 13,7 m
Kompromiss fur FuB- und Radverkehr in Form eines gemeinsamen
Geh- und Radwegs

v v Vv Vv
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Abbildung 6.5: Querschnitt Hoher Weg — alternative Uberlegung®

Der Ausbau des Bahnkdrpers als separates Gleis bietet den Vorteil der
groBeren Gestaltungsmaglichkeit, zum Beispiel als Rasengleis, und damit
als stadtgestalterisch aufwertendes Merkmal. Allerdings wurde somit der
Querschnitt im Vergleich zum entwickelten Querschnitt der MaBnahme V2
(vgl. Abbildung 6.3) als auch zum Bestand erheblich verbreitert werden.
Insbesondere hinsichtlich der Verbesserung der Querungsbedingungen
fur FuBganger ware kein Nutzen erbracht.

GemaB BOStrab ist zwar eine Fuhrung der StraBenbahn mit einem unab-
hangigen oder besonderen Bahnkorper anzustreben — die Verkehrsstar-
ken des StraBenbahn- und Kfz-Verkehrs befinden sich jedoch auf dem
Hohen Weg in einer GréBenordnung, in der eine getrennte Fuhrung aus
verkehrstechnischen Grinden nicht zwingend notwendig ist. Fur FuBgéan-
ger und Radfahrer hatte diese Variante einen, zwar ausreichend breit di-
mensionierten, gemeinsamen Geh- und Radweg zur Folge. Dies stellt im
Hinblick der Férderung des Radverkehrs lediglich einen Kompromiss dar.

Aus den aufgefuhrten Grinden wird die alternative Variante nicht weiter-
verfolgt.

Alternative Uberlequng: Hoher Wegq in einer Tempo-30-Zone

Erganzend zu den in MaBnahme V1 aufgefUhrten Randbedingungen und
Empfehlungen darf im Falle der Eingliederung des umgestalteten Hohen

eigene Darstellung mit streetmix.net
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Wegs in eine Tempo-30-Zone der vorgeschlagene Radweg keine Benut-
zungspflicht aufweisen. Es wird dann empfohlen, den Radweg nur baulich
anzulegen und nicht zu beschildern. Zur Verdeutlichung des Radverkehrs-
angebots kdnnen bspw. Rad-Piktogramme auf den Weg aufgebracht wer-
den. Damit ist es Radfahrern moglich, die Fahrbahn oder den baulich
angelegten Radweg zu nutzen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung er- Stadt Halber- Einrichtung einer Tem-
forderlich stadt po-30-Zone (It. Alterna-
tivworschlag

MaBnahme V1) bedingt
Aufhebung der Benut-
zungspflicht des Rad-
wegs

V3: Umgestaltung der Kiihlinger StraB3e

Herausforderungen:

Die Kuhlinger StraBe verbindet Heinrich-Julius-StraBe und Schwanebecker
StraBe. Beide anliegenden Knotenpunkte haben eine hohe verkehrliche
Bedeutung fUr das StraBennetz in Halberstadt. Auf der Kdhlinger StraBBe
verkehrt zudem die StraBenbahn Linie 1 und die Stadtbuslinie 12. Die Lage
und Ausgestaltung der Gleisanlagen und Haltestellen bilden laut den Fest-
legungen in Bezug auf das StraBenbahnnetz in Abschnitt 4.2 eine unver-
anderliche Rahmenbedingung fur die Umgestaltung. Ein erhéhter
Querungsbedarf von FuBgangern im Bereich zwischen Heinrich-Julius-
StraBe und der Haltestelle Fischmarkt lasst sich u.a. aus der Auswertung
von Luftbildern erkennen. Insbesondere aus dem Wohngebiet Lindenweg
lassen sich Bedarfe feststellen. Mit dem Neubau der Wohnbebauung ge-
genuber der Rathauspassage werden zudem weitere Querungsbedarfe
folgen. Hier entstehen auBerdem barrierefreie Wohnungen, die darauf
schlieBen lassen, dass ein erhéhtes Aufkommen an mobilitatseinge-
schrankten Personen in dem Bereich unterwegs sein wird. Weitere Heraus-
forderung stellt die vertragliche Abwicklung des Lieferverkehrs fur die
Rathauspassage dar. In der gegenwartigen Situation wird fur die Beliefe-
rung der Rathauspassage teilweise der rechte Fahrstreifen durch LKW
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blockiert, was fur Kfz- wie Radverkehr eine erhebliche Behinderung dar-
stellt.

Ziele und Anspriiche:

Ziel der Umgestaltung der Kuhlinger StraBe ist es, ansprechende und si-
chere FuBgangerquerungshilfen sowie Radverkehrsanlagen zu entwickeln,
um die bestehenden Lucken im FuB- und Radverkehrsnetz zu schlieBen.
Die Anspruche an die verkehrliche Bedeutung des StraBenbahn- und Kiz-
Verkehrs sollen dabei berlcksichtigt werden. Hinsichtlich der Gbergeord-
neten Ziele des integrierten Verkehrskonzepts wird auch auf der Kuahlinger
StraBe eine moderate Rucknahme der Kfz-Verkehrsflachen angestrebt.

Beschreibung und Beurteilung

Im westlichen Abschnitt der Kuhlinger StraBe (Knotenpunkt Heinrich-
Julius-StraBe / Kuhlinger StraBe bis zur Haltestelle Fischmarkt) wird die
Aufteilung des StraBenraumes neu strukturiert.

Gegenwartig bestehen in dstlicher Fahrtrichtung bis zur Haltestelle Fisch-
markt zwei Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr. Der linke Fahrstreifen wird
dabei sowohl von StraBenbahn als auch Kfz-Verkehr verwendet und endet
fur letzteren abrupt in einem abmarkierten Abbiegestreifen, welcher Auf-
stellflache fur die Einfahrt in das Parkhaus der Rathauspassage Uber einen
U-Turn darstellt. In westlicher Fahrtrichtung fuhrt ab der Haltestelle Fisch-
markt ein zun&chst einstreifiger Abschnitt, der nach der Einfahrt in das
Parkhaus in einen unechten zweistreifigen Abschnitt Ubergeht. Die eigent-
lichen Abbiegestreifen fur Links- und Rechtsabbieger in die Heinrich-
Julius-StraBe bilden sich erst spater konkret aus. In der gangigen Praxis
weichen insbesondere Linksabbieger bereits kurz nach der Einfahrt zum
Parkhaus auf den linken Fahrstreifen aus und teilen sich damit den Fahr-
streifen mit der StraBenbahn. Lieferverkehre, welche die Rathauspassage
(taglich) beliefern, nutzen den rechten Fahrstreifen der Kuhlinger StraBe,
sodass der flieBende Kfz-Verkehr als auch der Radverkehr auf den linken
Fahrstreifen ausweichen muss.
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Abbildung 6.6: MaBnahmenskizze Kuhlinger StraBe — westlicher Abschnitt3! 22

Die Umgestaltung des Querschnittes (Abbildung 6.6) in diesem Abschnitt
zielt auch darauf ab, die zum Teil fur den Verkehrsteilnehmer unklare Fuh-
rung eindeutig zu strukturieren. In beiden Fahrtrichtungen wird der Kfz-
Verkehr auf einem Fahrstreifen gemeinsam mit der StraBenbahn gefuhrt.
Zur SchlieBung der Netzlicke im Radverkehrsnetz und zur Férderung des
Radverkehrs wird in beiden Fahrtrichtungen ein Radfahrstreifen mit der
Regelbreite von 1,85 m angelegt. Am Knotenpunkt Kuhlinger StraBe /
Heinrich -Julius-StraBe kann damit an den bestehenden Schutzstreifen aus
der Heinrich-Julius-StraBe angeschlossen werden. In Richtung Hoher Weg
wird der Radfahrstreifen als Schutzstreifen fortgefUhrt und im Knoten-
punktbereich auf den Schutzstreifen entlang der Haltestelle Holzmarkt
angeschlossen.

Die Zufahrt zum Parkhaus mittels eines U-Turns vor der Haltestelle Fisch-
markt wird vereinfacht. Der Aufstellstreifen fur den U-Turn wird in westliche
Richtung verschoben und ein direkter Linksabbieger in die Zufahrt zum
Parkhaus eingerichtet. Fur die in diesem Bereich bendtigte zusétzliche
Breite im Querschnitt mussen einige Langsparkplatze von der sddlichen
Seite entfernt werden.

Am Knotenpunkt Kuhlinger StraBe / Heinrich-Julius-StraBe werden die bei-
den Abbiegestreifen zu einem gemeinsamen Abbiegestreifen fUr Rechts-
und Linksabbieger zusammengefuhrt. Trotz der Verkehrsmengen von ca.
7.000 Kfz/24h, der im 15-Minuten-Takt verkehrenden Straenbahn und der
moglichen Fuhrung von zwei Regionalbussen pro Stunde bleibt die Leis-
tungsfahigkeit des Knotenpunktes bei entsprechender Signalisierung be-

31 Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 4.3
9 © Google Inc.
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stehen. Die FErgebnisse der durchgefuhrten Leistungsfahigkeits-
betrachtung sind im Anhang 4.4 hinterlegt. Mogliche geringfugige Erho-
hungen der Wartezeiten im Kfz-Verkehr sind gegenudber den
Ubergeordneten Zielen des integrierten Verkehrskonzeptes vertretbar.

Die bestehende Gehwegvorziehung gegentber dem Seiteneingang der
Rathauspassage wird beibehalten und kann im Zuge eines Umbaus ge-
gebenenfalls weiter in den StraBenraum erweitert werden. Durch die Redu-
zierung der Fahrstreifen auf zwei gemischte Fahrstreifen verringert sich fur
querende FuBganger die zu Uberwindende Breite. Die Querung wird trotz
geringen baulichen Aufwands sicherer und komfortabler.

Zur vertraglichen Abwicklung des Lieferverkehrs im Bezug auf den Rad-
und Kfz-Verkehr werden zwei Lieferbereiche eingerichtet. Diese liegen am
noérdlichen Fahrbahnrand, zum einen auf der westlichen Seite zwischen
der Begrunung fur kleinere Transporter und zum anderen zwischen Sei-
teneingang und Einfahrt zur Tiefgarage fur Lastzlige und groBe Transporte.
Fur diesen muss die Begrinung, zumindest in Teilen, entfernt werden. In
der Abwagung fur einen vertraglichen Lieferverkehr, welcher weder Rad-
noch Kfz-Verkehr behindert ist dies als angemessener Kompromiss einzu-
schéatzen.

Abbildung 6.7:  MaBnahmenskizze Kuhlinger StraBe — ostlicher Abschnitt®® 4

Im &stlichen Abschnitt der Kuhlinger StraBe befindet sich die Haltestelle
Fischmarkt. Aufgrund der fixierten Lage besteht keine Méglichkeit der Fort-

3% Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 4.3
o © Google Inc.
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fuhrung des Radfahrstreifens auf der sudlichen StraBenseite. Der anschlie-
Bende Gehweg wird fur Radfahrer freigegeben (siehe Abbildung 6.7).
Gleichzeitig werden Radfahrer mittels eines kurzen Schutzstreifens auf die
Fahrbahn in den Mischverkehr gefuhrt. Dieser sollte regelkonform so aus-
gebildet werden, dass Radfahrer neben den Kfz fahren kénnen.

Auf der nordlichen Fahrbahnseite wird ein Radweg angelegt. Dieser
schlieBt im Osten an den bestehenden Radweg ab der Einmundung zum
Weingarten an und erstreckt sich zwischen Gehweg und den Schragpark-
platzen bis zur Einmundung Hinter dem Richthause. Weitergefuhrt wird
dieser als Radfahrstreifen (siehe westlicher Abschnitt, Abbildung 6.6). Die
Anordnung der Parkplatze am nérdlichen Fahrbahnrand kann als Schréag-
parken beibehalten werden. Durch den breiten Querschnitt in diesem Be-
reich besteht die Mdglichkeit, den flieBenden Kfz-Verkehr (zum Teil) auch
auf einen gemischten Fahrstreifen mit der StraBenbahn zu fUhren. Der
Linksabbiegestreifen fur Linksabbieger in den Lindenweg liegt im Vorlauf
bereits auf den StraBenbahngleisen.

Zur sicheren Fuhrung des Kfz-Verkehrs auf einer gemeinsamen Misch-
fahrbahn mit der StraBenbahn wird in westlicher Fahrtrichtung eine Signali-
sierung bendtigt. Eine einfache und sichere Losung bietet dabei eine
Dunkel-Rot-LSA. Befindet sich eine StraBenbahn in der Haltestelle und der
Fahrgastwechsel ist abgewickelt, schaltet sich die LSA auf Rot und ge-
wahrt somit der StraBenbahn eine freie und sichere Einfahrt in den westli-
chen Abschnitt der Kuhlinger StraBe. Vorteil dieser Signalisierung ist
zudem, dass die StraBenbahn als PulkfUhrer voranfahrt und am Knoten-
punkt Kuhlinger StraBe / Heinrich-Julius-StraBe mit weniger Ruckstau zu
rechnen ist.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung er- Stadt Halber-
forderlich stadt
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V4: Umgestaltung der Heinrich-Julius-Stra3e

Herausforderungen:

An der Heinrich-Julius-StraBe wurde 2017 im Abschnitt sudlich des Holz-
markts in Fahrtrichtung Norden ein Schutzstreifen angelegt, der das An-
gebot fur Radfahrer in die Innenstadt herein bedeutend verbessert und von
den Verkehrsteilnehmern gut angenommen wird. Weiterhin bestehen je-
doch im Bereich der Haltestelle Holzmarkt und in Fahrtrichtung Stden
Lucken im Angebot fur den Radverkehr. Insbesondere an der Haltestelle
Holzmarkt zeigen sich Probleme durch Flachenkonkurrenzen zwischen
Radverkehr, FuBverkehr und wartenden Fahrgasten an der Haltestelle. Der
StraBenzug der Heinrich-dulius-Strae weist zudem eine hohe Trennwir-
kung far FuBganger auf.

Ziele und Anspriiche:

Im Bereich der Bushaltesteige der Haltestelle Holzmarkt sollten nun Ver-
besserungen fur den Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen erfolgen. Dazu
sollte eine veranderte Aufteilung des Raums fur Radfahrer, FuBganger und
wartende Fahrgaste an der schmalen Bushaltestelle Holzmarkt gepruft
werden. Weiterhin ist ein adaquates Angebot fur Radfahrer, auch in sudli-
cher Fahrtrichtung, einzufuhren und eine zusatzliche Querungsstelle fur
FuBganger Uber die Heinrich-Julius-StraBe zum Abbau der Trennwirkung
zu prufen.

Beschreibung und Beurteilung:

Heinrich-Julius-StraBe in Richtung Stiden (an der Haltestelle Holzmarkt)

An der westlichen StraBenseite der Heinrich-Julius-StraBe wird die Fortfuh-
rung des Radverkehrsangebots aus MaBnahme V2 vorgeschlagen. In Ho-
he der Bushaltestelle Holzmarkt wird die Fuhrung des Radverkehrs mit
dem Zusatzschild ,Rad frei“ auf dem zwei Meter breiten Gehweg direkt vor
der Hauserkante aufgehoben. Auf diesem Gehweg befinden sich zusatz-
lich oft wartende Fahrgaste.

Zur Schaffung eines Radverkehrsstreifens wird die Bushaltestelle in Form
einer Busbucht auf den rechten Kfz-Fahrstreifen verlegt. Damit ist die Hal-
testelle weiterhin fur am Holzmarkt wendende Busse ohne Probleme er-
reichbar. Der Kfz-Linksabbiegestreifen aus der Heinrich-dulius-StraBe in
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die Kuhlinger StraBe wird verklrzt und die Zweistreifigkeit der Fahrbahn
etwa 30 Meter vor der Haltelinie am Knotenpunkt hergestellt. Fir den Rad-
verkehrsstreifen wird, von der Querung der SchmiedestraBe kommend,
eine FUhrung auf den Nebenanlagen hinter der Bushaltestelle vorgeschla-
gen. Weiter sudlich kann der Radverkehr im Sichtfeld der Kraftfahrer auf
der Fahrbahn der dann nicht mehr genutzten Busbucht geflhrt werden.
Die nordlich der Busbucht vorhandene Gringestaltung sollte zugunsten
der Radverkehrsfuhrung und eines vergroBerten Wartebereichs an der
Haltestelle zurickgenommen werden. Zum Linksabbiegen der Radfahrer
in die Kuhlinger StraBe wird eine indirekte Fuhrung Uber die Furt im sudli-
chen Knotenpunktarm vorgesehen. Um die Wege dafur zu verklrzen wird
die FuBganger- und Radverkehrsfurt weiter in den Knotenpunkt herein ver-
legt. In diesem Zusammenhang wird der Knotenpunkt auf der sud-
Ostlichen Ecke enger gefasst und der Bord weiter in den Knotenpunkt her-
ein verlegt. Die dadurch gewonnene Flache kann z. B. durch Begrinung
zur stadtgestalterischen Aufwertung genutzt werden.

Durch die Reduzierung der Distanzen im Knotenpunktbereich verringern
sich die einzuhaltenden Zwischenzeiten im Signalprogramm der LSA und
kénnen somit die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes positiv beeinflus-
sen.

Die Kifz-Leistungsfahigkeit der neugestalteten Knotenpunktzufahrt stellt
sich mit einer Qualitatsstufe B als leistungsfahig dar (vgl. Anhang 4.4).
Jedoch bewirkt die Verktrzung des Linksabbiegestreifens in die Kuhlinger
StraBe eine Einschrankung der Kapazitat des Knotenpunkts fur gerade-
ausfahrende Kfz, wenn die neu angelegte Bushaltestelle durch haltende
Busse belegt ist. Dies geschieht durchschnittlich werktags jedoch nur bis
zu sechs Mal pro Stunde®. Zu den Ubrigen Zeiten ist weiterhin die Befah-
rung des Knotenpunktbereichs auf zwei Fahrstreifen moglich.

Damit es zu Spitzenzeiten trotzdem zu mdéglichst keinem Ruckstau durch
Linksabbieger und Geradeausfahrer kommen kann, ist die Signalisierung
des nordlichen und sudlichen Teilknotens so zu koordinieren, dass im
Regelfall aus Richtung Norden in die Heinrich-Julius-StraBe einflieBende
Fahrzeuge in der gleichen Signalphase den Knotenpunkt in Richtung Su-
den oder Osten (Kuhlinger StraBe) verlassen konnen. Somit verbleiben
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zwischen den Signalisierungsphasen maglichst wenige Kfz im Knoten-
punktbereich, so dass die Ruckstaulange minimiert wird.

Eine moderate Einschrankung der Kfz-Leistungsfahigkeit und eine Umver-
teilung der Flachen zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel wer-
den zudem in diesem zentralen Innenstadtbereich als zielfUhrend zur
Erreichung der Ziele des Verkehrskonzepts angesehen.

Heinrich-Julius-StraBe in Richtung Norden (an der Haltestelle Holzmarkt)

An der 6stlichen StraBenseite der Heinrich-Julius-StraBe besteht derzeit ein
gemeinsamer Geh- und Radweg, welcher durch den Wartebereich der
Haltestelle fuhrt. Entsprechende Konflikte zwischen FuBgangemn, Radfah-
rern und wartenden Fahrgasten gilt es zu entscharfen.

Aufgrund der begrenzten Flachenverfugbarkeit in diesem Abschnitt, be-
grenzt durch die StraBenbahnhaltestelle links der Fahrtrichtung und dem
Holzmarkt mit der festen Begrinung im Seitenraum rechts der Fahrtrich-
tung, ist die Einrichtung eines Radfahrstreifens ohne Wegnahme eines
Fahrstreifens des Kifz-Verkehrs nicht méglich. Daher wird ein 1,5 Meter
breiter Schutzstreifen fur den Radverkehr angelegt. Die beiden Fahrstreifen
fur den Kfz-Verkehr (Geradeaus und Linksabbieger) werden mit je 3,0 Me-
tern Breite ausgebildet. Um diese Breite im Querschnitt zu erreichen ist es
notwendig die Bushaltebucht und den Wartebereich um etwa 1,0 Meter in
Richtung Holzmarkt zu verlegen. Dadurch verliert der Gehweg / Wartebe-
reich an Breite, bleibt mit mindestens 2,5 Metern allerdings den Richtlinien
entsprechend. Zudem gibt es durch die Verlagerung des Radverkehrs auf
den Schutzstreifen keine Konflikte mehr zwischen Radverkehr und FuB-
gangerverkehr, womit die geringere Breite zu rechtfertigen ist.

Dem linksabbiegenden Radverkehr in die SchmiedestraBBe bieten sich zwei
Maoglichkeiten. Entweder das Einordnen auf den Linksabbiegestreifen und
das direkte Linksabbiegen im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr, oder das
indirekte Linksabbiegen Uber die FuBganger- und Radfahrer-LSA am sud-
lichen Ende des Hohen Weges.

Um Konflikte zwischen dem Kfz-Verkehr untereinander und dem Radver-
kehr auf dem Schutzstreifen zwischen dem Knotenpunkt Heinrich-Julius-
StraBBe / Kuahlinger StraBe zu vermeiden, wird der Linksabbiegerstreifen erst
nach dem Knotenpunktbereich ausgebildet. Kurzfristig kann dies durch
eine Abmarkierung verdeutlicht werden (siehe Abbildung 6.8).
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Abbildung 6.8: Prinzipskizze Gestaltung Heinrich-Julius-Strale im Bereich Holzmarkt 36 37

% Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 4.5
37 © Google Inc.
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Heinrich-Julius-StraBe in Richtung Siiden (zwischen Kiihlinger StraBe und B 79)

Zur Weiterfuhrung des Radverkehrs auf der Heinrich-Julius-StraBe Rich-
tung Suden wird die Einrichtung eines Schutzstreifens ahnlich der 6stli-
chen StraBenseite vorgeschlagen (vgl. Abbildung 6.9). Dieser stellt
besonders aufgrund der leicht ansteigenden StraBe in Richtung Suden ein
wichtiges Angebot fur langsamere Radfahrer dar.

Abbildung 6.9: Prinzipskizze Gestaltung Schutzstreifen Heinrich-Julius-StraBe (Richtung
Suden)3® 39

Mit der Einrichtung einer Radverkehrsanlage an der Heinrich-Julius-Stra3e
entsteht eine wichtige Verbindung der Innenstadt Halberstadts mit den
sudlich gelegenen Stadtgebieten.

% Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 4.5
& © Google Inc.
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Querungsméglichkeit auf Heinrich-Julius-StraBe

Die Heinrich-Julius-StraBe bewirkt aufgrund ihrer Querschnittsbreite und
den in Mittellage befindlichen StraBenbahngleisen eine Trennwirkung. Das
gesicherte Queren ist nur an den Knotenpunkten Heinrich-Julius-StraBBe /
Kuhlinger StraBe und Heinrich-Julius-StraBe / Walther-Rathenau-Strale
maoglich. Um die Trennwirkung zu reduzieren, wird empfohlen, nérdlich der
Haltestelle Heinrich-Julius-StraBe eine zusétzliche Querungsmoglichkeit
einzurichten (siehe Abbildung 6.9). Dadurch entsteht eine neue direkte
Wegeverbindung zwischen der Gerhart-Hauptmann-StraBe und der
Walther-Rathenau-StraBe.

