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1. Einleitung

1.1 Stadt Halle (Westf.)

Die Stadt Halle in Westfalen mit ca. 21.700 Einwohnern (Stand Dez. 2017) liegt im Norden von
Nordrhein-Westfalen etwa 15 km westlich vom Oberzentrum Bielefeld im Kreis Gitersloh in Ost-
westfalen-Lippe. Der Teutoburger Wald durchzieht das Stadtgebiet von Nordwesten nach Sudosten.
Kleinere Teile des Stadtgebiets, wie z. B. der Eggeberg liegen in diesem Héhenzug. Hochste Erhe-
bungen sind der Hengeberg mit 316 m . NN und die Grol3e Egge mit 312 m 0. NN.

Die Stadt umfasst eine Flache von 69,7 kmz2. Die Stadtflache ist dabei Uberwiegende landwirtschaft-
lich gepréagt. Der Anteil von bebauter Flache und Verkehrsflache liegt bei etwa 15 %. Im Vergleich
mit anderen Stadten vom Typ Kleinstadt hat Halle nur etwa halb so viel Waldflache, aber doppelt so
viel Gebaude, Frei- und Betriebsflache und rund 10 Prozentpunkte mehr Landwirtschaftsflache.
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Abb. 1: Lage der Stadt Halle (Westfalen)

Halle grenzt im Nordwesten an die Stadt Borgholzhausen, im Nordosten an die Stadt Werther, im
Sudosten und Suden an die Gemeinde Steinhagen, im Sidwesten an die Stadt Harsewinkel und im
Westen an die Stadt Versmold, die alle dem Kreis Giitersloh angehoren. GréRere Stadte in der
Nachbarschaft sind Bielefeld und Gutersloh, die beide rund 15 km von Halle entfernt liegen.

Halle gliedert sich in acht Ortsteile, von denen neben der Kernstadt Halle nur das industriell-vorstad-
tisch gepragte Kunsebeck, sowie die dorflich-landlichen Stadtteile Bokel, Hesseln, Horste und Kal-
kebeck geschlossene Ortsgebiete sind.
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1.2 Geénderte Rahmenbedingungen

Deutschlandweit zeichnet sich derzeit ein Wandel der energetischen Rahmenbedingungen (Peak-
Oil etc.) ab. Zusammen mit dem demographischen sowie dem Wertewandel in der Gesellschaft
(Generation LOHAS - Lifestyle of Health and Sustainibility) wird dies eine Anderung des Mobilitats-
verhaltens im Alltagsverkehr zur Folge haben. Fir den Alltagsverkehr ist es daher wichtig, Alterna-
tiven zum motorisierten Individualverkehr (MIV) zu etablieren, um fur die unterschiedlichen Wegear-
ten und Wegelange ein entsprechendes Angebot an Verkehrsmitteln (MIV, Fahrrad, OPNV etc.)
bereit zu stellen.

ErschlieBung und Férderung von konventionellem OI

LOHAS sind keine Nischengruppe mehr,
sie machen ca. 30% der Bevolkerung aus.

Reife LOHAS

Trendige

Ideologen
Hedonisten €

Geniigsame Bewahrer
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Abb. 2: Wandel der Rahmenbedingungen.
links: Peak Qil, Erschlielung und Férderung von Erdél;
rechts: steigendes Gesundheitsbewusstsein der Bevolkerung

Ziel muss es sein, bei der Auswahl und Forderung zukunftsfahiger, nachhaltiger Mobilitatsalternati-
ven ein besonderes Augenmerk auf Aspekte wie Schonung von Umwelt, Ressourcen und Flachen
zu legen.

Das Fahrrad stellt bereits heute insbesondere auf kurzen Wegstrecken eine Alternative zum MIV
dar. Der Wertewandel in der Bevdlkerung und die hohen Mobilitdtskosten flihrten in den letzten Jah-
ren zu einem regelrechten Fahrradboom, der das Fahrrad auch als Trend- und Statussymbol etab-
lierte. Zudem wachsen der Aktionsradius und die Zielgruppen des Fahrrades aufgrund der Entwick-
lungen der Fahrradtechnologie. Mit Pedelecs und E-Bikes werden auch Entfernungen tber funf Ki-
lometern Lange sowie Strecken in topographisch bewegten Gebieten zukinftig fir den Radverkehr
interessant. Die Beférderung von Lasten mittels Cargo-Bikes und Fahrradanhangern wird ebenfalls
erleichtert. Wahrend die Verkaufszahlen von E-Bikes stdndig neue Rekorde erreichen und E-Bikes
bereits zum StralRenbild gehdren, nimmt die Entwicklung im Bereich der Lastenfahrrader erst inren
Beginn.