Dafur werden die beiden Aufstellflachen der Haltestelle Richtung Norden
verlangert und durch entsprechende Bordabsenkungen so ein barrierefrei-
es und direktes Queren Uber den Mittelstreifen ermoglicht. Durch eine Kur-
zung des Uberlangen Rechtsabbiegestreifens in die StraBe der Opfer des
Faschismus kann die Querungsbreite weiter reduziert werden. Weiterhin
wird vorgeschlagen, die Querung der StraBenbahngleise gemal BOStrab
eine technische Absicherung der Querungsvorgange durch versetzte Um-
laufgitter umzusetzen (versetzte Querungsfurten).

Durch die Schaffung zusatzlicher sicherer und kleinteiliger Querungsmaog-
lichkeiten wird ein wichtiger Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
sowie zur Reduzierung von Trennwirkungen in der Halberstadter Innen-
stadt geleistet.

Weitere Informationen:

: Notwendiger ) o
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Zustéandigkeit | Abhangigkeiten

Heinrich-Julius-StraBe  Vorlauf fur Stadt Halber-
(Haltestelle Holz- konkrete Pla-  stadt, HVG
markt) nung erfor-
derlich
Heinrich-Julius-StraBe  innerhalb von  Stadt Halber-
(KUhlinger StraBe — 2 Jahren stadt
B 79) nach Beginn
umsetzbar
Querungsmoglichkeit innerhalb von  Stadt Halber-  Unter Bertcksichti-
an der Haltestelle 2 Jahren stadt, HVG gung des Rad-
Heinrich-Julius-StraBe  nach Beginn schutzstreifens
umsetzbar stadtauswarts
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V5: Umgestaltung der SchmiedestraBe

Herausforderungen:

Die auf den Hohen Weg und die Heinrich-Julius-StraBe fuhrende StraBBe
Westendorf und die SchmiedestraBe weisen im Abschnitt zwischen der
StraBe Unter den Zwicken und Hoher Weg einen UbermaBig breiten Stra-
Benraum auf. Far die in diesem Bereich haufig querenden FuBganger
(FuBverkehrsbeziehung zwischen Holzmarkt und dem Domplatz) ergibt
sich durch diesen breiten StraBenraum eine hohe Trennwirkung. Weiterhin
wird die geschwindigkeitsddmpfende Wirkung des engeren Querschnitts
vom Westendorf kommend in diesem Abschnitt aufgehoben.

Ziele und Anspriiche:

Die StraBenraume der StraBe Westendorf und der SchmiedestraBe sollen
im Zuge der Anpassung des SammelstraBennetzes (siehe auch MaBnah-
me V1 und V2) schmaler gestaltet werden. Dies kann u.a. durch die
Rucknahme des — mit einer Lange von 50 m — tberdimensionierten Links-
abbiegestreifens erfolgen. Dabei sind Verkehrsflachen, die derzeit vom
Kfz-Verkehr genutzt werden, anderen Verkehrsteilnehmern oder Nutzun-
gen zuzufthren.

Beschreibung und Beurteilung:

Kurzfristige Anpassungsmdoglichkeit (verbesserte Querungsmdaglichkeiten)

Zur verbesserten Querung des StraBenraums SchmiedestraBe wird die
Einrichtung einer verlangerten Mittelinsel vorgeschlagen, die dem flachen-
haften Queren dient. Die querenden FuBganger werden durch eine Geh-
wegvorstreckung auf der nordlichen StraBenseite aufgenommen. Der
Linksabbiegestreifen in den Hohen Weg wird wesentlich verkutrzt. Durch
die Rucknahme der Kfz-Verkehrsflache wirkt die Gestaltung geschwindig-
keitsreduzierend. Die Mittelinsel kann auch fiir eine Ubergangsphase mit
provisorischen Elementen gestaltet werden.
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Abbildung 6.10: Prinzipskizze verlangerte Mittelinsel SchmiedestraBe

Langerfristige Anpassungsmoglichkeit (StraBenraumumagestaltung)

Fur einen spéateren Umsetzungshorizont bietet es sich an, den gesamten
StraBenzug Westendorf / SchmiedestraBe zwischen der Franziskanerstra-
Be und dem Hohen Weg aufzuwerten. Dabei wird eine Fahrbahnbreite von
6,00 m angestrebt. Es sollte Wert auf eine verkehrsberuhigende Gestal-
tung gelegt werden, die mithilfe der Belagswahl und der ,weicheren” Ge-
staltung der Bordkanten den zentrumsnahen Charakter dieses
StraBenzugs betont. Die Rucknahme des Linksabbiegestreifens ist auf-
grund der freien Abflussmaoglichkeit der Linksabbieger und der auch der-
zeit nicht eingerichteten separaten Linksabbiegerphase nach den
,Richtlinien fur Lichtsignalanlagen® (RILSA 2015, FGSV) mdglich. Die ab-
biegenden Kfz-Verkehre in der SchmiedestraBe teilen sich somit einen
Fahrstreifen.

Abbildung 6.11: Prinzipskizze StraBenraumumgestaltung SchmiedestraBe*’

Im Abschnitt zwischen der StraBe Unter den Zwicken und Gerhart-
Hauptmann-StraBe wird die StraBe auf 6,00 m verschmaélert, in dem die

“0 © Google Inc.
o © Google Inc.
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sudliche Bordkante angepasst wird (vgl. Abbildung 6.12). Es kénnen in
diesem Bereich zwei Parkflachen fur Kurzzeitparken eingerichtet werden.
Zur Verbesserung der Querungsmoglichkeiten fur FuBganger wird zwi-
schen der FranziskanerstraBe und der StraBe Unter den Zwicken die be-
reits bestehende nérdliche Gehwegvorziehung an der Einfahrt durch eine
stdliche Gehwegvorziehung erganzt. Dafir muss auf zwei Stellflachen fur
Kfz verzichtet werden. In Kombination mit dem anzuordnenden Tempo 30
sowie den Gehwegvorziehungen und damit verbundener Verschmaélerung
der Fahrbahn auf 6,00 m wird dem hohen Querungsbedarf in diesem Ab-
schnitt eine vertragliche Lésung geboten.

Abbildung 6.12: Prinzipskizze StraBenraumumgestaltung Westendorf*?

Weitere Informationen:

Sl thwendlger Zustandigkeit Abhangigkeiten
me Zeitvorlauf

Verbesserte innerhalb von 2 Stadt Halberstadt
Querungsmaog- Jahren nach Be-
lichkeiten fur ginn umsetzbar
FuBgéanger
Umgestaltung Vorlauf far kon- Stadt Halberstadt
des StraBen- krete Planung
raums erforderlich
“ © Google Inc.
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V6: Umgestaltung der Roderhofer StraBe / Am Burchardianger
(Braunschweiger StraBe - HuystraBe)

Herausforderungen:

Der StraBenraum der Roéderhofer StraBe und insbesondere der Knoten-
punkt Rdoderhofer StraBe / Sargstedter Weg / Am Burchardianger entspre-
chen in ihrem Ausbauzustand nicht der gewlnschten Funktion des
Stadtrings als Umfahrungs- und Entlastungsachse fur den innerstadti-
schen Bereich. So fehlen im Knotenpunktbereich Aufstellbereiche fur
Linksabbieger in den Sargstedter Weg und der StraBenzustand der
Roderhofer StraBBe stellt sich als stark sanierungsbedurftig dar.

Weiterhin weist der oben genannte Bereich eine Vielzahl von Netzllcken
fir den FuB- und Radverkehr auf. So sind ausgehend vom Zweirichtungs-
radweg in Richtung Sargstedter Siedlung Radverkehrsanlagen entweder
nicht vorhanden oder in mangelhafter Breite angelegt. Besonders FubB-
ganger mussen, durch den nicht vorhandenen Gehweg am Sargstedter
Weg mehrere Querungen der StraBenraume in Kauf nehmen. Entlang der
Roderhofer StraBBe ist der Zustand des Gehwegs mit einer ungebundenen
Decke nicht akzeptabel. Die teilweise vorhandenen Radwege® sind in der
Nahe des Knotenpunktbereichs nicht miteinander verbunden; es fehlt an
sicheren Querungs- und Verknupfungsmaoglichkeiten.

Ziele und Anspriiche:

Auf dem nordwestlichen Abschnitt des Stadtrings (Am Burchardianger und
Roderhofer StraBe) sind qualitatsvolle Verkehrsanlagen fur alle Verkehrs-
teilnehmer herzustellen. Dabei ist auch auf eine komfortable Gestaltung
der Querungsbedingungen fur FuBganger und Radfahrer Uber diesen
StraBenzug Wert zu legen.

Einen kritischen Punkt zur Ausgestaltung dieser Bedingungen stellt die
Frage nach der Notwendigkeit des Grunderwerbs in der Ecke Am Burch-
ardianger / Sargstedter Weg dar. Die Fuhrung der StraBenbahn von der
Endhaltestelle Sargstedter Weg Uber den Knotenpunkt in den Sargstedter
Weg wird dabei nicht verandert.
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Beschreibung und Beurteilung:

StraBenraum Roderhofer StralBe

Entlang der Roderhofer StraBe fehlen vor allem im sudlichen Abschnitt
Anlagen fur den FuB- und Radverkehr. Ausgehend vom Knotenpunkt
HuystraBe / HuylandstraBe / Wolfsburger StraBe / Roderhofer StraBe be-
steht in Fahrtrichtung Sargstedter Weg entlang der Geschossbauten ein
getrennter Geh- und Radweg. Dieser ist in einem akzeptablen Zustand. Im
weiteren Verlauf bis zum Knotenpunkt Sargstedter Weg / Am Burchardian-
ger / Roderhofer StraBe wird der Radverkehr auf einen Schutzstreifen ge-
fuhrt und der Gehweg ausgebaut.

Auf der gegenuberliegenden StraBenseite sollte entlang des gesamten
StraBenzuges ein Schutzstreifen fur den Radverkehr angelegt werden. Der
Gehweg ist neu zu gestalten und mit der Regelbreite von 2,5 m anzulegen.

Die Haltestelle ,Rdéderhofer StraBBe” ist barrierefrei auszubauen.

Uberfithrung des Radverkehrs auf der StraBe Am Burchardianger

Die zwischen SternstraBe und Braunschweiger Strae auf einem Zweirich-
tungsradweg verkehrenden Radfahrer mussen in Hohe des Knotenpunkts
Am Burchardianger / Braunschweiger StraBe auf die jeweils linke oder
rechte StraBenseite Uberfuhrt werden. Im sudlichen Knotenpunktarm ist
somit die Einrichtung einer Mittelinsel fur Radfahrer zu empfehlen — dafur
kann der Linksabbiegestreifen in die Braunschweiger Strae bis auf das
Mindestmal3 von 10 Metern eingekdrzt werden.

Knotenpunkt Réderhofer StraBe | Sargstedter Weg [ Am Burchardianger
(Ausbauplanung der Stadt Halberstadt)

FUr einen Ausbau des Knotenpunkts Roderhofer StraBe/ Sargstedter
Weg / Am Burchardianger liegt eine Vorplanung vom Mai 2011 vor. Die
Planung beinhaltet neben der Sanierung der Verkehrsanlagen folgende
verkehrliche Zielstellungen:

»  Einflgen von Linksabbiegestreifen in den Knotenpunktzufahrten
Roderhofer StraBe und Am Burchardianger zur Verbesserung der
Kfz-Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts und des Stadtrings

» Einrichtung eines Linksabbiegestreifens von der Roderhofer Strale
in die StraBe Am Kloster
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»  Schaffung richtlinienkonformer Gehweganlagen am Sargstedter Weg
zwischen Roéderhofer und Braunschweiger StraB3e zur SchlieBung ei-
ner wichtigen Netzllicke im FuBverkehrsnetz

» Integration der Haltestelle Roderhofer StraBBe in Form von zwei Bus-
buchten

Zur Schaffung der Platzverhaltnisse zum Einfligen der Linksabbiegestrei-
fen und des Gehwegs im Sargstedter Weg ist nach der Vorplanung der
Eingriff in zwei bestehende Gebaude mit einem erheblichen baulichen
Aufwand notwendig.

Es wird vorgeschlagen, folgende Anpassungen fur den FuB- und Radver-
kehr in einer Detailplanung vertiefend zu untersuchen:

» Anlage eines Schutzstreifens fur den Radverkehr auf der Roderhofer
StraBe in Fahrtrichtung Nordosten

» Richtlinienkonforme Gestaltung der Querungsanlagen fur FuB- und
Radverkehr besonders im Knotenpunktbereich

» Anlage einer Querungshilfe (Mittelinsel) im Bereich der Bushaltestel-
le aufgrund der wichtigen Verknupfung zwischen StraBenbahn und
Busverkehr

Alternative Uberlequng: FinbahnstraBensystem im Bereich Sargstedter Weg / Am
Burchardianger | Braunschweiger StraBe

Aufgrund des hohen Eingriffs der Vorplanung in Grundsttcksflachen und
bestehende Gebaude wird als zu prufende Alternative die Einrichtung ei-
nes EinbahnstraBensystems auf dem Sargstedter Weg und in der Braun-
schweiger StralBe vorgeschlagen. Am sudostlichen Knotenpunktarm durfte
nur noch aus der Innenstadt herausgefahren werden. Die Zufahrt zur In-
nenstadt und zum Kaufland wirde Uber die Braunschweiger StraBe ge-
wahrleistet werden.

In diesem Sinne ist am Knotenpunkt Am Burchardianger / Braunschweiger
StraBe ein ausreichend langer Linksabbiegestreifen zu empfehlen. Die
genaue Lange der Aufstellbereiche fur Linksabbieger in der StraBe Am
Burchardianger sollte in einem zu erstellenden verkehrstechnischen Gut-
achten ermittelt werden. Auf der Braunschweiger StraBe mit ihrer angren-
zenden Wohnbebauung wird eine Zunahme des Kfz-Verkehrs um bis zu
2000 Kfz/24h zu erwarten sein. Zum Schutz der Anwohner sollten dann
geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen ergriffen werden. Weiterhin
sollte mit einer Verlagerung von bis zu 1000 Kfz/24h auf den Stadtring und
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die GroperstraBe gerechnet werden, die Verkehre von der Sargstedter
Siedlung nicht mehr direkt in die Innenstadt einfahren kénnen. Die oben
vorgestellte Uberfihrung der Radfahrer vom Zweirichtungsradweg entlang
der StraBe Am Burchardianger sollte auch in diesem Variantenvorschlag
umgesetzt werden.

L Kfz-Verkehrsbelastung
. EinbahnstraBe Sargstedter Weg
/" (in Richtung Norden)

,V—L‘ua ‘an 100 -—— 5w 100 2

Streckenbelastungen (Querschnitt)
Belastung IV [Fzg] (AP) - Belastung IV [Fzg] SCENARIOT (AP)

2627
0 25570303

= abnahme Verkehr

= Zunahme Verkehr

VCDB =

Abbildung 6.13: Verkehrsverlagerung Testrechnung EinbahnstraBe Sargstedter Weg

Durch die Sperrung der stadteinwartigen Fahrtrichtung auf dem Sargsted-
ter Weg lasst sich der bestehende Fahrstreifen fur einen Geh-/ Radweg
nutzen, ohne in Grundsttcke einzugreifen. Der FuB- und Radverkehr zwi-
schen Innenstadt und der Sargstedter Siedlung kann also ohne Umwege
die Anlagen entlang des Sargsteder Wegs nutzen. Weiterhin kann auf ei-
nen Linksabbiegestreifen in der Roderhofer StraBBe verzichtet werden.
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Abbildung 6.14: Prinzipskizze EinbahnstraBensystem Sargstedter Weg / Braunschweiger
StraBe*

Weitere Informationen:

: Notwendiger Zustandig- o
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Abhé&ngigkeiten

Umgestaltung Vorlauf fir kon-  Stadt Hal- Maogliche Verkehrsre-
StraBenraum krete Planung berstadt, duzierungen im Zuge
Roderhofer StraBe  erforderlich LSBB der UmgehungsstraBe
Nord

Uberfiihrung Rad-  innerhalb von Stadt Hal-
verkehr Am 2 Jahren nach berstadt,
Burchardianger Beginn um- LSBB

setzbar
Umgestaltung innerhalb von Stadt Hal- » Maogliche Ver-
Knotenpunkt 2 Jahren nach berstadt, kehrsreduzierun-
Roderhofer Stra- Beginn um- LSBB gen im Zuge der
Be / Sargstedter setzbar Umgehungs-
Weg / Am Burch- straBe Nord
ardianger »  Veranderte Rah-
Alternatives Ein- innerhalb von Stadt Hal- menbedingungen
bahnstraBensys- 2 Jahrennach  berstadt, bei Umsetzung
tem Beginn um- LSBB des ,Verkehrszel-

setzbar lenmodells* (vgl.

Abschnitt 4.3)
a“ © Google Inc.
114 Ingenieurbiiro Buschmann GmbH | VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



6.1.7

Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

V7: Umgestaltung des Knotenpunktbereichs Am Siechenhof

Herausforderungen:

Der aus einer Vielzahl von Einmundungen und der querenden StraBen-
bahntrasse bestehende Knotenpunktbereich soll im Sinne einer Attraktivie-
rung des nordlichen Stadtrings fur alle Verkehrsteilnehmer besser nutzbar
sein. So stellen fur den Kfz-Verkehr fehlende Aufstellbereiche der Linksab-
bieger in die Zuckerfabrik und in die GroperstraBe zwar ein Risiko fur die
Leistungsfahigkeit dar. Der derzeitige Ausbauzustand erzielt jedoch auch
in der Spitzenstunde folgende sehr gute Qualitatslevel fur den Kfz-
Verkehr® (vgl. Anhang 4.6):

»  Knotenpunkt HuystraBe / GroperstraBe:
»  Zufahrt HuystraBe: QSV A
»  Zufahrt GroperstraBe Nord: QSV B*
»  Zufahrt GroperstraBe Sud: QSV A

»  Knotenpunkt BleichstraBe / HospitalstraBe:
»  Zufahrt BleichstraBe West: QSV A
»  Zufahrt BleichstraBe Ost: QSV A
» Zufahrt HospitalstraBe: QSV A

Besonders die Hauptverkehrsrichtung entlang des Stadtrings verkehrt der-
zeit weitgehend stérungsfrei durch den Knotenpunktbereich. Auch die
nachgeordneten Kfz-Zufahrten weisen hohe Qualitatsstufen mit niedrigen
durchschnittlichen Wartezeiten auf.

Fur den FuBverkehr bedeutet u. a. die Lage des StraBenbahngleises direkt
neben der Fahrbahn der GroperstraBe und die breite Gestaltung der Ein-
mundung der GroperstraBe vom Friedhof kommend ein Hindernis in der
Uberquerung dieses StraBenraums.

Ziele und Anspriiche:

Im Knotenpunktbereich Am Siechenhof soll die Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse fur alle Verkehrsteilnehmer gepruft werden. Der nérdliche
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Stadtring soll dabei als Kfz-Hauptverkehrs- und Entlastungsachse (jedoch
abgestuft zum sudlichen Stadtring) weiter ausgebaut und attraktiviert wer-
den. Fur eine Aufnahme der Umleitungsverkehre aufgrund der zukUnftig
notwendigen Sanierung der StraBe der Opfer des Faschismus (sudlicher
Stadtring) ist der nérdliche Stadtring generell zu ertdchtigen. Der notwen-
dige Ausbaubedarf fur den Kfz-Verkehr ist dabei auch immer mit dem je-
weiligen MaBB an Flacheninanspruchnahme und dem ndétigen
Grundstuckserwerb gegenuber zu stellen, um einer weiteren Auflésung der
stadtebaulichen Rdume in diesem Bereich der Innenstadt entgegen zu
wirken. Dazu wird folgend die bestehende Planung (Kreisverkehr) einem
Alternativvorschlag gegenubergestellt.

Beschreibung und Beurteilung:

Umbau zum Kreisverkehr

Die bereits geplante Einrichtung eines Kreisverkehrs zur Neuordnung des
Knotenpunkts am Siechenhof weist folgende grundsatzliche Eigenschaf-
ten auf (vgl. Abbildung 6.15):

»  Verlegung der BleichstraBe und GréperstraBe zwischen Hospital-
straBe und HuystraBe auf eine (zusatzliche) nordlichere Trasse

»  Bundelung der maBgeblichen Verkehrsstréme an einem Kreisverkehr
mit kreuzender StraBenbahntrasse (HuystraBBe, GroperstraBe Nord,
neue BleichstraBe, GroperstraBe Sud mit HospitalstraBe)

»  Neuordnung der Einmundungssituation der ErschlieBungsstral3en
Hinter der Bleiche, Nebenfahrbahn HuystraBe, Einfahrt zum Cecili-
enstift

»  Zufahrt zur Zuckerfabrik findet nicht mehr von der Hauptfahrbahn
des Stadtrings sondern von der nachgeordneten Groperstral3e statt

Die verkehrsorganisatorischen Anpassungen bedingen jedoch einen ho-
hen Aufwand im Grundsttuckserwerb und damit verbundene hohe Baukos-
ten. Die geplante Verlegung der BleichstraBe ohne einen damit
verbundenen Ruckbau der alten Trasse fUhrt zu einer Erhéhung der Stra-
Bennetzdichte und einer erhdhten Pragung durch den Kfz-Verkehr in die-
sem Bereich.

Weiterhin ist der geplante Umbau zu einem Kreisverkehr aus den Ge-
sichtspunkten der Kfz-Leistungsfahigkeit an einem normalen Werktag nicht
notwendig. Insbesondere kdnnen im Kreisverkehr fahrende Nebenstrome
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aus der GroperstraBe den Verkehrsfluss entlang der Hauptrichtung
HuystraBe / BleichstraBe starker als bisher storen. Aufgrund der notwendi-
gen Signalisierung der derzeit vier Mal pro Stunde kreuzenden StraBen-
bahn ist zudem eine Sperrung aller Fahrtbeziehungen am Kreisverkehr
notwendig.
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Legende MaRnahmen

@ MaRnahmennummer

Abbildung 6.15: Planunterlage Stadt Halberstadt, Kreisverkehr HuystraBBe / Groperstrale
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Alternativer Vorschlag: Kleinteilige MaBnahmen zur Verbesserung der

Verkehrsverhiltnisse

Die Zielrichtung einer verbesserten straBenraumlichen Situation im Bereich
der Siechenhof-Kreuzung sollte nach den obenstehenden Ergebnissen
weniger auf die Erhéhung der Kiz-Leistungsfahigkeit abzielen. Vielmehr
sollte die Verbesserung von Querungsbeziehungen des Rad- und FuBver-
kehrs und die Behebung ungunstiger Sichtbeziehungen an Einmindungen
eine Rolle spielen. Zur Behebung der Defizite im Bereich der Siechenhof-
Kreuzung wird alternativ zur Planung des Kreisverkehrs folgendes MaB-
nahmenpaket vorgeschlagen (vgl. Abbildung 6.16):

»

Einrichtung von Querungshilfen im Bereich des Knotenpunkts
HuystraBBe / GroperstraBe

Geschwindigkeitsreduzierende Abkrépfung der Einmindung der
GroperstraBe Nord

Einrichtung eines kurzen Aufstellbereichs fur Linksabbieger in das
Gelande der Zuckerfabrik

Einrichtung eines Aufstellbereichs fur Linksabbieger in die Groper-
straBBe

Verdeutlichung der FuBgangerfurt in der Groperstrale (in Hohe der
StraBenbahnhaltestelle)

FUhrung des Radverkehrs im Seitenraum als gemeinsamer Geh-
und Radweg (aufgrund beengter Platzverhaltnisse)

Aufgrund geometrischer Anpassungen des Knotenpunkts Uberar-
beitung des LSA-Steuerung am Knotenpunkt GréperstraBe / Bleich-
straBe

Umgestaltung der Einmindung der Nebenfahrbahn Untere Huystra-
Be (ErschlieBungsstraBe zu den Wohnhausern auf der stdlichen
StraBenseite) zu einem senkrechten Auftreffen auf die Hauptfahr-
bahn
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Abbildung 6.16: Prinzipskizze Gestaltungsvorschlag Knotenpunkte Am Siechenhof*® 49

Zusammenfassung / Vergleich

Leistungsfdhigkeit fiir den Kfz-Verkehr

»  Kreisverkehr:
Unter den derzeitigen Verkehrsmengen ist keine Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit des Gesamtknotens zu erwarten. Ein Risiko stellt die
komplette Sperrung des Knotens bei kreuzender StraBenbahn dar.
Weiterhin beeinflussen beim Kreisverkehr Verkehre aus den Neben-
richtungen (GroperstraBe) die Hauptrichtung (HuystraBBe / Bleichstra-
Be) negativ.

»  Alternativvorschlag:
Keine Veranderung der bereits guten derzeitigen Leistungsfahigkeit

4 Eine vergroBerte Darstellung befindet sich im Anhang 4.7
4 Kartengrundlage | © Google Inc.
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des Gesamtknotens. Die Kapazitat fur Linksabbieger in die Zucker-
fabrik und in die GroperstraBe fallt etwas geringer aus, als Uber die
Abhangung der Gréperstralle von der BleichstraBe in der Umbau-
planung — stellt aber trotzdem eine Verbesserung zum Istzustand
dar.

Aufnahme von Umleitungsverkehren wéhrend einer Sperrung des sidlichen
Stadtrings (StraBe der Opfer des Faschismus)

»

Kreisverkehr:

Der Ausbau des Knotens zu einem Kreisverkehr erhdht die Kapazitat
der Hauptrichtung (HuystraBe — BleichstraBe) nicht und erhdéht somit
auch die Aufnahmekapazitat des gesamten nérdlichen Stadtrings
nicht. Vielmehr ist vor der Einrichtung einer Umleitungsstrecke auf
dem nordlichen Stadtring die Umsetzung der MaBnahmen V6 (Kno-
tenpunkt Réderhofer StraBe / Sargstedter Weg / Am Burchardianger)
und V8 (Sanierung der BleichstraBe / SchitzenstraBe) zu realisieren.

Alternativvorschlag:

Um bei einer Steigerung des Verkehrsautkommens auf der Haupt-
richtung aufgrund der Einrichtung einer Umleitungsstrecke verkehrs-
sichere Bedingungen herzustellen und eine Abwicklung der
Nebenrichtung (GroperstraBBe) zu ermoglichen, ist der nérdliche Teil-
knoten mit einer provisorischen Lichtsignalanlage auszustatten.

Angebot fiir FuBgdnger und Radfahrer

4

Kreisverkehr:

FuBgangerquerungen im Bereich der Zufahrten des Kreisverkehrs
mussen deutlich gekennzeichnet und richtlinienkonform ausgestaltet
sein. Grundsatzlich ist eine FUhrung der Radfahrer auf der Kreisfahr-
bahn® (im Sichtfeld der Kfz-Fahrer) anzustreben. Weiterhin bestehen
durch die groBflachige Neuordnung der Verkehrsachsen Moglichkei-
ten zur Schaffung von ausreichend breiten Geh- und Radverkehrs-
anlagen. Unter diesen Voraussetzungen ist eine Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse far FuBganger und Radfahrer zu erwarten.
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Alternativvorschlag:

Durch die Schaffung von Querungshilfen besonders am noérdlichen
Teilknoten kdénnen die Querungsbedingungen fur FuBganger vergli-
chen mit dem Ist-Zustand verbessert werden und bieten ein, der
Planung des Kreisverkehrs ahnliches, Qualitatsniveau. Die FUhrung
des Radverkehrs im Seitenraum als gemeinsamer Geh- und Radweg
bietet gegenuber der Ausbauplanung zum Kreisverkehr ein geringe-
res Verbesserungspotenzial.

Entwicklungspotenziale fir die Brachfldchen

4

Kreisverkehr:

Durch die Verlegung der BleichstraBe kann die groBe Freiflache am
Siechenhof grundséatzlich besser erschlossen werden. Erschlie-
BungsstraBen und Grundstuckszufahrten konnen direkt an die neue
BleichstraBe anschlieBen. Gleichzeitig bedeutet aber auch die Tei-
lung der Flache durch die neue Trasse der BleichstraBBe die Schaf-
fung von insgesamt kleineren Flacheneinheiten mit hoherer
Larmbetroffenheit und einer erhdhten Pragung des Entwicklungsge-
biets durch den Kfz-Verkehr.

Alternativvorschlag:

Durch die Beibehaltung der Trasse der BleichstraBe erfolgt keine
Zerteilung des groBflachigen Grundsticks am Siechenhof. Die Er-
schlieBung des Grundstucks am Siechenhof kann aufgrund der
StraBenbahn in Seitenlage nicht direkt im Knotenpunktbereich erfol-
gen.

Kosten

4

Kreisverkehr:
Die Umsetzung der Planung von 2011 ist mit hohen Baukosten vor-
handen.

Alternativvorschlag:
Die vorgeschlagene Kleinteilige Anpassung des Gesamtknotenbe-
reichs kommt mit einer wesentlich geringeren Bausumme aus.
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6.1.8

MaBnahmen

Weitere Informationen:

EinzelmaBnahme NeIEelE]s) Zustandigkeit | Abhangigkeiten
Zeitvorlauf

Umbau zum innerhalb von  Stadt Halber- Umsetzbarkeit der

Kreisverkehr 2 Jahren stadt, Land- Planung von 2011
nach Beginn kreis Harz mit hohen Baukos-
umsetzbar ten

»  Magliche Verkehrs-
reduzierungen im
Zuge der Umge-
hungsstraBe Nord

Alternative: innerhalb von  Stadt Halber- » Bendtigt Aufhe-
Kleinteilige MaB- 2 Jahren stadt, Land- bung des Stadt-
nahmen nach Beginn kreis Harz ratsbeschlusses
umsetzbar » Maogliche Verkehrs-
reduzierungen im
Zuge der Umge-

hungsstraBe Nord

V8: Umgestaltung der BleichstraBe / SchiitzenstraBe
(Am Bullerberg — AntoniusstraBe)

Herausforderungen:

Der norddstliche Stadtring (SchutzenstraBBe, BleichstraBe) stellt fur alle Ver-
kehrsteilnehmer keine attraktive Verkehrsanlage dar. So ist im Sinne des
Kfz-Verkehrs der StraBenzustand zu bemangeln. Fur Radfahrer steht trotz
der Funktion des StraBenzugs als HauptverkehrsstraBBe kein Radverkehrs-
angebot zur VerfUgung. Fur FuBganger bestehen insbesondere an der
SchutzenstraBe nur wenige Querungsmaoglichkeiten, so dass, bspw. zur
Erreichung des Klinikums, Umwege in Kauf genommen werden mussen.

Ziele und Anspriiche:

Die StraBenraume der Bleich- und SchutzenstraBe sind im Sinne der ange-
strebten Entlastungswirkung des Stadtrings umzugestalten und zu sanie-
ren. Im Zuge dieser MaBnahme sollte die Chance genutzt werden, allen
Verkehrsteilnehmern eine attraktive und richtlinienkonforme Verkehrsanla-
ge anzubieten.
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Beschreibung und Beurteilung:

Querschnittsgestaltung BleichstralBe

Fur die Sanierung und den Umbau der BleichstraBe wird die in Abbildung
6.17 dargestellte grundsatzliche StraBenraumaufteilung vorgeschlagen. Je
nach zur Verflgung stehender Flache kann der Gehweg an der Holtemme
etwas schmaler (MindestmaB: 1,50 m) gestaltet werden. Eine fur die ge-
genwartige Verkehrssituation®' auf der BleichstraBe passende Fuhrungs-
form stellt die Einrichtung eines Schutzstreifens fur Radfahrer in beiden
Richtungen dar. Die Breite des Schutzstreifens sollte i. d. R. 1,50 m und
die Restbreite der Fahrbahn 4,50 m betragen.

ok
4{{6 o
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Geh- Schutz- Fahrbahn Schutz- Gehweg
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< 11,50

Y

Die Einrichtung von Schutzstreifen sichert, besonders im schmaleren Stra-
Benraum der BleichstraBe, die Anlage eines komfortablen und sicheren
Radverkehrsangebots am Stadtring.

Querung an der Haltestelle BleichstraBe

Die Haltestelle BleichstraBe hat fur die Sekundarschule ,Am Gropertor®
eine wichtige Bedeutung im Schulerverkehr. Eine sichere Querungsmaog-
lichkeit Uber die Fahrbahn der BleichstraBe ist in diesem Bereich nicht vor-
handen. Aufgrund der derzeitig beengten Platzverhaltnisse ist kurzfristig
die Einrichtung einer grundsatzlich zu empfehlenden Mittelinsel nicht mog-
lich. Auch bei der Einrichtung eines FuBgangeriberwegs ist gemal
RASt 2010 mit einer Mittelinsel ,das Vorbeifahren am haltenden Bus zuver-
lassig auszuschlieBen®.
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Somit ist kurzfristig eine Geschwindigkeitsbeschrankung an der Haltestelle
auf 30 km/h zu empfehlen und die Einhaltung der zuldssigen Geschwin-
digkeit zu Uberwachen. Alternativ ist eine Verschiebung der Haltestelle hin
zur, mit einer bestehenden FuBganger-LSA geschutzten, Furt am Knoten-
punkt Groperstral3e / BleichstraBe zu prufen.

Die verkehrssichere Gestaltung der Querungsbedingungen an der Halte-
stelle BleichstraBe stellt weiterhin einen integralen Bestandteil der Sanie-
rung und des Ausbaus der BleichstraBe dar.

Querschnittsgestaltung SchiitzenstraBe (Am Bullerberg — Wehrstedter StraBe)

Auf der SchutzenstraBe zwischen dem Anschluss an die BleichstraBe und
dem Knotenpunkt am Klinikum in Hohe der Wehrstedter StraBBe sollte der
oben vorgeschlagene Querschnitt fur die BleichstraBe grundsatzlich fort-
gesetzt werden. Aufgrund des hdheren Anbaugrads der SchitzenstraBe ist
die Einrichtung von richtlinienkonformen Gehwegbreiten (Regelbreite:
2,50 m) zu empfehlen. Die in der BleichstraBe vorgeschlagenen Schutz-
streifen sollten bis zum Knotenpunkt mit der Wehrstedter StraBe / Dr.-
Springorum-StraBe weitergefuhrt werden. Auch im Bereich der Haltestelle
AMEQS Klinikum stellt die Fuhrung des Radverkehrs mit einem Schutz-
streifen eine FUhrungsvariante dar, die fur wenige Konflikte zwischen Rad-
verkehr und wartenden Fahrgasten sorgt.

Mittelinseln auf der Schiitzenstral3e

Zwischen dem Klinikum und dem Besucherparkplatz auf der gegentber-
liegenden Seite der SchutzenstraBe besteht Bedarf einer attraktiven FuB-
wegeverbindung. Um hier ein sicheres Queren zu ermdglichen, sollte eine
Mittelinsel eingerichtet werden (siehe Abbildung 6.18).



Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

MaBnahmen

\F ot

&

: &
AMEOS Klinikum S 4 =
Halberstadt ) /

. & &
g,
3

J:
= /

o ; ] NG /5

’// PY

Gaste

Einrichtung <
Mittelinsel ‘ befestigter

Abbildung 6.18: Prinzipskizze Einrichtung einer Mittelinsel am AMEQOS Klinikum32

Des Weiteren ist eine Mittelinsel am Knotenpunkt SchutzenstraBe / Am
Bullerberg im Zuge der Sanierung der SchutzenstraBe zu prufen, um hier
ebenso sicheres Queren zu ermoglichen.

Umagestaltung des Knotenpunkts SchiitzenstraBe | Wehrstedter StraBe / Dr.-
Springorum-Stral3e

Der Radverkehr in Fahrtrichtung Norden an diesem Knotenpunkt wird der-
zeit abrupt und unsicher von einem Radfahrstreifen in den Mischverkehr
auf der Fahrbahn uberfuhrt. Weiterhin besteht im stdlichen Knotenpunkt-
arm lediglich ein Aufstellbereich fur linksabbiegenden Kfz-Verkehr, ein se-
parater Aufstellstreifen ist aufgrund der Platzverhaltnisse nicht vorhanden.
Sich in diesem Knotenpunktarm aufstellender Schwerverkehr blockiert
somit den Aufstellbereich und die Kapazitat fur Linksabbieger.

Um diese Uberlagerung von Defiziten im siidlichen Knotenpunktarm zu
vermeiden, wird empfohlen, eine Verlagerung des Linksabbiegens in Rich-
tung Klinikum an den Knotenpunkt SchutzenstraBe / AntoniusstraBe zu
prafen (vgl. Abbildung 6.19). An diesem Knotenpunkt bestehen ausrei-

52 © Google Inc.
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chende Aufstellmdglichkeiten fur Linksabbieger (Lange des Aufstellstrei-
fens ca. 60 m) ohne den geradeausfahrenden Kfz-Verkehr zu beeintrachti-
gen. Am Knotenpunkt SchutzenstraBe / Wehrstedter StraBe/ Dr.-
Springorum-StraBe wird dann ein Linksabbiegeverbot eingerichtet; das
Einfahren in die Dr.-Springorum-Stra3e aus der nérdlichen SchutzenstraBBe
und aus der Wehrstedter StraBe ist weiterhin moglich. Eine Voraussetzung
fur die Realisierung dieser MaBnahme ist die Sanierung der GleimstraBe
zwischen AntoniusstraBe und der StraBe Am Neustadter Kirchhof, um den
Kfz-Verkehr zum Klinikum und zum Hotel Allegro Uber die StraBenzige
GleimstraBe und Am Neustadter Kirchhof zu leiten. Die durch diese MaB-
nahme umzuleitende Kfz-Verkehrsmenge® betragt derzeit weniger als
1.000 Kfz/24h.

Abbildung 6.19: Prinzipskizze Verkehrsorganisation Knotenpunkt SchutzenstraBe /
Wehrstedter StraB3e / Dr.-Springorum-StraBe®*

58 Linksabbieger von der SchitzenstraBe in die Dr.-Springorum-Strale
o © Google Inc.
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Far den Radverkehr bietet die oben vorgestellte Verlagerung des Kiz-
Linkabbiegens die Moglichkeit der Einrichtung eines Radfahrstreifens auf
der 6stlichen StraBenseite, da die fur den derzeitigen Aufstellbereich néti-
gen Breiten fur Linksabbieger neuverteilt werden konnen. Somit ist die
FortfUhrung des Radfahrstreifens aus sudlicher Richtung hin zum sich
nordlich anschlieBenden Schutzstreifen auf der Schutzen- und Bleichstra-
Be mdglich. Es entsteht somit eine unterbrechungsfreie Radverkehrsanla-
ge von der Magdeburger StraBe bis zur GroperstraBe. In der
gegenuberliegenden sudlichen Fahrtrichtung wird der vorhandene ge-
meinsame Geh- und Radweg beibehalten.
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6.1.9

Weitere Informationen:

MaBnahmen

Notwendlger Zustan
EinzelmaBnahme Abhéangigkeiten

Sanierung Bleichstra- Vorlauf far Stadt

Be / SchutzenstraBe konkrete Halber-
Planung er- stadt
forderlich

Veranderte Verkehrs- innerhalb Stadt

organisation Knoten- von 2 Jahren  Halber-

punkt SchitzenstraBe /  nach Beginn  stadt

Wehrstedter StraB3e / umsetzbar

Dr.-Springorum-Stra3e

V9: Umgestaltung der StraBe Woort

Herausforderungen:

Umsetzung mit den
vorgeschlagenen
Querschnittsgestal-
tungen und den
Mittelinseln in der
SchitzenstraBe
Maogliche Verkehrs-
reduzierungen im
Zuge der Umge-
hungsstraBe Nord
Veranderte Rah-
menbedingungen
bei Umsetzung des
.Verkehrszellen-
modells” (vgl. Ab-
schnitt 4.3)

Sanierung der
GleimstraBe ist Vo-
raussetzung fUr die
Neuordnung der
linksabbiegenden
Kfz-Verkehr
Veranderte Rah-
menbedingungen
bei Umsetzung des
,Verkehrszellen-
modells” (vgl. Ab-
schnitt 4.3)

Derzeit ist am rechts-vor-links-geregelten Knotenpunkt Woort / Am Kulk /
FinckestraBe / GeorgenstraBe eine groBe Flache fur den Kfz-Verkehr ein-
gerichtet. Besonders fur FuBganger bedeutet dies einen geringen Que-
rungskomfort. An der Ecke Woort/ FinckestraBe fuhrt der befestigte
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Gehweg zudem weit um den Knotenpunkt herum, wahrend der unbefestig-
te Pfad im Bereich der parkenden Fahrzeuge endet.

Am Knotenpunkt Woort / GerberstraBe / AntoniusstraBe ist besonders die
Knotenpunktzufahrt Woort verhaltnismasig breit gestaltet, da in der Zufahrt
zudem zwei Langsparkplatze angeordnet sind, die auch fur eine erschwer-
te Ubersicht in diesem Bereich sorgen.

Beschreibung und Beurteilung:

Knotenpunkt Woort /| Am Kulk / FinckestraBe | GeorgenstraBBe

Bei Umbau des Knotenpunktes wird die Umgestaltung zu einem Minikreis-
verkehr vorgeschlagen (vgl. Abbildung 6.20). Der AuBendurchmesser kann
bis zu ca. 16 m betragen (RASt 06). Die Kreisverkehrszufahrten Georgen-
straBe und FinckestraBe kdnnen dabei in der Breite deutlich verringert
werden, was fur FuBganger einen wesentlich héheren Querungskomfort
bedeutet. Abbildung 6.20 zeigt die schematische Darstellung des Mi-
nikreisverkehrs.

Abbildung 6.20: Schematische Darstellung Umgestaltung des Knotenpunkts Woort / Am
Kulk / Finckestr. / Georgenstr. %°

o © Google Inc.
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Knotenpunkt Woort | GerberstraBe | AntoniusstraBe / SchuhstraBe

FUr den Knotenpunkt Woort / GerberstraB3e / AntoniusstraBe / SchuhstraBBe
wird vorgeschlagen, die Langsparkplatze zu entfernen, den Gehweg an
dieser Stelle zu verbreitern und somit die Einmdndung insgesamt einzuen-
gen (vgl. Abbildung 6.21). Der Querungskomfort und die Sichtbeziehun-
gen fur FuBganger kénnen somit deutlich verbessert werden. Zudem
werden potentiell auftretende Uberhdhte Abbiegegeschwindigkeiten ein-
gedammt.

Abbildung 6.21: Schematische Darstellung der Gehwegverbreiterung am Knoten Woort/
GerberstraBe/ Antoniusstra3e®®

o © Google Inc.
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Weitere Informationen:

. Notwendiger S S
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Zustandigkeit | Abh&ngigkeiten

Umbau zum Minikreis-  Vorlauf fur kon- ~ Stadt Hal-
verkehr krete Planung berstadt
erforderlich

Einengung am Knoten  innerhalb von Stadt Hal-
Woort / GerberstraBe / 2 Jahren nach berstadt
AntoniusstraBBe / Beginn um-

SchuhstraBe setzbar

V10: Verstarkung der Werbe-Aktivititen fiir den Umweltverbund

Herausforderungen:

Zur Starkung und Belebung der Innenstadt ist die Forderung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel ein wichtiger Baustein. Die Herausforderung
besteht darin, der in Halberstadt ausgepragten Dominanz des Kifz-
Verkehrs entgegenzusteuern und den zu gering genutzten Umweltverbund
verstarkt zu bewerben.

Ziele und Anspriiche:

Ziel ist es, den Anteil des Umweltverbundes im Modal Split zu erhéhen und
zu verstetigen.

Die MaBnahme beinhaltet drei Unterpunkte zur Starkung der Werbe-
Aktivitaten mit jeweils unterschiedlichem Fokus. Dabei ist die Umsetzung
aller Unterpunkte zielfuhrend, sie verstehen sich erganzend und nicht al-
ternativ.

Beschreibung und Beurteilung:

Mobilitdtsberatung

Die Mobilitatszentrale Harz (in Tragerschaft der AWZ — Aus- und Weiterbil-
dungszentrum GmbH) direkt am Kulturbahnhof Halberstadt bietet bereits
Auskunft und Informationen zu Fahrplanen, Linien, Haltestellen, aktuellen
Fahrplananderungen und weiteren Themen zum OPNV-Angebot, insbe-
sondere fur Reisende und Touristen Halberstadts sowie der Region Harz.
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DarUber hinaus kénnte — je nach Bedarf und Entwicklungsstand der mul-
timodalen Mobilitat in Halberstadt — eine Weiterentwicklung zu einer allum-
fassenden Mobilitdtszentrale, auch mit Standort in der Innenstadt und
Integration von Rad- und FuBangeboten, sinnvoll sein. Erganzend zu den
Ublichen Fragestellungen zum OPNV gehért hier die individuelle Beratung
(nicht nur von Gasten der Stadt) zu multimodalen Angeboten (bspw. zu
Carsharing-, Bikesharing-Diensten) und nachhaltiger Mobilitat zum Aufga-
benspektrum. Mit Hilfe persénlicher Gesprache werden das Mobilitatsver-
halten der Interessenten erfasst sowie Bedarfe ermittelt. AnschlieBend
kdénnen konkrete Vorschlage fur die Nutzung des Umweltverbundes ver-
mittelt werden. Die Berater sollten dementsprechend inhaltlich sowie me-
thodisch qualifiziert sein. Das Angebot kdnnte mit Aktionen, wie einer
Beratung fUr Halberstadter Neuburger oder der Mobilitatsbildung an
Grundschulen, ausgebaut werden. Wichtig ist die oOffentliche Wahrneh-
mung solch einer Mobilitatszentrale. Diese kdnnte durch die Abholung von
Schnupper-Tickets sowie einer Beratung im Rahmen der Neuburgerpakete
vor Ort gestarkt werden. Mittels der Integration weiterer Dienste (Bur-
gerservice, Abholung der Mullsacke) kdnnen zudem weitere Zielgruppen in
die Zentrale gelenkt werden.®’

Informations- und Marketingplattform fiir klimafreundliche Verkehrsmittel

Mittels einer geeigneten Plattform zur Verbreitung von Informationen und
Vermarktung klimafreundlicher Verkehrsmittel sollen die Burgerinnen und
Burger fur den Umweltverbund sensibilisiert werden. WerbemaBnahmen,
mit denen die Vorzuge einer klimaschonenden Mobilitat erldutert werden,
sollen dazu dienen, in Halberstadt eine Kultur des Radfahrens, des zu
FuBgehens sowie des Bus- und StraBenbahnfahrens zu etablieren bzw.
diese zu starken. Fur die Vermarktung wird ein eigenes Design mit Anferti-
gung eines eingangigen Logos empfohlen, um den Wiedererkennungsef-
fekt zu stéarken. Eine stetige Informationsvermittiung rund um das Thema
Umweltverbund verknupft mit dem Aspekt des Klimaschutzes soll mit Hilfe
der Plattform realisiert werden. Denkbar ware eine Einordnung der MaB-
nahme in den Aufgabenbereich der lokal-regional agierenden Mobilitats-
zentrale Harz am Kulturbahnhof Halberstadt. Neben den bereits
angebotenen Auskiinften zum OPNV sowie Informationen zu Halberstadt
und rund um den Harz konnten dartber hinaus Angebote fur Radfahrer

https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/schwerpunkithemen/mobilitaetsberatung/
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und FuBganger forciert werden. Aber auch andere Institutionen k&men als
Umsetzer der Plattform sowie Impuls- und Ideengeber in Sachen Klima-
schutz fur die Stadt Halberstadt in Frage.