Das zu Ful} gehen erlangt im Hinblick auf das steigende Gesundheitsbewusstsein der Bevolkerung
einen immer hoheren Stellenwert im Alltag. Auch wissenschaftliche Studien zeigen inzwischen, dass
10.000 Schritte ein wirkungsvoller Weg sind, fiir die Gesundheit und die Ausdauerleistung etwas
Gutes zu tun.
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1.3 Nachhaltige Mobilitat

Nachhaltige Mobilitdét umfasst eine energieeffiziente, umweltschonende, sozial gerechte und mit
maoglichst geringen volkswirtschaftlichen Folgekosten Bewegung von Personen und Gitern im
Raum. Dies erfordert ein hochwertiges zielgruppenscharfes Gesamtmobilitatsangebot in einem at-
traktiven Umweltverbund.

Ziel ist es daher, das heute existierende selbsterklarende Planungsprinzip des Kfz-Verkehrs ,Einheit
von Bau und Betrieb® auf alle Verkehrsarten zu Ubertragen und ein selbsterklarendes, multimodales
Mobilitatsangebot zu schaffen, dass fur alle Nutzer eindeutige, nachvollziehbare und standardisierte
Angebote beinhaltet und somit eine Mobilitatsgarantie mit kurzen Reisezeiten sicherstellt.

Die Kombination verschiedener Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges bezeichnet man als Inter-
modalitat. Von Multimodalitat spricht man bei der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel je nach
Situation, Wegezweck, Tageszeit und Aktivitat auf verschiedenen Wegen. Ein Pendler, der bei
Sonne mit dem Rad und bei Regen mit Bus und Bahn féahrt, bewegt sich also multimodal.

Abb. 3: Multimodalitat: Verknupfung unterschiedlicher Verkehrsmittel

Im Alltags- und Freizeitverkehr der Stadt Halle (Westfalen) spielt der FuRganger- und Radverkehr
heute eine untergeordnete Rolle. Um den Ful3génger- und Radverkehrsanteil in Halle zu steigern,
mussen nach dem Prinzip der Angebotsplanung sichere und qualitativ hochwertige Fu3- und Rad-
verkehrsverbindungen geschaffen werden. Ferner sind die beiden Netze attraktiv mit dem offentli-
chen Verkehr zu kombinieren. Zusammen bilden die drei Verkehrsarten Ful3-, Radverkehr und
OPNV als Verkehrsmittel des Umweltverbundes die Basis des zukunftsfahigen, multimodalen Ver-
kehrssystems.

1.4 Nahmobilitat

Nahmobilitat ist die Basismobilitdt und vereint nichtmotorisierte, individuelle Mobilitat im raumlichen
Nahbereich, vorzugsweise mit dem Fahrrad, zu Ful3, aber auch mit anderen Verkehrsmitteln (z. B.
Inlinern, Kickboards, Skateboards u.a.) und dem OPNV.
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Das Fahrrad ist innerhalb der Gruppe der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer die Fortbewe-
gungsmoglichkeit mit dem weitesten Aktionsradius und damit mit dem grof3ten Verlagerungspoten-
zial vom motorisierten Verkehr. Man weil3 heute, dass ca. 50% aller Autofahrten im Bereich der
Kurzstrecke — also zwischen 0,1 und 5 km — stattfinden. Hier besteht der strategischen Ansatzpunkt
fur die Forderung des Fahrradverkehrs, d. h. fir ein Umsteigen vom Auto auf das Fahrrad. Gerade
der Ubermafige motorisierte Kurzstreckenverkehr ist das Kernproblem vieler Stadte. Ein hoher Rad-
verkehrsanteil entspannt die verkehrliche Situation und schafft dariber hinaus Freirdume fir den
Kfz-Verkehr, der fur die Erreichbarkeit und wirtschaftliche Funktionsféhigkeit einer Stadt unabding-
bar ist.

Durch die Schaffung und Bereitstellung einer geeigneten Infrastruktur in Verbindung mit einer ver-
besserten Kommunikation und einem erhéhten Serviceangebot kann die Akzeptanz und Begeiste-
rung der Bevolkerung fir die Verkehrsmittel Fahrrad, ,zu FulR gehen* sowie dem OPNV als ergan-
zendes Mobilitdtsangebot gesteigert werden. Besonders die Anbindung abseitsgelegener Sied-
lungsbereiche und Stadtteile an die Kernstadt Uber 6ffentliche Verkehrsmittel oder Sharing-Ange-
bote ist notwendig, um eine attraktive Alternative zum MIV anbieten zu kdénnen. Kann der Bedarf
nicht durch das kommunale OV-Angebot abgedeckt werden, miissen seitens der Kommune Alter-
nativen geschaffen werden.

Ziel der Stadt Halle (Westf.) ist es, sich zu einer zukunftsfahigen, belebten und wohnlichen Stadt zu
entwickeln. Zu einer Stadt in der ihre Bewohner gerne leben und wo individuelle Bewegung in Alltag
und Freizeit Spall macht. Eine Stadt mit Lebens- und Bewegungsqualitat zeichnen sich nicht allein
durch eine hohe Erreichbarkeit und Zuganglichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer aus, sondern bietet
dariiber hinaus optimale Bedingungen flr Nahmobilitat, Nahversorgung und Naherholung.
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2. Bestandsanalyse

Im ersten Arbeitsschritt zur Erstellung eines Nahmobilitédtskonzeptes erfolgt eine ausfiihrliche Be-
standsanalyse, welche entsprechend der existenten Verkehrsnetze Kfz, OPNV, Rad- und FuRwege-
netz aufgebaut ist. Dartber hinaus ist eine Unfallanalyse Bestandteil dieses Arbeitsschrittes, um
eventuell existente Gefahrenpunkte identifizieren zu kénnen.