Weiterfiihrende Aktivitidten | Kampagnen

Weiterfuhrende Aktivitdten und Kampagnen sollen zusatzlichen Ansporn
geben, den Umweltverbund zu nutzen und das Auto stehen zu lassen.
Dies kann zum Beispiel die Teilnahme der Stadt Halberstadt an der Kam-
pagne ,Stadtradeln” sein. Die verstarkte Prasenz der Stadtverwaltung und
des Stadtrates kdnnte ein gutes Vorbild fur lhre Burgerinnen und Burger
darstellen. Auch Wettbewerbe, beispielsweise des ,fahrradfreundlichsten
Arbeitgebers* (Beispiel aus der Stadt und Region Hannover®®) bringen das
Thema Fahrradfahren vor allem auf Unternehmerseite voran und tragen
dazu bei, fahrradfahrende Berufspendler zu unterstitzen (z. B. mit Hilfe
von Dusch- und Umkleidemdglichkeiten, einem Fahrrad-Wartungsservice,
bereitgestellte Regencapes oder Dienstrademn). Pramiert werden bei die-
sem Wettbewerb innovative Ideen, die die Mitarbeiter zum Gebrauch des
Fahrrads motivieren.

Weitere Informationen:

: Notwendiger : S
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Kooperationspartner | Abhangigkeiten

Mobilitatsberatung innerhalb von  Stadt Halberstadt

2 Jahren

nach Beginn

umsetzbar
Informations- und innerhalb von  Stadt Halberstadt,
Marketingplattform 2 Jahren Mobilitatszentrale
fur klimafreundliche  nach Beginn ~ Harz, HVB, HVG
Verkehrsmittel umsetzbar
Weiterflhrende Ak-  innerhalb von  Stadt Halberstadt,
tivitdten / Kampag- 2 Jahren HVB, HVG
nen nach Beginn

umsetzbar

o8 Bundesdeutscher Arbeitskreis fur Umweltbewusstes Management (B.A.U.M.)
e V.. fahrrad-fit, http://fahrrad-fit.de , abgerufen am 20.11.2018
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MaBnahmen des flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehrs

K1: Einsatz von Kreisverkehren an Knotenpunkten des
HauptverkehrsstraBennetzes

Herausforderungen:

Im Halberstadter HauptverkehrsstraBennetz stellen Kreisverkehre grund-
satzlich eine wirtschaftliche, sichere und gestalterisch wertvolle Alternative
zu lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten dar. Die Leistungsfahigkeit fur
den Kiz-Verkehr ist jedoch von der konkreten Verteilung der Verkehrsmen-
gen in den einzelnen Zufahrten abhangig. So kann es bei einer ausge-
pragten Hauptrichtung dazu kommen, dass die einmidndenden
Nebenrichtungen nicht mehr gentgend Zeitllicken vorfinden, um in den
Kreisverkehr einzufahren. Die entlang einer Hauptstrecke (bspw. der B 79)
geschaltete ,Grune Welle® wird durch Kreisverkehre erheblich gestort.
Weiterhin ist im Falle des Stadtrings die Einordnung kreuzender StraBen-
bahnlinien in einen Kreisverkehr nur mit einer zusatzlichen Signalisierung
machbar. GemaB ,Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren® der FGSV
erfordert ,die FUhrung von StraBen- und Stadtbahnen Uber die Mitte der
Kreisinsel von Kreisverkehren eine bedarfsgesteuerte signaltechnische
Sicherung®. Weiterhin wird die Prtfung der Signalisierung der FuBganger-
furten in den Kreisverkehrszufahrten empfohlen. Die Lichtsignalanlage
verringert die Kapazitat des Kreisverkehrs fur den Kfz-Verkehr. Einen weite-
ren Problempunkt aus stadtebaulicher Sicht stellen Platze dar, die in star-
kem Widerspruch zur Kreisform des Knotenpunkis stehen. Auf die
Sicherung des Rad- und FuBverkehrs neben der Kreisfahrbahn ist beson-
derer Wert zu legen.

Ziele und Anspriiche:

Kreisverkehre sollten im HauptverkehrsstraBennetz der Halberstadter In-
nenstadt dort angeordnet werden, wo maBgeblich folgende Bedingungen
erfullt sind:

» Verbesserung der Leistungsfahigkeit fur alle Verkehrsteilnehmer
»  Keine wesentliche VergréBerung des Flachenverbrauchs
»  Verzicht auf Signalisierung maglich
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Im folgenden Abschnitt wird ein beispielhafter Standort fur die Einordnung
eines Kreisverkehrs im Zuge des Stadtrings am Knotenpunkt HuystraBe /
Roderhofer StraBe / Wolfsburger StraBe / HuylandstraBe untersucht.

Beschreibung und Beurteilung:

Die Umgestaltung des derzeit lichtsignalgesteuerten Knotenpunkts im
Nordwesten des Stadtrings zu einem Kreisverkehr mit einem Durchmesser
von 26 Metern kann empfohlen werden (vgl. Abbildung 6.22). So ist die
Raumsituation in diesem Bereich unproblematisch und ein Kreisverkehr
wlrde als ,Tor zur Innenstadt® die Einfahrts- und VerknUpfungssituation
auf den Stadtring verdeutlichen. Die Baukosten einer Umgestaltung dieses
Knotenpunkts kénnen durch Einsparungen in den jahrlichen Betriebskos-
ten einer Lichtsignalanlage zumindest teilweise amortisiert werden.

Wie in Anhang 4.8 ersichtlich, stellt sich die Leistungsfahigkeit eines sol-
chen Kreisverkehrs fur den Kfz-Verkehr in der Spitzenstunde als sehr gut
dar. So besteht in allen Zufahrten des Knotenpunkis die Qualitatsstufe A
fur den Kfz-Verkehr. Die durchschnittlichen Wartezeiten fallen tendenziell
geringer als bei einer Lichtsignalsteuerung aus. Die derzeit bestehenden
freien Rechtsabbieger von der Huy- in die HuylandstraBe und von der
Wolfsburger in die Roderhofer StraBe sind aus Kapazitatsgrinden nicht
notwendig und deren Ruckbau bzw. Integration in den Kreisverkehr wird
empfohlen. Der Radverkehr ist Uber im Vorfeld anzuordnende Schutzstrei-
fen in die Kreisfahrbahn zu Uberfuhren, da sich eine Fuhrung der Radfah-
rer im direkten Sichtfeld der Kraftfahrer in Kreisverkehren als am
vorteilhaftesten erwiesen hat. Der Vorrang von FuBgangern in den Zu- und
Abfahrten sollte durch FuBgangeriberwege explizit ausgewiesen werden.
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Abbildung 6.22: Prinzipskizze Gestaltungsvorschlag Kreisverkehr am Knotenpunkt L 83 /
HuystraBe / Wolfsburger StraBe®®

Weitere Informationen:

NETeeEl A Zustandigkeit Abhéngigkeiten
vorlauf

Vorlauf fur konkrete Stadt Halber- Maogliche Verkehrsreduzierungen im
Planung erforderlich  stadt, LSBB Zuge der Umgehungsstrae Nord

6.2.2 K2: Weiterfiihrende Strategie zur Parkraumbewirtschaftung

Herausforderungen:

Aus der Analyse (siehe Kapitel 3.2.2) geht hervor, dass die Uberwiegend
nichtbewirtschafteten Parkplatze in der Altstadt von Halberstadt zum Teil
Uber deren Kapazitatsgrenzen ausgelastet sind und bewirtschaftete Park-
platze (zeitlich oder monetér) in der unmittelbaren Nahe deutlich freie Ka-
pazitdten aufweisen. Die bestehende Parkraumbewirtschaftung weist
derzeit Lucken auf.
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Ziele und Anspriiche:

Kostenfreies Parken in der Innenstadt kann dazu fuhren, dass auch kurze
Wege mit dem Auto zurickgelegt werden, da am Zielort keine weitere mo-
netare Belastung zu erwarten ist und Ublicherweise in Halberstadt ein freier
kostenloser Parkplatz schnell gefunden ist. Eine zielgerichtete strategische
Parkraumbewirtschaftung in der Altstadt ist daher eine Mdglichkeit, das
Verkehrsaufkommen nachhaltig zu beeinflussen. Besonders die Entlas-
tung innerstadtischer ErschlieBungsstral3en, die als Zu- und Abfahrtswege
zu Parkplatzen dienen, sollte dabei im Fokus stehen.

In den vom ruhenden Verkehr stark belasteten StraBenraumen und Wohn-
gebieten westlich des Domplatzes bietet eine ausgeweitete Parkraumbe-
wirtschaftung die Maoglichkeit der Entzerrung des Besucher- vom
Bewohnerparken. Im 6stlichen Innenstadtbereich ist durch die bereits be-
stehende Bewirtschaftung mit Kostenpflicht oder Zeitbeschrankung der
Handlungsbedarf geringer.

Beschreibung und Beurteilung:

Im westlichen Bereich der Altstadt, mit den derzeitig am hdchsten ausge-
lasteten Parkplatzen, wird empfohlen, eine Ausweitung der Parkraumbe-
wirtschaftungszone einzurichten  (vgl. Abbildung 6.23). An den
SammelstraBen Voigtei, Johannesbrunnen sowie Westendorf sollte dabei
die derzeitige Regelung des kostenfreien Kurzparkens beibehalten wer-
den, um die unmittelbare Erreichbarkeit des Einzelhandels und der Einrich-
tungen in diesen StraBen zu gewahrleisten. Das Parken im Bereich der
StraBenrdume Grudenberg, BakenstraBe, BddcherstraBe, der kostenfreien
Parkflachen am Domplatz sowie auf dem Parkplatz Dusterngraben sollte
dagegen in ein gebuhrenpflichtiges Bewirtschaftungskonzept aufgenom-
men werden. Nach der EinfUhrung ist der genaue Gebuhrensatz im stadti-
schen Kontext abzuwégen. Denkbar ist ein niedrigerer Stunden- und
Tagessatz als im Parkraumbewirtschaftungsbereich I. Fur Bewohner wird
mithilfe von Bewohnerparkausweisen das weiterhin kostenfreie Parken
ermdglicht. Im Bereich der Bakenstra3e und JudenstraB3e ist die Umwand-
lung einiger Stellflachen in ausschlieBliches Bewohnerparken zu prufen.

Durch die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung im westlichen Innen-
stadtbereich werden die Senkung des Verkehrsaufkommens, die Minimie-
rung des Parksuchverkehrs und die bessere Verteilung der Auslastung der
Parkplatze angestrebt. Weiterhin flhrt dies zu einer Starkung bereits be-



Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

=

MaBnahmen

stehender gréBerer Einrichtungen wie der Parkplatz am Abtshof oder das
Parkhaus Rathauspassage.
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Abbildung 6.23: Vorschlag strategische Weiterentwicklung Parkraumbewirtschaftung

Zur Uberprifung der genauen Veranderungs- und Verbesserungspoten-
ziale ist ein Parkraumkonzept zu erarbeiten, dass die Analyse in Bezug auf
Parksuchverkehre, Parkleitsysteme und das derzeitige Parkraumangebot
bzw. -nachfrage scharft. Demgegenuber kann aus den Strukturdaten der
betreffenden Gebiete der Innenstadt der Parkraumbedarf ermittelt werden,
um die vorgeschlagenen weiteren Schritte argumentativ zu untersetzen.
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Be- Stadt Halber-
ginn umsetzbar stadt

K3: Ordnung des Besucherverkehrs

Herausforderungen:

Besuchern wird derzeit in der Halberstadter Innenstadt eine Vielzahl von
kostenlosen Parkmdglichkeiten geboten. Im Zuge der vorgeschlagenen
Parkraumbewirtschaftung (MaBnahme K2) werden die kostenlosen Park-
moglichkeiten direkt in der zentralen Innenstadt reduziert. Als Alternative
fur vorwiegend ortsunkundige Besucher sollten kostenlose Parkmdglich-
keiten am Rand der Innenstadt gestaltet und beworben werden.

Ziele und Anspriiche:

In Verbindung mit der in MaBnahme K2 empfohlenen Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung wird vorgeschlagen, meist ortsunkundigen Be-
suchemn einen kostenfreien Parkplatz in peripherer Lage zur Innenstadt
anzubieten. Besuchern, welche nicht kostenpflichtig im Zentrum parken
wollen, wird somit eine kostenfreie Alternative geboten. Um diesen An-
spruch mit der angestrebten Belebung der FuBgangerzone Breiter Weg zu
kombinieren, sollte ein Standort im Umkreis des 6stlichen Endes der FuB-
gangerzone gewahlt werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Einen potenziellen Standort stellt der Parkplatz auf dem Gelande des
ehemaligen Busbahnhofs an der TheaterstraBe / Richard-Wagner-StraBe
dar. In direkter Nahe zum Stadtring gelegen, stellt dies aus Sicht der ver-
kehrlichen ErschlieBung eine ideale Flache dar. Auch hinsichtlich der Er-
reichbarkeit des Zentrums ist der Standort mit 10-15 Minuten FuBweg Uber
den Breiten Weg gut zu erreichen. Durch die unmittelbare Nahe zur Halte-
stelle Heinrich-Heine-Platz ist eine Verbindung ins Zentrum mit der Stra-
Benbahn ebenso gewahrleistet und sollte mit beworben werden.
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Die Fahrbahnaufteilung des ehemaligen Busbahnhofs muss fur eine effizi-
ente Nutzung der zur Verfugung stehenden Flache umgestaltet werden.
Nach einer ersten Schatzung ist es moglich, bis zu 220 Stellflachen far
Pkw einzurichten. Denkbar ist auch, die Flache zwischen verschiedenen
Parkzwecken aufzuteilen — und so einen Bereich fUr Beschaftigte der um-
liegenden Einrichtungen sowie einen Bereich fur das Besucherparken ein-
zurichten.

Stellplatze fur Busse erweitern die Moglichkeiten der Nutzung. So kann die
Anzahl der fur Reisebusse vorgehaltenen Haltestellen am Hohen Weg re-
duziert werden und lediglich fir Aus- und Einstiegvorgange dienen. Die
Wartezeit kann dann auf dem vom Hohen Weg gut erreichbaren Touris-
tenparkplatz verbracht werden.

Besucher der Stadt Halberstadt sollten mit einem Ausbau des Parkleitsys-
tems aktiv zu an HauptverkehrsstraBen naheliegenden Parkmdéglichkeiten
gefuhrt werden. Es wird vorgeschlagen, mindestens folgende Parkmog-
lichkeiten in das Parkleitsystem zu integrieren:

» Parkhaus Rathauspassage

»  Parkplatz Hugenottenstral3e

»  Parkplatz BakenstraBe (Abtshof)

»  Neu einzurichtender Besucherparkplatz am ehemaligen Busbahnhof

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Be- Stadt Halber-
ginn umsetzbar stadt

K4: Forderung der Elektromobilitat im privaten Individualverkehr

Herausforderungen:

In Halberstadt sind Defizite im Bereich der éffentlichen / halb-6ffentlichen
Ladeinfrastruktur vorhanden, weshalb die Nachladung von Elektrofahrzeu-
gen fur die Burger in absehbarer Zeit, insbesondere vor dem Hintergrund
des voranschreitenden Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen, nur einge-
schrankt erfolgen kann. Im Innenstadtbereich sind momentan keine La-
demdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge auffindbar.
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Ziele und Anspriiche:

Ziel ist es, die zukUnftigen Bedarfe an Ladeinfrastruktur abzudecken, so-
dass ein kundenorientiertes Laden im 6ffentlichen / halb-6ffentlichen Raum
ermoglicht wird.

Ebenfalls sollen Burger mit Elektromobilitdt anhand von elektrifizierten Car-
und Bikesharing-Angeboten in Beruhrung kommen sowie Anreize fUr eine
konsequente Nutzung dieser nachhaltigen elektrifizierten Mobilitatsange-
bote geschaffen werden.

Zusatzlich wére eine Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im o6ffentli-
chen Raum zielfiihrend, um die Offentlichkeitswirksamkeit der Elektromo-
bilitat als Anreiz zu nutzen.

Die MaBnahme beinhaltet drei Unterpunkte zur Starkung der Elektromobili-
tat im privaten Individualverkehr mit jeweils unterschiedlichem Fokus. Da-
bei ist die Umsetzung aller Unterpunkte zielfuhrend, sie verstehen sich
erganzend und nicht alternativ.

Beschreibung und Beurteilung:

Umsetzung eines Standortkonzepts Ladeinfrastruktur

Anhand eines fundierten Standortkonzeptes fur Ladeinfrastruktur im &ffent-
lichen / halb-6ffentlichen Bereich soll

» bestehende Ladesauleninfrastruktur aufgenommen,

» potentielle Standorte fur eine Ladesauleninfrastruktur (Elektropark-
platz) identifiziert und

» mogliche Ladesaulenstandorte bewertet werden.

Etablierung eines E-Sharing-Angebotes

Der bereits seit 1996 aktive Verein ,AutoTeilen in Halberstadt” e.V. setzt
erste Impulse fur die gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen. Die Mit-
glieder teilen sich gemeinschaftlich zwei Autos in Halberstadt und
Neinstedt.

Mittels des Ausbaus des Car- und Bikesharing-Angebotes wird der Einsatz
von Elektrofahrzeugen konsequent weitergefuhrt, das in der Region vor-
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6.3.1
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handene Wissen in den Alltagsbetrieb UberfUhrt und damit ein Anreiz fur
die Nutzung der Elektromobilitat geschaffen.

Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im 6ffentlichen Raum

Uber eine auszusprechende Ausnahme bei der Parkraumbewirtschaftung
fur Elektrofahrzeuge hinaus, kann 6ffentlicher Raum fur die ausschlieBliche
Nutzung nachhaltiger und elektrifizierter Mobilitat vorgehalten und demzu-
folge eine Signalwirkung fur verkehrspolitische Zwecke ausgesendet wer-
den.

Weitere Informationen:

: Notwendiger : S
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Kooperationspartner | Abhéngigkeiten

Umsetzung eines Vorlauf far Stadt Halberstadt,
Standortkonzepts konkrete Pla-  Halberstadtwerke?
Ladeinfrastruktur nung erfor-

derlich
Etablierung eines Vorlauf far Stadt Halberstadt,
E-Sharing- konkrete Pla-  AutoTeilen in Halber-
Angebotes nung erfor- stadt e.V.

derlich
Bevorrechtigung Innerhalb von  Stadt Halberstadt
von Elektrofahr- 2 Jahren
zeugen im offentli- nach Beginn
chen Raum umsetzbar

MaBnahmen des o6ffentlichen Personennahverkehrs

01: Barrierefreier Ausbau wichtiger Haltestellen in der Innenstadt

Herausforderungen:

GemaB Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sind die Belange der in
ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu
berlcksichtigen, fur die Nutzung des o&ffentlichen Personennahverkehrs
bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.
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Die Anforderung zur Herstellung der Barrierefreineit gilt nicht nur in bauli-
cher Hinsicht, sondern bezieht sich auch auf alle infrastrukturellen und
informativen Bereiche des OPNV-Angebotes. Nur in deren Zusammen-
spiel kann die Barrierefreiheit im OPNV auf Basis des Standes der Technik
erreicht werden.

Ziele und Anspriiche:

Mit der Herstellung der Barrierefreiheit wird nicht nur dem gesetzgeberi-
schen Anspruch der Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes
Sachsen-Anhalt (BGG LSA) sowie der UN-Behindertenrechtskonvention
Rechnung getragen, sondern auch mehr Komfort und Zuganglichkeit fur
alle Fahrgaste geschaffen.

Haltestellen und VerknUpfungspunkte sind ein Teil der Systemidentitat des
OPNV. Demzufolge dienen sie als QualitatsmaBstab fir die Verkehrssys-
teme sowie als Visitenkarte der Verkehrsunternehmen. Fur die Grundaus-
rustung der Haltestellen sind die Verkehrsunternehmen verantwortlich. Die
bauliche Ausstattung und die Sauberkeit der Haltestellen liegen im Aufga-
benbereich der Stadt Halberstadt.

Beschreibung und Beurteilung:

Entsprechend der Punktebewertung hinsichtlich der Barrierefreiheit der
Haltestellen im aktuellen Nahverkehrsplan 2016 des Landkreises Harz
sollte an folgenden Haltestellen in der Halberstadter Innenstadt der barrie-
refreie Ausbau dringend vorangetrieben werden:

»  AMEQOS Klinikum
»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
» VergroBerung der Warteflache, Befestigung und ebene Gestal-
tung der Oberflache sowie Sicherstellung der barrierefreien Er-
reichbarkeit der Warteflache
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

» BleichstraBe
»  Anhebung der Bordhohe auf mind. 16 cm
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
»  VergroBerung der Warteflache sowie Sicherstellung der barrie-
refreien Erreichbarkeit der Warteflache (vgl. auch MaBnah-
me V8)
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»  Einrichtung von taktilen Hilfen

»  GroperstraBBe
»  Anhebung der Bordhéhe auf mind. 16 cm (Richtung Norden)
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
»  Einrichtung von taktilen Hilfen (Richtung Norden)

» Hoher Weg
»  Siehe MaBnahme V2
»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten (Rich-
tung Norden)
»  Sicherstellung der barrierefreien Erreichbarkeit der Warteflache
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

» Johannesbrunnen
»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm (Richtung Sargsted-
ter WeQ)
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

»  Roderhofer StraB3e

»  Siehe MaBnahme O3

»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm

»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten

» VergroBerung der Warteflache, Befestigung und ebene Gestal-
tung der Oberflache sowie Sicherstellung der barrierefreien Er-
reichbarkeit der Warteflache

»  Einrichtung von taktilen Hilfen

»  SternstraBe (stadtauswartige Richtung)
»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

» Torteich
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten (Rich-
tung Sargstedter Weg)
» VergroBerung der Warteflache sowie Sicherstellung der barrie-
refreien Erreichbarkeit der Warteflache
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

» Voigtei
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»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm (Richtung Holz-
markt)

»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten

»  Einrichtung von taktilen Hilfen

»  Westendorf
»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm
»  Beleuchtung der Haltestelle
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
» VergroBerung der Warteflache sowie Sicherstellung der barrie-
refreien Erreichbarkeit der Warteflache
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

»  Zuckerfabrik
»  Anhebung der Bordhdhe auf mind. 16 cm
»  Einrichtung von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
»  VergréBerung der Warteflache
»  Einrichtung von taktilen Hilfen

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

Vorlauf far konkrete Planung Stadt Halberstadt, Land-
erforderlich kreis Harz

02: Neue Direktverbindung zwischen Hauptbahnhof und Klinikum

Herausforderungen:

Die direkt vor dem AMEOS Klinikum gelegene gleichnamige Haltestelle
wird durch die Stadtbuslinien 13 und 14 nur in einem groben 60-Minuten-
Takt bedient. Diese Linien bieten direkte Verbindungen nach
Klein Quenstedt, nach Sargstedt und zur Sargstedter Siedlung sowie zum
Holzmarkt, an dem zur Erreichung anderer wichtiger Ziele in die StraB3en-
bahn umgestiegen werden muss. Ein wichtiges Ziel fur Besucher und Mit-
arbeiter des Klinikums stellt der Halberstadter Hauptbahnhof dar, der
wichtige SPNV-Verbindungen in die Region gewahrt.
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Ziele und Anspriiche:

Zur direkten Verbindung des Klinikums mit dem Hauptbahnhof Halberstadt
bietet sich eine Verlegung von Fahrten der Regionalbusverkehre an, die
ohnehin zum Hauptbahnhof verkehren. Dabei musste statt der Befahrung
des sudlichen Abschnitts des Stadtrings der nérdliche Teil Gber die Bleich-
straBe und SchutzenstraBe befahren werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Es wird vorgeschlagen, die aus Nordwesten in die Stadt einfahrenden Re-
gionalverkehrslinien 214 und 220 (aus Dedeleben, Dingelstedt) Uber den
nordlichen Abschnitt verkehren zu lassen. Dabei kénnten folgende Halte-
stellen auf dem Weg zum Hauptbahnhof bedient werden:

»  HuystraBe
» BleichstraBe
» AMEOS Klinikum

Eine Bedienung der Haltestellen SternstraBe und Walther-Rathenau-Stral3e
ist mit dieser LinienfUhrung nicht mehr méglich. Zur Erreichung des Kéthe-
Kollwitz-Gymnasiums fur Schuler sollten einzelne Fahrten mit deutlichem
Schwerpunkt im Schulerverkehr (beispielsweise am Morgen) weiterhin
Uber den sudlichen Stadtring gefuhrt werden. Zudem kann ein Umstieg an
der Roéderhofer StraBe zur StraBenbahn organisiert werden, mit der die
Schuler zur Haltestelle SpiegelstraBe in Nahe des Schulstandorts weiter-
fahren kénnen. Zur Erreichung der Innenstadt wird die Prafung einer zu-
satzlichen Haltestelle auf der SchutzenstraBe zwischen AugustenstraBe
und Magdeburger StraBBe vorgeschlagen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Be-  Stadt Halber-
ginn umsetzbar stadt, HVB
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03: Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Regionalbusverkehr

Herausforderungen:

Die Erreichbarkeit der Halberstadter Innenstadt mit dem Regionalbusver-
kehr wird derzeit entweder Uber die etwas abgelegene Haltestelle Walther-
Rathenau-StraBe oder Uber einen Umstieg zur StraBenbahn am Haupt-
bahnhof gewéhrleistet. Das Zentrum der Stadt am Holzmarkt wird durch
Regionalverkehrslinien nicht bedient (vgl. Kapitel 3.3.1 und Anhang 3.6).

Ziele und Anspriiche:

Zur Starkung der Nutzung des regionalen OPNV und zur Verbesserung der
Erreichbarkeit des Mittelzentrums Halberstadt sollte das Halberstadter
Zentrum komfortabler und schneller mit dem Bus erreichbar sein. Der Hal-
testellenbereich Holzmarkt kann dabei aufgrund der hohen Auslastung
durch die Stadtbusverkehre nicht noch zusétzlich durch den Regionalbus-
verkehr angedient werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Neue Haltestelle im Bereich Heinrich-Julius-StraBe / Kiihlinger StraBe

FUr entlang der Walther-Rathenau-StraBBe verkehrende Regionalverkehrsli-
nien bietet sich alternativ die Fahrt Gber die Heinrich-Julius- und die Kuh-
linger StraBe mit einem geringen Umwegfaktor an. In diesen
StraBenabschnitten wird die Einrichtung eines zuséatzlichen Halts zur direk-
ten Bedienung des Halberstadter Zentrums vorgeschlagen. Dabei kom-
men folgende Varianten in Betracht (vgl. Abbildung 6.24 und Abbildung
6.25):

» Variante 1: Haltestelle im stdlichen Knotenpunktarm Heinrich-Julius-
StraBe / Kuhlinger StraBe
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MaBnahmen

Bevor-
rechtigung
des

Busses an
der LSA

e
Entfall von §
mind. 8
Park-
platzen
durch
Einrichtung
der
Busbucht

Entfall von
2 Park-
platzen
durch
Einrichtung
der
Busbucht

§ Flacheninanspruchnahme
/] durch Hst.-Wartebereiche

Abbildung 6.24: Prinzipskizze Méglichkeiten Einordnung einer zentralen
Regionalverkehrshaltestelle — Variante 16°

»  Variante 2: Nutzung des Haltestellenbereichs Fischmarkt

» Variante 2.1: Mitnutzung der Stadtverkehrshaltestelle Fisch-
markt

» Variante 2.2: Einrichtung zusétzlicher Busbuchten in der Nahe
der Haltestelle

» Variante 2.3: Nutzung der Stadtverkehrshaltestelle Fischmarkt
in stadteinwartiger Richtung, Einrichtung einer zusatzlicher
Busbucht in stadtauswartiger Richtung

© Google Inc.
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Variante 2.2
(zusatzliche Busbuchten),

®

Mitnutzung) SEEE= —Feee ariante 2.3
— (Kombination)

Abbildung 6.25: Prinzipskizze Moglichkeiten Einordnung einer zentralen
Regionalverkehrshaltestelle — Variante 26!

Der Bau von Variante 1 sudlich des Knotenpunkts Heinrich-Julius-StraBe /
Kuhlinger StraBe stellt einen Eingriff in Flachen fUr den ruhenden Verkehr
sowie (aufgrund der Einrichtung von Wartebereichen flr Fahrgaste) leicht
in angrenzende Grundstlcke dar.

Die Nutzung des Haltestellenbereichs Fischmarkt (Variante 2.1) ist auf-
grund der zu erwartenden langeren Fahrgastwechselzeiten im Regional-
busverkehr kritisch zu bewerten. Aus diesem Grund bietet sich die
Einrichtung einer separaten Busbucht fur die zeitintensiveren Einsteigevor-
gange bei stadtauswartigen Verkehren an. Diese kdnnte sich an der nord-
lichen StraBenseite der Kuhlinger StraBe in Nahe der Einmundung Hinter
dem Richthause befinden (Varianten 2.2, 2.3). Dabei sind die Wechselwir-
kungen zur in MaBnahme V3 angestrebten RadverkehrsfUhrung in diesem
Bereich zu beachten, wobei grundsatzlich fir wartende Fahrgéaste und fur
den Radverkehr gentgend Breite vorhanden ist, wenn die Parkflachen in
Langsaufstellung in diesem Bereich entfallen. Zur vollstandigen Trennung
vom Stadtverkehr kann auch an der sudlichen StraBenseite der Kuhlinger
StraBe (mit Entfall von Parkflachen) eine Busbucht angelegt werden (Vari-
ante 2.2).

© Google Inc.
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Variante 1 sowie die Varianten 2.1 / 2.2 / 2.3 bedeuten eine wesentliche
Verbesserung der Erreichbarkeit des Stadtzentrums aus der Region, da
die Haltestellenlagen sich jeweils in unmittelbarer Nahe zum Zentrum be-
finden. Aus Grunden der Kapazitat der Haltestellen und des StraBenraums
der Kuhlinger StraBe (besonders in Verbindung mit MaBnahme V3) sollten
nicht alle Regionalbusfahrten auf die Kuhlinger StraBe verlegt werden. Be-
sonders eignen sich die jeweils im Stundentakt verkehrenden Landesnetz-
Linie 210 (Osterwieck, Vienenburg) sowie Linie 231 (Derenburg, Werni-
gerode).

Ausbau des Verkniipfungspunkts Sargstedter Weg

Die StraBenbahnendhaltestelle Sargstedter Weg (Linie 2) bietet grundsatz-
lich gute Mdglichkeiten der VerknUpfung mit den Regionalverkehrsli-
nien 214 und 220; bei Anpassung des Linienverlaufs auch mit den
Linien 210 und 213. Fur eine gute Umsteigequalitat mussen aus Fahrgast-
sicht die Fahrplanlagen aufeinander angepasst und Umsteigebeziehungen
in den Fahrplanen der HVG und HVB kenntlich gemacht werden. Die Infra-
struktur im Bereich der Haltestellen Sargstedter Weg und Roderhofer Stra-
Be sollte bedeutend aufgewertet werden. So ist ein Uberdachter
Unterstand an beiden Haltestellen einzurichten und der Umsteigeweg bar-
rierefrei, direkt und attraktiv zu gestalten. Dazu gehort auch eine gesicherte
Querungsmaoglichkeit Uber die Roderhofer Strale. Weiterhin ist die Bushal-
testelle Réderhofer StraBe grundhaft und barrierefrei auszubauen.
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Weitere Informationen:

. Notwendiger ) )
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Neue Haltestelle
Heinrich-Julius-
Strale

(Variante 1)

Mitbenutzung Halte-
stelle Fischmarkt
(Variante 2.1)

Erweiterung der Hal-
testelle Fischmarkt
(Varianten 2.2-2.3)

Ausbau VerknUp-
fungspunkt
Sargstedter Weg

innerhalb von
2 Jahren nach
Beginn um-
setzbar
innerhalb von
2 Jahren nach
Beginn um-
setzbar
innerhalb von
2 Jahren nach
Beginn um-
setzbar
Vorlauf far
konkrete Pla-
nung erforder-
lich

Stadt Halber-
stadt, HVB

Stadt Halber-
stadt, HVB

Stadt Halber-
stadt, HVB

Stadt Halber-
stadt, LSBB,
HVG, HVB

Optimal in Kombi-
nation mit dem
Ausbau der Roder-
hofer StraBe (MaB-
nahme V6)

04: Weiterentwicklung betrieblicher Mobilititsangebote

Herausforderungen:

Halberstadter Unternehmen besitzen bereits die Méglichkeit - durch den
von der Verkehrs- und Tarifgemeinschaft "Ostharz" (VTO) bereitgestellten
Jobticket-Tarif (entspricht dem HarzAbo) - ihre Mitarbeiter durch ein Jobti-
cket zu unterstutzen. DarUber hinaus bestehen weitere Potenziale zur
Ausweitung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements in der Halberstadter
Stadtverwaltung sowie auch fur die ortsansassigen Betriebe.

Ziele und Anspriiche:

Betriebliches Mobilitdtsmanagement soll dazu beitragen, Verkehre von
Unternehmen (Arbeitswege, Dienstreisen, etc.) effizienter, sicherer und
umweltvertraglicher abzuwickeln. Betriebe kdnnen die Verkehrsmittelwahl
ihrer Beschéftigten aktiv mitgestalten, indem sie dafur sorgen, dass die
Fahrt mit dem Fahrrad oder offentlichen Verkehrsmitteln fur den Beschéf-
tigten attraktiv ist.
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Beschreibung und Beurteilung:

Zur Starkung des Umweltverbundes wird der Stadtverwaltung — als Vorbild
fur Unternehmen im Stadtgebiet — die Etablierung betrieblicher Mobilitats-
angebote empfohlen. Gleichwohl kénnen auch ortsansassige Betriebe
folgende MaBnahmenansatze des MobilitAtsmanagements nutzen und
davon profitieren. Im folgenden Absatz ist eine Ubersicht Uber relevante
Handlungsanséatze im betrieblichen Mobilitatsmanagement aufgefiihrt®:

Ubergreifende MaBnahmenbereiche:

»  Arbeits- und Wegeorganisation
»  Verkehrsvermeidung (z. B. Telearbeit, Wohnungen in der Nahe
des Betriebes, Betriebskindergarten)
»w  OV-Flexibilitat (v. a. Abgleich von Fahrplanen und Arbeitszei-
ten)

»  Motivation fur eine nachhaltige Mobilitat (vgl. MaBnahme V10)
» Aktionstage / -MaBBnahmen
»  Betrieb/ Vorgesetzte als Vorbild
»  Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes
»  Mitarbeiterinformation und -beteiligung

Verkehrliche MaBnahmenbereiche:

» Dienstreiseverkehr
» Buchung von Bahntickets, Dienstrader, Carsharing, effizienter
Dienstwageneinsatz, Eco-Fahrtraining etc.

»  Berufsverkehr

»  OPNV: Job Ticket-Angebote, Abstimmung der Arbeits- und
Offnungszeiten mit den OV-Fahrplanen, Haltestellen im Be-
triebsgelande, Bereitstellung von Fahrplaninformationen inner-
halb der Betriebe, Verbesserung der C)V—Angebote,
Anfahrtsbeschreibung fur Kunden auf Websites etc.

» Rad und FuB: Wegenetze, (Uberdachte) Abstellanlagen, Be-
reitstellung von Leihradern (oder Pedelecs), Umkleiderdume
und Duschen, Zufahrtserlaubnisse, Radgemeinschaft etc.
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»  MIV: Fahrgemeinschaften, Einrichtung einer Mitfahrzentrale,
Parkraummanagement, Parkraumbewirtschaftung

»  Guterverkehr
»  Radkuriere, GleisanschlUsse, verbrauchsarme Fahrweisen,
Fahrtenbundelung etc.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Kooperationspartner | Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Stadt Halberstadt,
Beginn umsetzbar HVB, HVG

MaBnahmen des FuBverkehrs

F1: Ergdnzung und Aufwertung des Gehwegnetzes

Herausforderungen:

Gehen ist als Grundvoraussetzung der Mobilitat anzusehen, da jede Orts-
veranderung mit einer Strecke zu FuB beginnt und endet. Haufig existieren
innerhalb eines Weges intermodale Reiseketten, bei denen jeder Wechsel
des Verkehrsmittels zu FuB3 geschieht. Daher ist jeder Verkehrsteilnehmer
auch FuBganger.

FUr einen hohen FuBverkehrsanteil der in Halberstadt zurlickgelegten We-
ge spielt u. a. die Nutzungsstruktur im fuBlaufigen Einzugsbereich (Nah-
versorgung) eine groBe Rolle. Ebenso wichtig ist die Qualitat im Hinblick
auf die Dimensionierung, Ausstattung, Sicherheit und Aufenthaltsqualitat
des FuBwegenetzes. Speziell fur Menschen mit besonderen Bedurfnissen
(mobilitatseingeschrankte Personen) ist es essentiell, eine barrierefreie
Gestaltung des StraBenraums und eine barrierefreie direkte Erreichbarkeit
offentlicher Einrichtungen, sowie von Versorge- und Dienstleistungseinrich-
tungen zu ermdglichen (siehe MaBnahme F3).

FuBganger sind die umwegempfindlichsten Verkehrsteilinehmer. Daher
sind maoglichst direkte Wege mit je nach Bedarf vorzuhaltenden Que-
rungshilfen essentiell fur die Verkehrssicherheit. Ein Indiz fur fehlende be-
festigte Gehwege sind die in Halberstadt gelegentlich vorzufindenden
Trampelpfade. DarUber hinaus kénnen aber auch naturliche Barrieren wie
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die Holtemme oder die historisch gewachsene Halberstadter Stadtstruktur
bzw. Bebauung kurzen und direkten Wegeverbindungen entgegenstehen.
Der konkrete Handlungsbedarf eines attraktiven Gehwegnetzes in der
Halberstadter Innenstadt wird im Folgenden beschrieben.

Ziele und Anspriiche

Durch die Erganzung und Aufwertung des Gehwegnetzes sollen die Rah-
menbedingungen fur den FuBverkehr verbessert werden. Ziel ist eine klein-
teilige ErschlieBung und Erreichbarkeit mit moglichst geringen Umwegen.
Es sollen durchgéngige und qualitativ hochwertige FuBverkehrsverbindun-
gen vorhanden sein.

Beschreibung und Beurteilung

Grundsatzlich sollte beim Aus-, Um- und Neubau von StraBen und Wegen
die Bedeutung des FuBverkehrs im Netzzusammenhang Uberpraft werden.
Hierzu sind die Schnittstellen mit wichtigen Quelle-Ziel-Beziehungen zu
analysieren und die notwendigen Nutzungsanforderungen fur den FuB-
gangerlangs- und -querverkehr abzuleiten.

Zur Aufwertung des Gehwegnetzes sind folgende EinzelmaBnahmen zu
prufen bzw. zu empfehlen:

»  Schaffung eines Gehwegs auf der ostlichen StraBenseite der Schut-
zenstraBe zwischen Wehrstedter StraBe und Haltestelle AMEOS Kli-
nikum sowie zwischen Holtemme und Am Bullerberg (siehe
MaBnahme V8)

»  Schaffung eines Gehwegs direkt am Sargstedter Weg auf der nord-
Ostlichen StraBenseite zwischen Knotenpunkt Sargstedter Weg / Am
Burchardianger / Réderhofer StraBe und dem Zweirichtungsradweg

»  Walther-Rathenau-StraBe zwischen Schwanebecker StraBe und
Heinrich-dulius-StraBe auf nérdlicher Seite (Gehweg nur im Park vor-

handen)

»  Schaffung eines Gehwegs auf der dstlichen StraBenseite des Gru-
denbergs

»  Schaffung von Wegebeziehungen zwischen Lindenweg und Kuahlin-
ger StraBe

»  Schaffung einer Wegeverbindung zwischen Ktchengarten und Tau-
benstral3e
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»  Aufwertung der Parkwege (Poetengang, Plantage) und Sanierung
von Gehwegen

SchiitzenstraBe

Im Zuge der geplanten Sanierung der SchutzenstraBBe sind speziell fur die
Abschnitte Wehrstedter StraBe und Haltestelle AMEOS Klinikum sowie
zwischen Holtemme und Am Bullerberg, auf denen durch Trampelpfade
Bedarf signalisiert wird, befestigte Gehwege zu schaffen (siehe MaBnah-
me V8).

Sargstedter Weg

Am Knotenpunkt Sargstedter Weg / Réderhofer StraBe / Am Burchardian-
ger existieren NetzlUcken fur den FuB- und Radverkehr. Ausgehend vom
Zweirichtungsradweg in Richtung Sargstedter Siedlung mussen beson-
ders FuBganger durch den nicht vorhandenen Gehweg am Sargstedter
Weg mehrere Querungen der StraBenrdume in Kauf nehmen. Zur Verbes-
serung der Situation wird empfohlen, zwischen dem Zweirichtungsradweg
und dem beschriebenen Knotenpunkt direkt an der StraBe Sargstedter
Weg einen Gehweg auf norddstlicher StraBenseite einzurichten. Weiterhin
ist die Gehwegsituation direkt am Knotenpunkt zu verbessern (siehe MaB-
nahme V6).

Walther-Rathenau-Strale

Derzeit besteht an der Walther-Rathenau-Stra3e zwischen Schwanebecker
StraBe und Heinrich-dulius-StraBe auf nordlicher Seite nur ein Radweg.
FuBganger kdnnen auf der nordlichen StraBenseite der Walther-Rathenau-
StraBe nur die etwas weiter abseits gelegenen Parkwege benutzen. Be-
sonders zwischen Lindenweg und Heinrich-Julius-StraBe besteht hier der
Bedarf einer FuBwegeverbindung direkt an der Fahrbahn. Es ist zu emp-
fehlen, den vorhandenen 2,50 m breiten Radweg in einen gemeinsamen
Geh-/ Radweg umzuschildern. Die Regelbreite von 2,50 m fur eine ge-
meinsame FUhrung ist hier ausreichend. Aufgrund der verlegten roten
Pflastersteine sollten zur Verdeutlichung der gemeinsamen Nutzung durch
Radfahrer und FuBganger zusatzliche Piktogramme ,Gemeinsamer Geh- /
Radweg” direkt auf den Weg markiert werden.
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Lindenweq | Kithlinger StraBe

Im Zuge der geplanten Bebauung zwischen Kuhlinger StraBe und Linden-
straBBe sollte darauf geachtet werden, dass etwa entsprechend des derzei-
tigen Trampelpfads eine Wegeverbindung bestehen bleibt bzw. die dort
geplante Bebauung fur den FuB- und Radverkehr durchlassig ist.

Kiichengarten / TaubenstraBe

Zwischen dem Norden der Halberstadter Innenstadt und dem Zentrum der
Innenstadt existiert zwischen GroperstraBe und der StraBe Am Kloster kei-
ne Wegeverbindung. Das bebaute Grundstick zwischen dem Kloster
St. Burchardi und der Zuckerfabrik sowie die Holtemme trennen diesen
nérdlichen Teil rund um das Wohngebiet Kichengarten vom Zentrum ab.
Zur Schaffung einer direkten FuBverkehrsverbindung wird empfohlen, die
Einrichtung eines Weges zwischen Kuchengarten und Taubenstrale zu
prufen. Dabei ist es notig, die Holtemmme durch ein Brickenbauwerk und
den daneben liegenden kleinen See Uber die bereits vorhandene Brucke
zu queren (siehe Abbildung 6.26). Zur Schaffung dieser Verbindung sind
die Eigentumsverhaltnisse zu klaren bzw. ist die Umwidmung von Flachen
in ein offentliches Wegerecht zu prufen. Nach einem Vergleich der Wege-
langen, bspw. vom Kuchengarten Nr. 18 bis zum Knotenpunkt Voigtei /
TaubenstraBe, ist diese neu zu schaffende Wegeverbindung etwa nur halb
so lang wie Uber die BurchardistraBe, Am Kloster und Voigtei (ca. 400 m
statt 800 m).
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Abbildung 6.26: Vorhandene Brucke im Park Poetengang uber den kleinen See

Parkwege | Sanierung von Gehwegen

Die Parkwege durch den Poetengang und die Plantage bieten bedeutende
Wegeverbindungen fur FuBganger und Radfahrer. Derzeit entstehen hier
bei Regenwetter groBere Pfutzen und matschige Wege, wodurch diese
stark an Attraktivitat verlieren. Um eine ebene, attraktive und pfutzenfreie
Begeh- und Befahrbarkeit dieser Wege zu gewahrleisten, ist zu empfehlen,
bedeutende Parkwege zu sanieren und durch eine wassergebundene De-
cke mit Deckschichten aus natlrlichen Sand-Splitt-Gemischen zu erset-
zen. Weiterhin ist besonders entlang dieser Wegeverbindungen auf eine
adaquate Beleuchtung zu achten.

Weiterhin ist zu empfehlen, bei einigen bestehenden Gehwegen eine
Oberflachensanierung durchzufUhren, um so u. a. den Anspruchen der
Barrierefreiheit gerecht zu werden. Dabei gilt es i. d. R. das beschadigte
Pflaster durch ein ebenes, hochwertiges Pflaster auszutauschen. Beispiel-
haft sind hierfur folgende Gehwege zu nennen:

»  Heinrich-dulius-StraBe

»  StraBe der Opfer des Faschismus (im Zuge der StraBenraumsanie-
rung, siehe auch MaBnahme R1)

»  Am Kloster
Roderhofer StraBe (im Zuge der StraBenraumsanierung, siehe auch
MaBnahme V6 und O3)
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»  FranziskanerstralB3e
»  SchutzenstraBe (im Zuge der StraBenraumsanierung, siehe MaB-

nahme F2)

MaBnahmen

Durch die konzipierten EinzelmaBnahmen kann an verschiedenen Stellen
in der Halberstadter Innenstadt die kleinteilige ErschlieBung und Erreich-
barkeit fUr den FuBverkehr gewahrleistet und verbessert werden. Fur ande-
re Verkehrsteilnenmer ergeben sich daraus keine Einschrankungen.

Weitere Informationen:

EinzelmaBnah- Notwendiger Zustandig- o

Schitzenstral3e

Sargstedter
Weg

Walther-
Rathenau-
StraBe

Lindenweg /
Kuhlinger StraBe

Kichengarten /
TaubenstraBe

Parkwege / Sa-
nierung von
Gehwegen
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Vorlauf fur kon-
krete Planung
erforderlich

Vorlauf fur kon-
krete Planungen
erforderlich

Innerhalb von 2
Jahren umsetz-
bar

Innerhalb von 2
Jahren umsetz-
bar

komplexe Pla-
nung bzw.
Grunderwerb
notwendig

Parkwege inner-
halb von

2 Jahren nach
Beginn umsetz-
bar; Gehwegsa-
nierung in
Etappen umsetz-
bar

Stadt Hal-
berstadt

Stadt Hal-
berstadt,
LSBB

Stadt Hal-
berstadt,
LSBB

Stadt Hal-
berstadt

Stadt Hal-
berstadt

Stadt Hal-
berstadt,
LSBB

im Zuge der StraBen-
sanierung

im Zuge der Umge-
staltung des Knoten-
punktes Sargstedter
Weg / Réderhofer
StraBe (MaBnah-

me V6)

im Zusammenhang
mit geplanter Bebau-
ung

Nach Klarung der Ei-
gentumsverhaltnisse,
des Nutzungskon-
zepts
Gehwegsanierung im
Zusammenhang mit
geplanten StraBensa-
nierungen
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F2: Verbesserung der Querungsbedingungen fiir FuBgianger

Herausforderungen:

Vor allem im Zuge der HauptverkehrsstraBen ist, abgesehen von den sig-
nalisierten Knotenpunkten, das Queren der Fahrbahn fur FuBganger nur
selten méglich und zudem gefahrlich. Es bestehen Konflikte, Umwege und
lange Wartezeiten. Hauptursache sind zumeist die hohen Verkehrsauf-
kommen sowie die groBen Fahrbahnbreiten fur den Kfz-Verkehr. Dartber
hinaus bestehen teilweise auch fur den FuBgangerlangsverkehr Konflikte
im Bereich von Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten. Ahnliche Kon-
flikte sind verschiedentlich auch im nachgeordneten StraBennetz festzu-
stellen.

Ziele und Anspriiche:

Generell sollen die Maglichkeiten fir ein sicheres Uberqueren der Fahr-
bahn verbessert werden. Damit wird ein wichtiger Beitrag zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit sowie zur Reduzierung von Trennwirkungen ge-
wahrleistet. Dies schlieBt auch das sichere Queren mobilitatseinge-
schrankter  Personen  durch  angemessene  Freigabezeiten an
Lichtsignalanlagen mit ein.

Beschreibung und Beurteilung:

Uberall dort, wo signifikante Wegebeziehungen im FuBverkehr existieren,
sollten Querungsanlagen geschaffen werden. Folgende EinzelmaBnahmen
werden somit vorgeschlagen:

»  Einrichtung einer Mittelinsel auf der HuystraBBe

»  Zusatzliche FuBganger-LSA am Knotenpunkt B 79 / Theaterpassa-
ge / Wilhelm-Kulz-StraBe

»  Mittelinseln auf der SchutzenstraBe (Hohe Klinikum und Am Buller-
berg)

»  Querungsmoglichkeit auf der Heinrich-dulius-StraBe (nérdlich der
gleichnamigen Haltestelle)

Weiterhin sollten an folgenden bestehenden LSA-Knoten Verbesserungen
durchgefuhrt werden:
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»  Schaffung einer sudlichen Furt am Knotenpunkt Hoher Weg / Domi-
nikanerstraBBe / GerberstraB3e

»  Kennzeichnung der FuBgangerfurt am Knotenpunkt GroperstraBe /
BleichstraBe Uber die Groperstralie

Mittelinsel auf HuystraBe

Zum barrierefreien und sicheren Erreichen beider Haltesteige der Halte-
stelle HuystraBe wird empfohlen, zwischen dieser Haltestelle und dem
Knotenpunkt HuystraBe / GroperstraBe am Beginn des Linksabbiegestrei-
fens eine Mittelinsel zum Queren der HuystraBBe einzurichten (siehe auch
MaBnahme V10).

Zusitzliche FuBganger-LSA am Knotenpunkt B 79 | Theaterpassage [ Wilhelm-Kiilz-
StraBe

An diesem signalisierten Knotenpunkt fehlt am 6stlichen Knotenarm eine
FuBgangerfurt, welche im Zuge dieser MaBnahme zu vervollstandigen ist.
Dadurch wird eine direkte Wegeverbindung zwischen dem Einzelhandels-
zentrum Theaterpassage und der Innenstadt Uber die dstliche Knoten-
punktseite angeboten. Da sich der Gehweg zur Theaterpassage auch auf
der Ostlichen StraBenseite befindet, werden FuBganger zukunftig direkt
und mit nur einer nétigen Querung zur Theaterpassage gefuhrt. Es ist da-
von auszugehen, dass sich die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
nicht wesentlich andert — dennoch wird empfohlen, dies in einer Leistungs-
fahigkeitsuntersuchung im Detail zu prufen.

Mittelinseln auf SchitzenstraBe

Zur Schaffung einer direkten Querungsmaoglichkeit vom Besucherparkplatz
zum Eingang des Klinikums sowie zur Uberquerung der SchiitzenstraBe
an der StraBe Am Bullerberg wird die Einrichtung von Mittelinseln empfoh-
len und in MaBnahme V8 beschrieben.

Querungsmoglichkeit auf Heinrich-Julius-StraBe

Die Veranderungen zur Senkung der Trennwirkung der Heinrich-Julius-
StraBe in Héhe der Haltestelle Heinrich-Julius-StraBe sind in MaBnahme V4
dargestellt.
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Freigabezeiten fir FuBginger an LSA-Knoten

Die Mindestfreigabezeiten an LSA-Knoten fur FuBganger sind so zu be-
messen, dass ein FuBganger mit einer Regelgeschwindigkeit von 1,2 m/s
bei Freigabe (Grunlicht) bis zur Halfte der Fahrbahn gelangen kann. Die
Raumzeiten berechnen sich anhand der zu querenden Fahrbahnbreite und
der Regelgeschwindigkeit (der FuBganger). An Furten, die Uberwiegend
zum Schutz von mobilitatseingeschrankten Menschen eingerichtet werden,
wird die Gehgeschwindigkeit im Regelfall auf 1,0 m/s gesenkt.®® Dartber
hinaus ist zu empfehlen, fir mobilitdtseingeschrankte Menschen geson-
derte Anforderungsknopfe an den (in Halberstadt meist gelben) Anforde-
rungstastern zu installieren, die bei Betatigung die Freigabezeit anpassen

und akustische Signale aussenden.

Weitere Informati

EinzelmaB- Notwendiger Zeit-
nahme vorlauf

Mittelinsel auf
HuystraBBe

Zusatzliche
FuBganger-
LSA am Kno-
tenpunkt B 97 /
Theaterpassa-
ge / Wilhelm-
Kulz-StraBe
Mittelinseln auf

der Schutzen-
straBBe

Querungsmaog-
lichkeit auf der
Heinrich-
Julius-StraBBe

onen:

innerhalb von

2 Jahren nach
Beginn umsetzbar
erforderlich

Vorlauf fur konkre-
te Planung erfor-
derlich

Vorlauf fur konkre-
te Planung erfor-
derlich

innerhalb von
2 Jahren nach
Beginn umsetzbar

63 vgl. RILSA 2015, S. 25 1.
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Stadt Halber-
stadt, Land-
kreis Harz

Stadt Halber-
stadt, LSBB

Stadt Halber-
stadt

Stadt Halber-
stadt, HVG

Zustandigkeit | Abhangigkeiten

In Zusammenhang
mit MaBnahme V7

Durchzufuhrende
Leistungsfahigkeits-
untersuchung, maogli-
che Verkehrsreduzie-
rungen im Zuge der
UmgehungsstraBe
Ost und West

In Zusammenhang
mit MaBnahme V8

In Zusammenhang
mit MaBnahme V4
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F3: Barrierefreie Gestaltung von FuBverkehrsanlagen

Herausforderungen:

GemaRB dem im Grundgesetz festgeschriebenen Diskriminierungsverbot®
darf niemand aufgrund seiner Behinderung benachteiligt werden. Dies
bedarf der Berucksichtigung im Rahmen jeglicher Verkehrsraumgestaltung
durch ein ,Design fur Alle” bzw. einer barrierefreien Gestaltung. Besonders
angesichts der zunehmenden Alterung der Bevolkerung bildet die barriere-
freie Gestaltung der Verkehrsanlagen einen zentralen Baustein fUr eine
zukunftsorientierte Verkehrs- und Stadtentwicklung.

Wie bereits in der Bestandsanalyse (vgl. Kapitel 3.5.3) dargelegt, besteht
im Innenstadtbereich Halberstadts diesbezlglich Handlungsbedarf. Im
Bestand sind die Fortbewegungsmaoglichkeiten flr verschiedene Nutzer-
gruppen zum Teil eingeschrankt. Barrierefreie Verkehrsanlagen existieren
bisher nicht durchgéngig.

Ziele und Anspriiche:

Im Vordergrund steht die Sicherung der Teilhabe am Verkehr vor allem
auch fur die schwéachsten Verkehrsteilnehmer - den Kindern und alteren
Menschen. Damit wird dem Grundgesetz sowie der UN-
Behindertenrechtskonvention Rechnung getragen. Dartber hinaus zielt die
MaBnahme auf eine generelle Verbesserung der Bedingungen fur den
FuBverkehr ab.

Beschreibung und Beurteilung:

Im Rahmen von Um-, Aus- und Neubauvorhaben sollen die Zielstellungen
der Barrierefreiheit sowie des ,Design fur Alle“-Gedankens in Halberstadt
weiterhin konsequent berucksichtigt werden.
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Allgemeine Gestaltungshinweise:

Folgende Grundfunktionen sind dabei nach dem Handbuch fur barriere-
freie Verkehrsanlagen® (H BVA) hinsichtlich einer barrierefreien Gestaltung
offentlicher Raume zu beachten und zu integrieren:

»  Zonierung: Trennung offentlicher Raume in einbau- und hindernis-
freie Bereiche fur die Fortbewegung und Bereiche fur den Aufenthalt,
fur Méblierung, das Abstellen von Fahrzeugen, Pfosten und Masten
sowie Begrunung

»  Nivellierung: Gewahrleistung méglichst stufenloser Ubergange, ge-
nerelle Vermeidung von Kanten uber 3 cm Hohe

» Linierung (taktile Linienfihrung): Vorhandensein von Leitlinien fur die
Orientierung und Gewahrleistung einer durchgangigen Ertastbarkeit
von Wegen

»  Kontrastierung: visuell, taktil und akustisch kontrastierende Gestal-
tung des Verkehrsraumes, Gewahrleistung einer visuellen und takti-
len Leit- und Warnfunktion

Die Grundfunktionen sollten dabei gemeinsam und zusammenhangend
(konsistent) umgesetzt werden.

Barrierefreie Gestaltung ist dabei weit mehr als der Einbau von kontrastrei-
chen Bodenindikatoren. Diese beginnt bei der Sicherung ausreichend brei-
ter Verkehrsraume u. a. fur Personen mit Langstock, Rollator, Rollstuhl,
Kinderwagen etc. Weiterhin ergeben sich spezielle Anforderungen an
Langs- und Querneigungen von Gehwegen. Vertikale Hindernisse im Stra-
Benraum (z. B. Poller, Gelander) mussen gekennzeichnet und ggf. mit ei-
nem Unterlaufschutz ausgestattet werden. Gleiches gilt fur Treppen und
Kanten. Hier sollten die Vorderkanten der Stufen einen deutlichen visuellen
Kontrast aufweisen.

Allgemein sollten die Oberflachen moglichst gut berollbar sein. Das ist
prinzipiell auch in denkmalpflegerisch sensiblen Bereichen mdglich, u. a.
durch die Wahl von geschnittenem Pflaster.

Auch barrierefreie Uberquerungsstellen sollten geschaffen werden. Zwar
existiert in der Regel ein Zielkonflikt zwischen dem Orientierungsbedarf
sehgeschadigter Menschen und der Uberrollbarkeit der Bordkante z. B.
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mittels Rollators. Bei gesicherten Querungsstellen (FuBgangerfurt, FuB-
gangertberweg) mit einheitlicher Bordhdhe betragt die Bordhdéhe daher
3 cm. Fur niveaugleiche Ubergénge sind differenzierte Borhdéhen anzuset-
zen. Dabei betragt die Breite von niveaugleichen Querungsstellen max.
1,00 m und ist durch ein Sperrfeld (aus Rippenstrukturen) abzusichern.
Angrenzende Bordabsenkungen sind mit einer Bordhéhe von 6 cm anzu-
legen. An den FuBgangerfurten/-tUberwegen sind Auffindestreifen anzuord-
nen (siehe Abbildung 6.27). Eine Bordhdéhe von 3 cm bietet hier einen
praktikablen Kompromiss zwischen Ertastbarkeit und Berollbarkeit.®

Querungsanlagen
nach DIN 32984 (2011-10)

v

Gemeinsame Querungsstelle
(mit einheitlicher Bordhohe)

Aut dio Darstolung dor | 4%
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Quelle: www.barrierefreie-mobilitaet.de

Abbildung 6.27: Bordabsenkungen an Querungsanlagen

Bei der Bauausfuhrung ist auf eine Einhaltung dieser Bordhdhe besonders
zu achten. Zudem kann als Alternative auch eine getrennte Querungsstelle
(Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhdhe) angewendet werden.
Weitere Besonderheiten sind bei der Ausstattung von Lichtsignalanlagen
zu beachten.

Neben diesen Aspekten ist noch eine Vielzahl weiterer Anforderungen zu
berdcksichtigen. Daher sollten bei der MaBnahmenumsetzung maglichst
auch eine intensive Abstimmung und ggf. auch ein Praxistest mit den Be-
hindertenverbanden und dem Seniorenbeirat erfolgen.

Vgl. DIN 32984 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum, S. 28 ff.
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Neben den klassischen Themenfeldern der Barrierefreiheit fur die mobili-
tatsbehinderten Personen im eigentlichen Sinne sollten zukunftig auch
konkrete MaBnahmen fUr &ltere Personen sowie fUr Kinder vorgesehen
werden. Bei den Senioren steht dabei der Aspekt im Vordergrund, sich
einerseits kurz ausruhen zu koénnen, um Kraft fir den weiteren Weg zu
sammeln. Anderseits werden Orte benotigt, welche die Moglichkeit bieten,
sich zu treffen und am offentlichen Leben teilzunehmen. Dies muss nicht
zwingend durch Béanke gewahrleistet werden, sondern kann auch durch
andere ,definitionsoffene” Mablierungs- und sonstige Objekte erfolgen.
Diese stellen gleichzeitig auch Spielmoglichkeiten fur Kinder dar. Ergan-
zend kann durch einfache Elemente wie Findlinge sowie Oberflachenmate-
rialien den Anforderungen von Kindern im StraBenraum besser Rechnung
getragen werden.

Spezieller Handlungsbedarf:

Neben den oben vorgestellten allgemeinen Rahmenbedingungen zur Her-
stellung der Barrierefreiheit, die auch maBgeblich fur die im Verkehrskon-
zept entwickelten MaBnahmen sind, besteht u. a. in folgenden Bereichen
spezieller Handlungsbedarf, der in einem separaten MaBnahmenpaket
behoben werden sollte:

»  Bordabsenkungen im dicht besiedelten Wohngebiet an den Stra-
Benzigen Clara-Zetkin-StraBe / HugenottenstraBe / LichtwerstraB3e /
Paulsplan

»  Gehwegbeziehungen im Wendehammer der Gerhart-Hauptmann-
StraBe (besonders in Verbindung mit der Schaffung einer neuen
Querungsmaoglichkeit nérdlich der Haltestelle Heinrich-Julius-Stral3e)

»  Bordabsenkungen und Befestigung der Gehwege im Bereich der
StraBen Am Kloster / BurchardistraBBe

»  Verbesserung und Verdichtung der Stadtmoblierung (Banke, Aufent-
haltsbereiche, Spielbereiche)

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Stadt Halberstadt
Beginn umsetzbar
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MaBnahmen des Radverkehrs

R1: SchlieBung von Netzliicken im Radverkehr und Schaffung
moderner Radverkehrsanlagen

Herausforderungen:

Das Radverkehrsangebot im Untersuchungsgebiet weist teilweise Ange-
botslicken und Konfliktpotenziale auf. Verschiedene wichtige Radver-
kehrsachsen verflUgen aktuell noch nicht Uber durchgehend attraktive
Radverkehrsanlagen.

Ziele und Anspriiche:

Durch die Vernetzung der bestehenden Radverkehrsanlagen sowie die
Umsetzung moderner Radverkehrsanlagen soll ein durchgehendes und
sicheres Radverkehrsangebot in der Halberstadter Innenstadt geschaffen
werden. Ziel der MaBnahme ist die Darstellung der dringendsten Hand-
lungsnotwendigkeiten im Innenstadtgebiet. Entsprechend konzentrieren
sich die Betrachtungen auf die wichtigsten Verbindungsachsen in der In-
nenstadt.

Beschreibung und Beurteilung:

Aus den Bestandsanalysen leiten sich u. a. folgende MaBnahmen fur die
Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes sowie die Schaffung modermer
Radverkehrsanlagen ab.

StraBe der Opfer des Faschismus (B 79)

Fur die Sanierung des StraBenraums wird, aufgrund der Verkehrsmenge
von etwa 9.000 Kfz/24h und der Befahrung der BundesstraBe durch den
Schwerverkehr, die Einrichtung separater Radverkehrsanlagen vorge-
schlagen. Somit sollten in der Vorplanung die Entwurfselemente Radver-
kehrsstreifen oder getrennter Geh- und Radweg gepruft werden. Die
derzeit sehr breite Kernfahrbahn fur den Kfz-Verkehr mit einer Gesamtbrei-
te von etwa 8,00 m sollte im Rahmen des Umbaus auf eine regelkonforme
Breite von 6,50 m reduziert werden.
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Heinrich-Julius-StraBBe in Richtung Siiden

Die Veranderungen zur Schaffung einer qualitatsvollen und sicheren Rad-
verkehrsanlage auf der Heinrich-Julius-StraBe in Richtung Studen sind in
MaBnahme V4 dargestellt.

SchiitzenstraBe /[ BleichstraBe

Entlang des norddstlichen Stadtrings steht fur Radfahrer keine Radver-
kehrsanlage zur Verfugung. Die fur die Einordnung von Radverkehrsanla-
gen notwendigen Ansétze sind in MaBnahme V8 aufgefuhrt.

Umfahrung der Braunschweiger Stral3e

Die Radverkehrsfuhrung zwischen dem Knotenpunkt Braunschweiger
StraBe / Sargstedter Weg und der StraBe Am Burcharditor (im Bereich der
Haltestelle Torteich) weist gegenwartig einen sehr schmalen Radweg auf.
Daher sollte grundsatzlich die Benutzungspflicht fur diesen Abschnitt auf-
gehoben werden (vgl. MaBnahme R3). Allerdings ist auch die Fahrbahn
der Braunschweiger StraBe aufgrund des Kopfsteinpflasters allerdings
schlecht zu befahren. Als kurzfristige Losung fur die unkomfortable Befah-
rungsmoglichkeiten dieses Abschnitts der Braunschweiger StraBe wird
daher (bis zur Sanierung der Braunschweiger StraBe) fur die Relation vom
Sargstedter Weg in die Innenstadt eine alternative Route vorgeschlagen,
welche in Abbildung 6.28 skizziert ist.

Der Radweg entlang des Sargstedter Wegs mundet in der Gleisschleife
der StraBenbahn Linie 2. Vorgeschlagen wird die Fuhrung des Radver-
kehrs entlang sudlich des Geschéaftes ,Reps Autoteile”. Fur die Querung
der Roderhofer StraBe mussen entsprechend Bordabsenkungen vorgese-
hen werden. Weiter fUhrt die Alternativroute tber Am Kloster zur Einmun-
dung Am Burcharditor. Geringfige bauliche Anpassungen sind notwendig
um die Querung der StraBenbahngleise zu ermoglichen. Um die Route
auch nicht ortskundigen Radfahrern aufzuzeigen bedarf es einer entspre-
chenden Beschilderung.

Fur Radfahrer ist diese FUhrung eine attraktive Alternative. Die FUhrung auf
gering belasteten NebenstraBen bedeutet fur Radfahrer ein hoheres Si-
cherheitsempfinden.
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Befestigung des Weges
und Gestaltung der
Querungsmaoglichkeit

Aufwertung des
Fahrbahnbelags

, Gestaltung der
| Querungsmaoglichkeit

Abbildung 6.28: Alternativroute Radverkehr Braunschweiger StraBe®”

Weitere Informationen:

EinzelmaBnahme J Notwendiger [ Zustandigkeit § Abhangigkeiten
Zeitvorlauf

Heinrich-Julius- Vorlauf far Stadt Halber-  In Zusammenhang mit
StraBe (Haltestel-  konkrete stadt, HVG MaBnahme V4
le Holzmarkt) Planung er-
forderlich
Heinrich-Julius- innerhalb von  Stadt Halber-  In Zusammenhang mit
StraBe (Kthlinger 2 Jahren stadt MaBnahme V4
StraBe — B 79) nach Beginn
umsetzbar
SchutzenstraBe /  Vorlauf fur Stadt Halber-  In Zusammenhang mit
BleichstraBe konkrete stadt MaBnahme V8, Magliche
Planung er- Verkehrsreduzierungen
forderlich im Zuge der Umge-

hungsstraBe Nord

o7 © Google Inc.
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EinzelmaBnahme | Notwendiger | Zustandigkeit | Abhangigkeiten
Zeitvorlauf

StraBe der Opfer Vorlauf far Stadt Halber-  Mogliche Verkehrsredu-
des Faschismus konkrete stadt, LSBB zierungen im Zuge der
B79) Planung er- Umgehungsstrale Nord
forderlich
Umfahrung Innerhalb von ~ Stadt Halber-
Braunschweiger 2 Jahren stadt
StraBe nach Beginn
umsetzbar

R2: Grundséitze zur sicheren Fiihrung des Radverkehrs

Herausforderungen:

Die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer ist Ubergeordnetes Ziel.
FUr den Radverkehr gilt es besonderes Augenmerk auf die sichere Fuh-
rung zu legen.

Ziele und Anspriiche:

Die sichere Fuhrung des Radverkehrs in Halberstadt ist ausgewiesenes
Ziel, um Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern zu vermeiden bzw. zu
reduzieren. Neben einer sicheren und funktionierenden Infrastruktur ent-
lang der StraBen zahlt dabei auch die FUhrung des Radverkehrs in Halte-
stellenbereichen zur Entscharfung von Konflikisituationen zwischen
FuBgangern und Radfahrern und die Schaffung von Ubergangen von Rad-
verkehrsanlagen in den Mischverkehr, was dazu beitragt, Konflikte zwi-
schen Radfahrern und Kraftfahrzeugfihrern zu minimieren.

Beschreibung und Beurteilung:

Die sichere FuUhrung des Radverkehrs hangt unmittelbar mit der Radver-
kehrsanlage zusammen. Die Einsatzbedingungen fUr die jeweiligen Rad-
verkehrsanlagen finden sich in den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
der FGSV.

Die Filhrung des Radverkehrs an Haltestellen des OPNV stellt eine beson-
dere Herausforderung dar. Je nach Haltestellenform bestehen unter-
schiedliche Konfliktfelder zwischen den Verkehrsteiinehmern. Wartende
sowie ein- und aussteigende Fahrgéaste bendtigen ausreichend Raum.
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Anzustrebendes Ziel bei der Fuhrung des Radverkehrs an Haltestellen ist
die Konfliktreduktion. Sofern moglich ist daher eine Separation aller Ver-
kehrsteilinehmer anzustreben. An der Haltestelle Holzmarkt in Richtung
Heinrich-dulius-StraBe kann durch die Verlegung der Bushaltestelle an den
Fahrbahnrand entsprechende Flache fur die Fuhrung des Radverkehrs
hinter dem Wartebereich geschaffen werden (vgl. MaBnahme V4). In Rich-
tung Hoher Weg konnen durch die FUhrung des Radverkehrs in einem
ausreichend breiten Schutzstreifen die Konflikte im Bereich der Bushalte-
stelle reduziert und dem Radverkehr eine komfortable und schnelle Befah-
rungsmoglichkeit dieses Bereichs geboten werden (vgl. auch MaBnahme
V4).

Weitere MaBnahmen zur Konfliktreduktion in Haltestellenbereichen sind die
transparente Gestaltung der Haltestellenausstattung, um gegenseitige
Sichtbeziehungen nicht zu behindern sowie die Platzierung der Warteein-
richtungen in der Nahe des Ein- und Ausstiegs der Fahrzeuge um unnéti-
ge Konflikte zwischen Fahrgasten und Radfahrern zu vermeiden.

Sichere Ubergange von Radverkehrsanlagen in den Mischverkehr bzw. auf
andere Radverkehrsanlagen erhohen die Verkehrssicherheit fUr Radfahrer.
Im Zuge der UmbaumaBnahmen der SchutzenstraBe in Halberstadt wurde
bereits ein Beispiel fur den sicheren Ubergang umgesetzt (Abbildung
6.29). Weitere Ubergénge sollten an folgenden Standorten folgen:

»  Kuhlinger StraBe westlich der Haltestelle Fischmarkt in Richtung Os-
ten — Ubergang von Radfahrstreifen in Mischverkehr (vgl. MaBnahme
V3)

»  Holzmarkt in Richtung Hoher Weg — Ubergang von Radweg auf Rad-
fahrstreifen (vgl. MaBnahme V2)

»  Roderhofer StraBe — Ubergang Radweg zu Schutzstreifen (vgl. MaB-
nahme V6)
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Abbildung 6.29: Ubergang Radweg zu Schutzstreifen SchiitzenstraBe Halberstadt

Neben einem luckenlosen Netz an Radinfrastruktur ist auch die Kommuni-
kation zwischen und Information fur die Verkehrsteilnehmer ein wichtiger
Ansatzpunkt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fur den Radverkehr.
Haufig sind die Regelungen aus der Verwaltungsvorschrift der StVO far
Infrastrukturanlagen entweder fehlinterpretiert oder gar unbekannt. Das gilt
fur alle Verkehrsteilnehmer gleichermalBen. Eine Verkehrserziehung und
Kontrolle spielt daher eine wesentliche Rolle zur Verbesserung des Ver-
kehrsklimas zwischen den Verkehrsteilnehmern.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf | Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Halberstadt, Polizeirevier
nach Beginn umsetzbar  Harz, andere Interessenstrager

R3: Uberpriifung der Benutzungspflicht / Beschilderung von
Radverkehrsanlagen

Herausforderungen:

In der Halberstadter Innenstadt weisen verschiedene benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen im Seitenraum Konfliktpotenziale und Nutzungskon-
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flikte mit dem FuBverkehr auf — besonders wenn der empfohlene Mindest-
breitenbedarf fUr FuBganger und Radfahrer unterschritten wird. Hinzu
kommen Konfliktie mit dem abbiegenden Kfz-Verkehr an Knotenpunkten
sowie Ein- und Ausfahrten.

Ziele und Anspriiche:

Durch die Aufhebung der Benutzungspflicht sollen eine Reduzierung der
Konflikte mit dem FuBverkehr sowie eine Berlcksichtigung der Anforde-
rungen der verschiedenen Nutzergruppen erreicht werden. Damit einher
gehti. d. R. eine Erhéhung von Verkehrssicherheit und Fahrkomfort,

Beschreibung und Beurteilung:

Generell sollte fur Radverkehrsanlagen eine Benutzungspflicht nur dort
vorgesehen werden, wo ausreichende Flachen fur den FuBverkehr zur
Verflgung stehen und wo die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf
dies erfordern.

Entsprechend sollte die Benutzungspflicht bestehender Radverkehrsanla-
gen im Stadtgebiet Uberpruft werden. Unter anderem ist fur folgende Stra-
Benabschnitte eine Anpassung der RadverkehrsfUhrung zu empfehlen:

» AntoniusstraBe: Besonders in Verbindung mit MaBnahme V1
(Tempo 30 auf der AntoniusstraBBe) und aufgrund der vertraglichen
Kfz-Verkehrsmengen von 6.000-7.000 Kfz/24h ist die vom Kfz-
Verkehr separierte Fuhrung des Radverkehrs nicht unbedingt
notwendig. An der Weiterfuhrung in die Gerberstral3e enden ohnehin
der gemeinsame Geh- und Radweg, so dass Radfahrer sich hier an
einem unubersichtlichen Knotenpunkt in die Fahrbahn einsortieren
mussen. Aus diesen Grinden sollte statt der bestehenden
Benutzungspflicht ein Benutzungsrecht durch eine Beschilderung als
Gehweg ,Rad frei“ angeordnet werden.

»  Braunschweiger StraBe (zwischen Rdderhofer Strafle und Am
Kloster): Die gemeinsamen Geh- und Radwege auf der nordlichen
und sudlichen StraBenseite sind besonders im Bereich der
Haltestelle Torteich zu schmal fur eine gemeinsame Nutzung durch
Radfahrer und FuBganger. Auch hier sollte aus diesem Grund die
bestehende Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht durch eine
Beschilderung als Gehweg ,Rad frei* umgewandelt werden.
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Mit der Uberprifung der Benutzungspflicht erfolgt eine Umsetzung der
Anderungen aus der aktuellen StVO-Novelle. Durch eine starkere Orientie-
rung auf Nutzungsangebote statt Benutzungspflichten wird den unter-
schiedlichen Anforderungen der verschiedenen Nutzergruppen Rechnung
getragen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Stadt Halberstadt
Beginn umsetzbar

R4: Systematische Priifung der StraBenabschnitte zur
EinbahnstraBenfreigabe fiir den Radverkehr

Herausforderungen:

In der Halberstadter Innenstadt sind einzelne StraBenzige fur den Radver-
kehr nicht in Gegenrichtung befahrbar. Abschnitte wie die Katharinen-, die
Hospital-, die Gleim- oder die Clara-Zetkin-StraBBe besitzen dabei durchaus
eine Netzfunktion im Radverkehr. Durch die fehlende Durchfahrtmdéglich-
keit ergeben sich Umwege und Nutzungseinschrankungen fur den Rad-
verkehr. Gleichzeitig wird teilweise durch die Nutzer in unzulassiger Weise
entgegen der EinbahnstraBenrichtung auf die Gehwege ausgewichen.
Dies fuhrt wiederum zu Konflikten mit dem FuBverkehr.

Ziele und Anspriiche:

,Grundsatzlich soll der Radverkehr EinbahnstraBen in beiden Richtungen
nutzen koénnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegensprechen.®® Dies
bedeutet, dass EinbahnstraBen ohne Radfreigabe fur die Nutzung in der
Gegenrichtung die Ausnahme bilden sollten.

Durch die Freigabe von EinbahnstraBen fur den Radverkehr verbessert
sich die kleinteilige Erreichbarkeit. Damit kbnnen Umwege vermieden wer-
den. Weitere Ziele bilden die Senkung des Konfliktpotenzials mit dem FuB-

o8 Forschungsgruppe fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, Dezember 2010
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verkehr und die Verbesserung der Wahrnehmung des Radverkehrs durch
den Kfz-Verkehr.

Beschreibung und Beurteilung:

Es sollte eine flachendeckende Prufung der Mdéglichkeiten zur Freigabe
der EinbahnstraBen fur den Radverkehr im Innenstadtgebiet erfolgen.

Ob eine EinbahnstraBe fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben
werden kann, wird von der zustandigen StraBenverkehrsbehorde gepruft.
Die Rahmenbedingungen und Regelungen fur eine EinbahnstraBenfreiga-
be sind in der StVO und der ERA festgehalten. GemaR der derzeit gultigen
VwV zur StVO aus dem Jahr 2009 kann der Radverkehr in die Gegenrich-
tung zugelassen werden, wenn folgende drei Bedingungen erfullt sind:

»  zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 30 km/h

»  Ubersichtliche VerkehrsfUhrung (Strecke, Kreuzungen,
Einmdndungen)

»  Schutzraum fur Radverkehr vorhanden, wo orts-/ verkehrsbezogen
erforderlich

Die genannten drei Rahmenbedingungen kénnen auch explizit vorberei-
tend auf eine EinbahnstraBenfreigabe geschaffen werden. So kdénnen bei-
spielsweise durch einzelne Sperrflachen Lucken im ruhenden Verkehr und
somit Begegnungsbereiche zwischen Radfahrer und Kfz-Verkehr geschaf-
fen werden.

Zur Erkennbarkeit einer fur den Radverkehr freigegeben EinbahnstraBe
sind an den nur fur Kfz-Fahrer geo6ffneten Einfahrten ist das Verkehrszei-
chen ,EinbahnstraBe” (Zeichen 220) konsequent mit dem Zusatzzei-
chen 1000-32 (waagerechte Pfeile) zu erganzen. An den nur fUr Radfahrer
freigegebenen Zufahrten sind die Verkehrszeichen ,Verbot der Einfahrt*
mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ auszustatten.

An Knotenpunkten mit fUr den Radverkehr freigegebenen EinbahnstraBen
empfiehlt es sich, den Kfz-Verkehr auf die neuen Vorfahrtkonstellationen
mit Fahrradpiktogrammen hinzuweisen. An Knotenpunkten mit hohem
Radverkehrsaufkommen kann auch eine Fahrradpforte (Abmarkierung
eines Aufstellbereichs fur Radfahrer) markiert werden.
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Nachfolgend wird ein erster Vorschlag der Eingliederung der Einbahnstra-
Ben in der Halberstadter Innenstadt in eine der folgenden drei Kategorien-
gruppen aufgefahrt.

Kategorie 1:

Eine Radfreigabe ist ohne zuséatzliche bauliche MaBnahmen und ohne
wesentliche Einschrankungen fur den ruhenden Verkehr mittels Beschilde-
rung und Markierung umsetzbar.

»  ErschlieBungsstraBen an der SchuhstraBe
»  sehr geringes Kfz-Aufkommen
» gute Einsehbarkeit der StraBenabschnitte
»  HugenottenstraBe / Kdmmekenstral3e
» Fahrgassenbreite von 3,50 m ermdglicht ausreichende Be-
gegnungsbreite

Kategorie 2:

Die Freigabe fur den Radverkehr ist durch zusatzliche bauliche oder ver-
kehrsorganisatorische MaBnahmen zu begleiten bzw. zu ermoglichen.

» Hospitalstral3e
» Fahrgassenbreite von ca. 4,00 m ermoglicht ausreichende
Begegnungsbreite
» Radverkehr ist auf unbedingte Wartepflicht an der Einmun-
dung in die Groperstral3e auf die von rechts kommende Stra-
Benbahn und Kfz-Verkehr hinzuweisen (Prlfung einer
Beschilderung mit Stopp-Schild)
»  Braunschweiger StraBBe (zwischen Am Burchardianger und Sargsted-

ter WeqQ)
» Fahrgassenbreite von ca. 4,00 m ermdglicht ausreichende
Begegnungsbreite

»  Durch Lucken im ruhenden Verkehr ergeben sich immer wie-
der Begegnungsmaoglichkeiten auch bei gréBeren Fahrzeugen

» Am Knotenpunkt mit der StraBe Am Burchardianger ist ein ge-
schutzter Aufstellbereich fur Radfahrer auBerhalb der Schlepp-
kurve des linksabbiegenden Schwerverkehrs zu schaffen

» Bei Umsetzung des EinbahnstraBensystems in MaBhahme V6
ist die unmittelbare Freigabe nicht zu empfehlen

»  KatharinenstralBBe
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»  Engstelle von 40 m bietet durch nicht besetzte Parkstande LU-
cken zum Ausweichen fur Radfahrer

»  Aufgrund der Verschwenkung vor der Engstelle sollten Kfz-
Fahrer auf entgegenkommenden Radverkehr hingewiesen
werden (Piktogramm, Verkehrszeichen)

» GleimstraBe

»  Fahrgassenbreite von ca. 3,70 m

»  Abmarkierung von einzelnen Begegnungsbereichen zum Aus-
weichen von Radfahrern

Kategorie 3:

Eine Freigabe fur den Radverkehr ist (vorerst) nicht moglich.

» Domplatz (Auffahrt an der Liebfrauenkirche)
» Fahrgassenbreite von ca. 2,80 m ist zu gering fur Begegnun-
gen
»  FranziskanerstraBe
»  Fahrgassenbreite von ca. 3,00 m ist ohne Ausweichflachen zu
niedrig fur Begegnungen
»  Hoher Parkdruck in diesem Bereich
»  GroperstraBe (zwischen BleichstraBe und HospitalstraBe)
» Fahrgasse zwischen eingleisiger StraBenbahnstrecke nur ca.
3,00 m breit
»  Ausweichmdglichkeiten durch Trasse der StraBenbahn nicht
vorhanden

FUr Kategorie 1 schlagen wir eine schnellstmdgliche Realisierung vor. Die
notwendigen MaBnahmen fur die Umsetzung von Kategorie 2 sollten pa-
rallel vorbereitet und hinsichtlich ihrer Finanzierung geplant werden. Fur
Kategorie 3 sind die Auswirkungen fur den Radverkehr im Einzelnen zu
betrachten und ggf. Alternativangebote priorisiert zu verbessern.

Durch die Freigabe von EinbahnstraBen fur den Radverkehr in Gegenrich-
tung kénnen wichtige Netzlicken geschlossen und Umwege vermieden
werden. Die Kosten sind oft Uberschaubar. Haufig sind nur Zusatzschilder
erforderlich, manchmal auch Markierungen bzw. ergé&nzende bauliche
MaBnahmen.
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Weitere Informationen:

. Notwendiger ) S
EinzelmaBnahme Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2
Jahren nach Be- Stadt Halberstadt
ginn umsetzbar

MaBnahme der
Kategorien 1-2

R5: Verbesserung der Radabstellmoglichkeiten

Herausforderungen:

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinf-
rastruktur. Die Bedeutung von sicheren und wettergeschutzten Radabstel-
lanlagen auch hinsichtlich der Forderung des Radverkehrs nimmt in
Zukunft weiter zu, da seit einiger Zeit verstarkt hoherwertige Fahrrader in
Deutschland gekauft werden (u.a. Pedelecs & E-Bikes). Sie sollten kleintei-
lig und flachendeckend zur Verfugung stehen. Innerhalb des Stadtgebietes
sowie an wichtigen Quellen und Zielen sind teilweise die bestehenden
Radabstellanlagen nicht ausreichend bzw. nicht geeignet, ein sicheres
Abstellen der Fahrrader zu ermoglichen.

Ziele und Anspriiche:

Durch die Einrichtung kleinteiliger und attraktiver Radabstellanlagen soll
die Nutzungsqualitat des Radverkehrsangebotes der Stadt Halberstadt
verbessert werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Die ,Hinweise zum Fahrradparken® der FGSV bieten eine Grundlage der
Anforderungen zur Anlage von Fahrradabstellanlagen. Verschiedene Ziele
von Radfahrern erfordern verschiedene Anspriche an die Auspragung,
Gestaltung und Bedarfe von Abstellanlagen. Die Ermittlung der Bedarfe
kann anhand von derzeitigen Belegungen (sofern vorhanden) bzw. in der
Nahe abgestellten Fahrrédder abgeschéatzt werden. Zahlungen der Bele-
gung von Radabstellanlagen kdénnen helfen, Bedarfe genauer zu ermitteln.
Es ist zudem zu beachten, dass der Bau von neuen Abstellméglichkeiten
auch potentielle neue Radfahrer anziehen kann und somit bei Neu-
bau/Umgestaltung tendenziell eine groBere Kapazitat, als der zum Pla-
nungszeitpunkt ermittelten, vorzuhalten ist.
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Allgemein ist zu beachten, dass Radabstellanlagen die Mindestanforde-
rungen an Standsicherheit und Diebstahlschutz erflllen, also die Quer-
bzw. Langsneigung, im Rahmen der Entwasserung, gering ist und eine
Maoglichkeit zum AnschlieBen des Fahrrads am Rahmen gewahrleistet ist.

Fur die Ausweitung der Radabstellanlagen im Stadtgebiet sind folgende
Handlungsebenen zu berucksichtigen.

Wohnumfeld

Im Wohnumfeld sind vor allem die Wohnungsunternehmen und privaten
Hauseigentimer in der Pflicht Radabstellanlagen vorzuhalten. Insbesonde-
re am Wohnort bestehen erhéhte Anspriche an Radabstellanlagen (wet-
terfest, sicher), da sich am Wohnort in der Regel die langste Abstelldauer
befindet. Seitens der Stadt kénnen Informationen zu effektiven und siche-
ren Radabstellanlagen zur Verfugung gestellt werden. Dartber hinaus
kdénnen mittels Satzungen Vorgaben, beispielsweise eine Stellplatznach-
weispflicht fur Fahrrader, gemacht werden.

Arbeitsstatten

Radabstellanlagen an Arbeitsstatten sind durch die Unternehmen und
Betriebe bereitzustellen. Die Unterstutzungsmaoglichkeiten der Stadt be-
schranken sich dabei im Wesentlichen auf das Bereitstellen von Informati-
onen. Ausnahme bilden die Stadtverwaltung sowie die kommunalen
Betriebe selbst. Hier bestehen deutlich groBere Handlungspotentiale.

Einkaufseinrichtungen

Auch hier bilden die Betreiber bzw. Handler die Hauptakteure. Die Stadt
kann lediglich Uber Informationen bzw. Vorgaben Uber eine Satzung ein-
wirken. Insbesondere an Einkaufseinrichtungen ist der Einsatz von An-
lehnbugeln wichtig. Diese ermdglichen ein sicheres Verladen der Einkaufe
und verringern die Gefahr von umkippenden Fahrradern.

Stadtzentrum

Im Stadtzentrum sollte eine weitere dezentrale und kleinteilige Verdichtung
der bestehenden Abstellanlagen erfolgen. Hierbei ist eine intensive Zu-
sammenarbeit zwischen Stadt und Handlern bei der Standortwahl zu emp-
fehlen. Bei einer potentiellen Offnung der FuBgangerzone Breiter Weg flir
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den Radverkehr ist auf den erhéhten Bedarf an Radabstellanlagen zu ach-
ten.

Bildungseinrichtungen

Die Radabstellanlagen an den stadtischen und privaten Bildungseinrich-
tungen sollten weiter ausgebaut und erweitert werden. Insbesondere im
Bereich der Hochschule Harz (Unter den Zwicken) kdnnen weitere Radab-
stellanlagen eingerichtet werden.

StraBBenraum

An Nutzungsschwerpunkten kommt zur Schaffung zusatzlicher Radabstel-
lanalagen auch eine Umwandlung von Pkw-Stellplatzen in Frage. Ein Pkw-
Stellplatz bietet dabei Platz fur bis zu 10 Fahrrader. Die StraBenzige Vogtei
und Johannesbrunnen kdnnen potentielle beispielhafte Orte fur eine derar-
tige Umsetzung sein.

Weitere Informationen

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhé&ngigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Be- Stadt Halber-
ginn umsetzbar stadt, private
Trager

R6: Systematische Forderung des Radverkehrs

Herausforderungen:

Eine systematische Radverkehrsférderung geht Uber die Bereiche Technik
und Planung hinaus. MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit, Angebotsge-
staltung sowie finanzielle Anreize fUr eine kontinuierliche und systemati-
sche Radverkehrsférderung sind dringend erforderlich, denn: Radverkehr
als System ist mehr als nur Radinfrastruktur.

Ziele und Anspriiche:

Durch die umfassende Forderung des Radverkehrs Uber einzelne infra-
strukturelle MaBnahmen hinaus sollen eine Verbesserung des Fahrradkli-
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mas sowie eine Erhdhung der Nutzungsanteile im Modal-Split erreicht
werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Der MaBnahmenkomplex beinhaltet einerseits verschiedene Bausteine,
welche wichtig sind, um die Umsetzung der MaBnahmen im Radverkehr zu
unterstutzen. Andererseits sind verschiedene MaBBnahmen zur Verbesse-
rung des Radverkehrsklimas Bestandteil. Diese haben unterschiedliche
Dringlichkeiten. Bestandteil sind kurzfristige MaBnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit und Angebotsqualitdt sowie eher perspektivische
Handlungsoptionen.

Die Umsetzung folgender EinzelmaBnahmen ist zu empfehlen, sie verste-
hen sich dabei ergdnzend und nicht alternativ:

»  Etablierung eines Arbeitskreises Radverkehr
»  Etablierung eines eigenen Radverkehrsbudgets im Haushalt

»  Umsetzung kleinteiliger MaBnahmen zur Reduzierung von Konflikten,
wie z.B.

» Vermeidung von Einbauten (Pollern, Umlaufsperren etc.) bzw.
deren sichere Gestaltung, wenn diese weiterhin zwingend er-
forderlich sind

»  Weitere Bestandteile sind MaBnahmen zur Verbesserung von
Sichtbeziehungen, Ausbesserung punktueller Fahrbahnober-
flachenschaden sowie Schaffung zusatzlicher Nutzungsmaog-
lichkeiten fur den Radverkehr (Aufhebung von
Streckensperrungen)

»  Weiterfuhrende zusétzliche Serviceangebote, denkbar sind hierbei
»  Offentliche Luftpump- bzw. Werkzeugstationen, Schlauchau-
tomaten
» erganzende Wegweisungselemente, Informationstafeln
» Radverleihstationen
»  Offentlichkeitswirksame Radz&hlstationen
» ggf. Corporate Design fur den Radverkehr im Stadtgebiet



6.5.7

Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

MaBnahmen

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Koopersationspartner | Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach ~ Stadt Halberstadt,
Beginn umsetzbar zusatzliche private
Trager

R7: Priifung der Freigabe fiir den Radverkehr in der FuBgédngerzone

Herausforderungen:

Der ,Breite Weg" in Halberstadt verbindet als FuBgangerzone den Kno-
tenpunkt Magdeburger StraBe / SchiutzenstraBe mit dem Fischmarkt und
stellt auch die kurzeste Verbindung zur Erreichung des Halberstadter
Hauptbahnhofs dar. Derzeitig ist Radfahrern die Durchfahrt zwischen
19:00 und 8:00 Uhr erlaubt. Tagsuber sind diese gezwungen eine Alterna-
tivroute zu wéahlen oder ihr Fahrrad zu schieben. Die Alternativroute Uber
die Kuhlinger StraBe weist derzeit einen Umwegfaktor von 1,4 auf. Laut
den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) sollte eine Radverbin-
dung nicht mehr als 1,2-fach so lang sein, wie die kUrzeste mégliche Ver-
bindung.

Ziele und Anspriiche:

Um groBe Umwege auf StraBen mit potentiell wenig bzw. mangelhafter
Radinfrastruktur zu vermeiden und um Ziele innerhalb der FuBgangerzone
Breiter Weg fUr Radfahrer direkt erreichbar zu machen ist eine generelle
Freigabe fur Radfahrer zu prafen.

Beschreibung und Beurteilung:

Eine mogliche Durchfilhrung am Beispiel anderer Stadte ist die Offnung
der FuBgangerzone fur Radfahrer vorerst fur ein Jahr ,auf Probe“. In der
Einfihrungsphase ist eine intensive Offentlichkeitsarbeit zur gegenseitigen
Sensibilisierung von FuBgangern und Radfahrern essentiell — Rucksicht-
nahme und Verstandnis miissen kommuniziert werden. Die Offnung ist
aktiv durch intensive Offentlichkeitsarbeit, Informations- und Imagekam-
pagne (Plakate, Banner, Flyer, etc.) zu begleiten. Eine gemeinsame Fuh-
rung von FuBganger- und Radverkehr kann dann erfolgreich eingefuhrt
werden.
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Die Gestaltung einer FuBgangerzone ist von vielen Einflissen, wie z. B. der
Zusammensetzung des Einzelhandels und gastronomischer Einrichtungen
und deren Anforderungen bzw. Platzansprlche, abhangig. Es ist darauf zu
achten, dass trotz Mdblierung und AuBenaufstellbereiche von Waren eine
madglichst geradlinige Fortbewegung durch die FuBgangerzone mdaglich
ist. Linienhafte Verkehrsstrome weisen ein geringeres Konfliktpotential auf,
da sich Verkehrsteilnehmende berechenbarer verhalten. Als Anhaltswert
stellt sich laut den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) bis zu
einer Menge von 100 FuBgangern pro Stunde und Meter StraBenbreite
i. d. R. eine ,vollstdndige Mischung von FuBganger- und Radverkehr in-
nerhalb des StraBenraums ein®.

Eine bauliche Trennung bzw. die Anlage eines separaten Radfahrstreifens
durch die FuBgangerzone ist nicht zu empfehlen, da dies zum einen dem
Charakter des ,freien Bewegens"” fur FuBganger, zumindest in Teilen, ent-
gegenwirkt, und zum anderen zu einem ,Revierverhalten® der Radfahren-
den fahren kann.

In der Praxis hat sich gezeigt, dass sich mit gezielt eingesetzter Oberfla-
chengestaltung eine gewisse Lenkungswirkung erzeugen lasst. Radfah-
rende préaferieren glatte, gut rollende Oberflachen, z. B. einen Plattenbelag
in einer sonst gepflasterten Umgebung. Sinnvollerweise wird diese nicht
direkt am Rand der FuBgangerzone angelegt, an dem potentielle Konflikte
mit Passanten, welche Geschafte betreten oder verlassen entstehen kon-
nen, sondern eher zentral. Dies ermoglicht eine Kanalisation der Radfahrer
ohne Revierverhalten zu generieren.

Generell sollte sich eine FuBgangerzone gestalterisch von Geh- oder Rad-
wegen abheben. Beispiele zur Ausgestaltung finden sich in einem 2018
erschienenen Planungsleitfaden zur Offnung von FuBgéngerzonen fiir den
Radverkehr®. In diesem finden sich auch weitere Beispiele erfolgter Off-
nungen von FuBgéangerzonen fur den Radverkehr in Deutschland. Eine
durch das Forschungsprojekt intensiv begleitete Freigabe fur den Radver-
kehr betrifft die FuBgangerzone in Offenbach (Main), in der trotz einer
StraBenraumbreite von teils etwa 14 Metern die Freigabe erfolgreich
durchgefuhrt wurde. Ein weiteres Beispiel einer schon immer praktizierten

htip:/fradsam-kampagne.de/wp-content/uploads/2018/03/2018-03-
07_Planungsleitfaden_Radsam_Kampagne.pdf
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Freigabe befindet sich in Riesa (Elbe), wo die 700 Meter lange FuBganger-
zone ,HauptstraBe” fur den Radverkehr freigegeben ist.

Abbildung 6.30: Beispieldarstellung einer fur den Radverkehr freigegebenen
FuBgangerzone in Offenbach (Main)”®

Die Offnung der FuBgéngerzone fir den Radverkehr bedeutet eine deut-
lich attraktivere Route fUr Radfahrer vom Hauptbahnhof in die Innenstadt
bzw. in die FuBgangerzone. Sie legalisiert die ohnehin gangige Praxis vie-
ler Radfahrer mit angepasster Geschwindigkeit den Breiten Weg zu befah-
ren. Durch eine Offnung der FuBgangerzone fir Radfahrer bestehen
Chancen den Breiten Weg zu beleben und die Einzelhandler zu starken.
Es wird empfohlen, die Offnung der FuBgéangerzone Breiter Weg auf Probe
zun&chst ein Jahr lang zu testen. AnschlieBend sollte dieses Jahr evaluiert
werden und danach entschieden werden, ob eine generelle Offnung be-
stehen bleiben soll oder nicht.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Stadt Halberstadt
Beginn umsetzbar

0 Stadt Offenbach, https://www.offenbach.de/leben-in-of/iverkehr-mobilitaet/mit-
dem-fahrrad/mit-dem-rad-durch-die-fussgaengerzone.php#, abgerufen am 14.12.2018
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R8: Verbesserung des Fahrkomforts auf wichtigen Radverkehrsachsen

Herausforderungen:

Die Qualitat der baulichen AusfUhrung von Radverkehrsanlage ist wichtig
fur Verkehrssicherheit sowie Fahrkomfort.

Wie bereits in der Bestandsanalyse, im Kapitel 3.4.3, dargelegt, sind vor
allem im historischen Innenstadtbereich, u. a. aus Grinden des Denkmal-
schutzes, Einschrankungen hinsichtlich der Nutzungsqualitat von Radver-
kehrsanlagen festzustellen.

Ziele und Anspriiche:

Grundsatzlich soll dem Radfahrer in Bezug auf Linienfuhrung, Oberflache,
Gradiente und Freihaltung des Lichtraums unter Berlcksichtigung der
Geschwindigkeitsanforderungen mindestens die gleiche Qualitat angebo-
ten werden, wie sie sich fur den Kfz-Verkehr etabliert hat’”". Dies ist vor
allem dort wichtig, wo neben der ErschlieBungs- auch Verbindungsfunktio-
nen (z.B. auf bedeutsamen Radverkehrsachsen) gewahrleistet werden.

Beschreibung und Beurteilung:

An die Deckschichten fur Radverkehrsanlagen werden gemaBl den ,Emp-
fehlungen fur Radverkehrsanlagen“’® (ERA) folgende grundlegende Anfor-
derungen gestellt:

»  dauerhaft ebene Oberflache mit moglichst geringem Rollwiderstand,
hohe Giriffigkeit, auch bei Nasse und
Allwettertauglichkeit (gute Entwasserungseigenschaften zur Vermei-
dung von Pfutzenbildung und aufspritzendem Schmutz, Vermeidung
von Staubbildung, gute Raumbarkelt bei Schnee).

Auch eine gute Qualitédt des Verkehrsablaufs tragt zum Fahrkomfort bei.
Hier sollte auf die unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus der Radfah-
rer eingegangen werden (Uberholmaéglichkeiten) sowie der erforderliche
Kraftaufwand minimiert und Zeitverluste vermieden werden (zum Beispiel
bei Ampelschaltungen). Verschwenkungen an Radwegen sind so herzu-
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stellen, dass diese ohne eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit befah-
ren werden kénnen. Dazu sind die Verschwenkungen moglichst spitzwink-
lig (maximal 30°) auszufUhren. Durch eine direkte Radverkehrsfuhrung in
der Knotenpunktzufahrt werden Umwege, zusatzliche Signalguerungen
und damit zuséatzliche Wartezeiten, aber auch Unfallrisiken minimiert und
zugleich der Fahrkomfort fur Radfahrer deutlich erhoht.

An Grundstickszufahrten sind Radwege im Regelfall ohne Unterbrechun-
gen weiterzufuhren. Dies dient zum einen dazu, dem Radfahrer einen
durchgangigen Fahrkomfort zu gewahrleisten. Zum anderen sollen Konflik-
te mit ein- und ausfahrenden Fahrzeugen vermieden werden (keine An-
deutung einer Vorrangsituation fur Kfz im Zuge der Grundstuckszufahrt).
Die Absenkungen sollten, wie in Abbildung 6.31 dargestellt, im Bereich
des Sicherheitstrennstreifens angewandt werden.

Absenkung Innerhalb des
Sicherheitstrennstreifens

I Grundstiicks-

zufahrt

Auf den mit einem Pflasterbelag ausgestatten SammelstraBen Braun-
schweiger StraBe, Voigtei, Johannesbrunnen und GroperstraBe sollten
besonders entlang der alteren Teilabschnitte die Verlegung eines fur Rad-
fahrer komfortabel befahrbaren geschliffenen Pflasters gepruft werden. Far
die Sturzgefahr an den haufig zu Uberquerenden StraBenbahngleisen kann
bisher noch keine einfache L&sungsmoéglichkeit vorgeschlagen werden.
Ein Pilotversuch in Zurich mit einer einfach zu befahrenden Gummiftllung
in den Rillen der Gleise hat sich bisher durch die nétige Anpassung der
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MaBnahmen

Gleise und die Instandhaltung des Fullmaterials als sehr kostenintensiv
herausgestellt’™.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

EinzelmaBnahmen innerhalb Stadt Halberstadt
von 2 Jahren nach Beginn
umsetzbar

o Nationaler Radverkehrsplan: Fahrradfreundliche Tramgleise — Zwischenbilanz
eines Versuchs in Zurich, https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/fahrradfreundliche-tramgleise-zwischenbilanz-
eines, abgerufen am 02.01.2019
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Handlungskonzept

Das Handlungskonzept stellt den Ergebniskern der vorangegangenen
Kapitel und Untersuchungen dar. Vor dem Hintergrund der Realisierungs-
moglichkeiten der Stadt Halberstadt werden die in Kapitel 6 vorgeschlage-
nen MaBnahmen nach zeitlicher Umsetzbarkeit kategorisiert und mit einer
Kostenklasse untersetzt.

Die zeitliche Kategorisierung erfolgte in drei Gruppen unter dem Aspekt
des notwendigen Zeitvorlaufs und gliedert sich wie folgt:

»  Geringer Zeitvorlauf: innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar
»  Mittlerer Zeitvorlauf. Vorlauf fur konkrete Planung erforderlich
»  Hoher Zeitvorlauf. komplexe Planung bzw. Grunderwerb erforderlich

Vor dem Hintergrund der Finanzierungsmaoglichkeit der Stadt Halberstadt
erfolgte zudem eine gutachterliche Grobschatzung der Kosten jeder MaB-
nahme. Fur die kostenseitige Zuordnung wurden folgende Kostenklassen
(KK) verwendet.

0 bis 10.000 €

10.001 € bis 50.000 €
50.001 € bis 250.000 €
250.001 € bis 1.000.000 €
1.000.001 € bis offen

v v v v v
O 0 =
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Nr. Titel Notwendiger Kosten-
Zeitverlauf klasse

VerkehrsmittelUbergreifende MaBnahmen:

V1

\

V3

V4

V5

V6

Reduzierung der Geschwindig-

keit auf Tempo 30 im innerstad-

tischen Netz

Umgestaltung des Hohen
Weges

Umgestaltung der Kuhlinger
StraBe

innerhalb von 1
2 Jahren nach Be-
ginn umsetzbar

Vorlauf fur konkrete 4
Planung erforder-

lich

innerhalb von 3
2 Jahren nach Be-

ginn umsetzbar

Umgestaltung der Heinrich-Julius-StraBe

4

Umgestaltung der SchmiedestraBe

4

Heinrich-Julius-StraBe
(Haltestelle Holzmarkt)

Heinrich-Julius-StraBe
(KUhlinger StraBe — B 79)

Querungsmaglichkeit an
der Haltestelle Heinrich-
Julius-StraBe

Verbesserung der Que-
rungsbedingungen fur
FuBganger
Verbesserte Stralen-
raumgestaltung

Vorlauf fur konkrete 3
Planung erforder-

lich

innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

Vorlauf fur konkrete 3
Planung erforder-
lich

Umgestaltung der Réderhofer StraBe / Am Burchardianger
(Braunschweiger StraBe — HuystralB3e)

4

Umgestaltung StraBen-
raum Roderhofer StraBe

Uberflihrung Radverkehr
Am Burchardianger

Umgestaltung Knoten-
punkt Roderhofer StraBe /
Sargstedter Weg / Am
Burchardianger

Vorlauf fur konkrete 4
Planung erforder-

lich

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 4
Jahren nach Beginn
umsetzbar
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Titel Notwendiger Kosten-
Zeitverlauf klasse

> Alternatives Einbahnstra- innerhalb von 2
Bensystem Jahren nach Beginn
umsetzbar

V7 Umgestaltung des Knotenpunktbereichs Am Siechenhof

» Umbau zum Kreisverkehr innerhalb von 2 5
Jahren nach Beginn
umsetzbar

»  Alternative: Kleinteilige innerhalb von 2 4

MaBnahmen Jahren nach Beginn
umsetzbar

V8 Umgestaltung der BleichstraBe / SchitzenstraBe (Am Bullerberg — An-
toniusstralBe)

»  Sanierung BleichstraB3e / Vorlauf fir konkrete 5

SchutzenstraBe Planung erforder-
lich
»  Veranderte Verkehrsorga- innerhalb von 4
nisation Knotenpunkt 2 Jahren nach Be-
SchutzenstraBe / ginn umsetzbar
Wehrstedter StraBe / Dr.-

Springorum-StraBe
V9 Umgestaltung der StraBe Woort™

> Umbau zum Minikreisver- Vorlauf fur konkrete 3

kehr Planung erforder-
lich
» Einengung am Knoten innerhalb von 1

Woort / GerberstraBe / An- 2 Jahren nach Be-
toniusstraBe / SchuhstraBe  ginn umsetzbar

V10 Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fur den Umweltverbund

> Mobilitatsberatung innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

> Informations- und Marke- innerhalb von 2 2

tingplattform far klima- Jahren nach Beginn

freundliche Verkehrsmittel umsetzbar

s MaBnahmenwunsch aus der Blrgerbeteiligung zur Bestandsanalyse
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Titel Notwendiger Kosten-
Zeitverlauf klasse

> Weiterfuhrende Aktivita-
ten / Kampagnen

MaBnahmen des Kfz-Verkehrs:

K1

K2

K3

K4

Einsatz von Kreisverkehren an
Knotenpunkten des Hauptver-

kehrsstraBennetzes

WeiterfUhrende Strategie zur
Parkraumbewirtschaftung

Ordnung des Besucherverkehrs

innerhalb von 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

Vorlauf fUr konkrete 4
Planung erforder-

lich

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

Férderung der Elektromobilitat im privaten Individualverkehr

» Umsetzung eines Stand-

ortkonzepts Ladeinfra-
struktur

> Etablierung eines E-
Sharing-Angebotes

> Bevorrechtigung von

Elektrofahrzeugen im 6f-

fentlichen Raum

Vorlauf fUr konkrete 2
Planung erforder-

lich

Vorlauf fUr konkrete 2
Planung erforder-

lich

Innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

MaBnahmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs:

O1

02

03

Barrierefreier Ausbau wichtiger

Haltestellen in der Innenstadt

Neue Direktverbindung zwi-

schen Hauptbahnhof und Kilini-

kum

Vorlauf fur konkrete 3
Planung erforder-

lich

innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Regionalbusverkehr

» Neue Haltestelle Heinrich-

Julius-StraBe
(Variante 1)

»  Mitbenutzung Haltestelle

Fischmarkt
(Variante 2.1)

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 1

Jahren nach Beginn
umsetzbar

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH | Ingenieurbiiro Buschmann GmbH

191



Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

Handlungskonzept

Titel Notwendiger Kosten-
Zeitverlauf klasse

Erweiterung der Haltestel-  innerhalb von 2
le Fischmarkt Jahren nach Beginn
(Varianten 2.2-2.3) umsetzbar
»  Ausbau Verknupfungs- Vorlauf fir konkrete 2
punkt Sargstedter Weg Planung erforder-
lich
04 Weiterentwicklung betrieblicher innerhalb von 2 2
Mobilitatsangebote Jahren nach Beginn
umsetzbar

MaBnahmen des FuBverkehrs:

F1 Erganzung und Aufwertung des Gehwegnetzes

> SchutzenstraBe (mit Stra- Vorlauf fur konkrete 5
Benraumsanierung gemaB  Planung erforder-

V8) lich
» Sargstedter Weg Vorlauf fir konkrete 3
Planungen erforder-
lich
»  Walther-Rathenau-StraB3e Innerhalb von 2 1
Jahren umsetzbar
» Lindenweg / Kuhlinger Innerhalb von 2 2
StraBe Jahren umsetzbar
» Kichengarten / Tauben- komplexe Planung 3
straBBe bzw. Grunderwerb
notwendig

> Parkwege / Sanierung von  Parkwege innerhalb 2
Gehwegen von 2 Jahren nach
Beginn umsetzbar;
Gehwegsanierung
in Etappen umsetz-

bar
F2 Verbesserung der Querungsbedingungen fur FuBganger
> Mittelinsel auf HuystraBe innerhalb von 2 2

Jahren nach Beginn
umsetzbar erforder-

lich
» Zusatzliche FuBganger- Vorlauf fir konkrete 2
LSA am Knotenpunkt Planung erforder-

B 97 / Theaterpassage / lich
Wilhelm-Kulz-StraBBe

192 Ingenieurbiiro Buschmann GmbH | VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Integriertes Verkehrskonzept
Halberstadt - Innenstadt

Handlungskonzept

Titel Notwendiger Kosten-
Zeitverlauf klasse
Vorlauf fur konkrete
Planung erforder-

F3

Mittelinseln auf der Schut-
zenstral3e

»  Querungsmoglichkeit auf
der Heinrich-Julius-StraBe

Barrierefreie Gestaltung von
FuBverkehrsanlagen

MaBnahmen des Radverkehrs:

R1

R2

R3

R4

R5

lich

innerhalb von 2
2 Jahren nach Be-
ginn umsetzbar

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

SchlieBung von Netzllicken im Radverkehr und Schaffung moderner

Radverkehrsanlagen

» Heinrich-Julius-StraBe
(Haltestelle Holzmarkt)

» Heinrich-Julius-StraBe
(KUhlinger StraBe — B 79)

»  SchutzenstraBe / Bleich-
straBe (mit StraBen-
raumsanierung geman Va8)

»  StraBe der Opfer des Fa-
schismus (B 79)

Grundsatze zur sicheren Fuh-
rung des Radverkehrs

Uberpriifung der Benutzungs-
pflicht, Beschilderung von Rad-
verkehrsanlagen

Systematische Prifung der
StraBenabschnitte zur Einbahn-
straBenfreigabe flr den Rad-
verkehr (MaBnahme der
Kategorien 1-2)

Verbesserung der Radabstell-
moglichkeiten

Vorlauf fUr konkrete 2
Planung erforder-

lich

innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

Vorlauf fur konkrete 5
Planung erforder-

lich

Vorlauf fur konkrete 3
Planung erforder-

lich

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 1
Jahren nach Beginn
umsetzbar

innerhalb von 2 2
Jahren nach Beginn
umsetzbar
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Handlungskonzept

Titel Notwendiger Kosten-
Zeitverlauf klasse

R6 Systematische Forderung des innerhalb von 2

Radverkehrs Jahren nach Beginn
umsetzbar

R7 Prifung der Freigabe fur den innerhalb von 2 1
Radverkehr in der FuBganger- Jahren nach Beginn
zone umsetzbar

R8 Verbesserung des Fahrkom- EinzelmaBnahmen 1
forts auf wichtigen Radverkehr- innerhalb von
sachsen 2 Jahren nach Be-

ginn umsetzbar
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Besonders MaBnahmen der Umgestaltung von Verkehrs- und StraB3en-
raumen sind erst nach einer vertiefenden Planung umsetzbar. Aus diesen
Rahmenbedingungen heraus sollten die einleitenden Schritte fur die Reali-
sierung folgender wichtiger Weichenstellungen zur Verkehrsgestaltung in
der Innenstadt méglichst zeitnah unternommen werden:

» V1. Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 im innerstadti-
schen Netz

» V2. Umgestaltung des Hohen Weges

»  V4: Umgestaltung der Heinrich-Julius-Stral3e
O3: Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Regionalbusverkehr

FUr einige MaBnahmen, besonders zur Ertuchtigung des nordlichen Stadt-
rings, liegen bereits Planungen vor, die unter Berlcksichtigung der Finan-
zierungsmaoglichkeiten kurz- bis mittelfristig umgesetzt werden sollten. Die
im Gutachten vorgeschlagenen Erganzungen und Alternativvorschlage
sollten dabei Eingang in die Planung und Umsetzung folgender MaBnah-
men finden:

» V6: Umgestaltung der Rdoderhofer StraBe / Am Burchardianger
(Braunschweiger StralBe — HuystraBBe)

» V7: Umgestaltung des Knotenpunktbereichs Am Siechenhof
V8: Umgestaltung der BleichstraBe / SchutzenstraBe (Am Buller-
berg — AntoniusstraBe)

FUr die Umsetzung erster MaBBnahmen zur Anpassung des StraBennetzes
in der Innenstadt ist die vorherige Umsetzung von allen MaBnahmen ent-
lang des Stadtrings nicht notwendig. Gleichwohl kann mit der zeitnahen
Umsetzung einer PilotmaBnahme zur Ertichtigung des Stadtrings und zur
Anpassung des StraBennetzes in der Innenstadt die verkehrliche Strategie
der Stadt Halberstadt besser kommuniziert werden.

Zur Starkung der Kultur des Radfahrens und des zu FuB Gehens in Hal-
berstadt sind besonders folgende MaBnahmen als einfache aber wir-
kungsvolle MaBnahmen mit einem niedrigen Grad an Abhangigkeiten und
einem niedrigen notwendigen Zeitvorlauf zu empfehlen:

»  Querungsmoglichkeit auf der Heinrich-dulius-StraBe (Teil der MaB-
nahme F2: Verbesserung der Querungsbedingungen fur FuBganger)
F3: Barrierefreie Gestaltung von FuBverkehrsanlagen
R3: Uberpriifung der Benutzungspflicht / Beschilderung von Radver-
kehrsanlagen
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»  R4: Systematische Prifung der StraBenabschnitte zur Einbahnstra-
Benfreigabe fur den Radverkehr

» R5: Verbesserung der Radabstellméglichkeiten
R7: Prafung der Freigabe fur den Radverkehr in der FuBgangerzone
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