2.1 Kfz-Netz

Das Stadtgebiet ist sehr gut Uber die klassifizierten Straf3en, wie die Bundes-, Landes- und Kreis-
stralRen erschlossen und an das Uberregionale Netz angebunden. Dartiber hinaus soll 2019 die Fer-
tigstellung des Liickenschlusses der Bundesautobahn A 33 zwischen Bielefeld und Borgholzhausen
abgeschlossen sein und die Stadt einen Autobahnanschluss im Bereich Kiinsebeck erhalten.

Die Bundesstral3e B 68 verlauft durch die Kernstadt und weist ein sehr hohes Kfz-Aufkommen mit
rund 15.000 Kfz/Tag (Verkehrsdaten NRW, Stand 2010) auf. Dadurch teilt die B 68 die Stadt in zwei
Bereiche. Durch die Inbetriebnahme der A 33 wird die verkehrliche Bedeutung der B 68 nachhaltig
verandert und eine hohe Verkehrsreduzierung erwartet. Vor diesem Hintergrund moéchte der Bund
nach Fertigstellung der A 33 die Baulast der B 68 gerne auf das Land, den Kreis oder die Kommunen
Ubertragen. Die Tragerschaft der B 68 ist zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht abschlieRend geklart.
Folgende Variante wird derzeit diskutiert:

° Schnatweg — Griiner Weg (Kreisstral3e)
. Griuner Weg — Weststralle (Gemeindestralie)

. WeststralRe — Stadtgrenze (Landesstral3e)

Abb. 4: ErschlieBung der Kernstadt Uber klassifizierte Strafl3en
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Neben den klassifizierten StraRen verfigt die Stadt Halle tber ein ausgedehntes kommunales Vor-
behaltsnetz, welches im Frihjahr 2000 durch den Tiefbau- und Umweltausschuss beschlossen
wurde. Die Richtgeschwindigkeit auf diesem Netz liegt bei 50 km/h. Die StralRen sind mit dem Zei-
chen 306 (Vorfahrtsstral3e) gekennzeichnet. Das kommunale Vorbehaltsnetz gibt derzeit sehr wenig
Gestaltungsspielraum zur Sicherung des Radverkehrs und wurde wahrend der Erstellung des vor-
liegenden Nahmobilitatskonzeptes im Jahr 2016 geandert.

Abb. 5: Ausschnitt aus dem Vorbehaltsnetz der Stadt Halle (Westf.)

Darlber hinaus gibt es in der Stadt Halle (Westf.) eine Vielzahl von Tempo 30-Zonen, linearem
Tempo 30 und verkehrsberuhigten Bereichen, die Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind. Die
Reduzierung der maximalen Geschwindigkeit erfolgte im Zuge von Neubaumal3nahmen oder klein-
raumigen Betrachtungen von Wohnquartieren oder im Umfeld von Schulen und Spielplatzen.

Die Geschwindigkeitsreduzierung wird uber die Beschilderung mit dem Verkehrszeichen 274 ge-
kennzeichnet. Zusatzlich werden in einigen Bereichen auch flankierende Elemente, wie z.B. Einen-
gungen, Aufplasterungen und Versétze eingesetzt, um eine selbsterklarende StraRe zu schaffen.
Hierzu sind gestalterische MalRnahmen zwingend erforderlich. Um fir die Stadt Halle (Westf.) ein
flachendeckendes Tempo 30-Zonen-Konzept zu entwickeln ist im Zuge des Nahmobilitédtskonzeptes
eine Uberpriifung und systematische Neuordnung der Tempo 30-Zonen-Bereiche notwendig.

Abb. 6: Einheit von Bau und Betrieb Gartnischer Weg (links), Maschweg (rechts)
6
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2.2 OPNV-Netz

Verkehrsnetze des 6ffentlichen Verkehrs bestehen aus den Verkehrswegen fir Bus und Bahn sowie
dem Linienangebot (Anzahl der Haltestellen, Bedienzeitraum). Durch die Haltestellen wird die rdum-
liche Erschlie3ung des Verkehrsangebotes bestimmt. Wenige Haltestellen in einem Gebiet mit gro-
3em Einzugsbereich erfordern mehr Zeit zum Erreichen der Haltestelle und verschlechtern die Nut-
zerakzeptanz. Diese wird groRRer, wenn gute Verbindungsangebote an den Haltestellen gegeben
sind.

Im Stadtgebiet Halle (Westf.) liegt grundsatzlich eine gute Abdeckung der Siedlungsbereiche durch
den offentlichen Verkehr vor. Der Einzugsbereich fir den schienengebundenen Verkehr wurde mit
600 m und der Bushaltestellen mit rund 300 m angesetzt. In der Kernstadt ergeben sich daraus
kleine Bereiche, die noch nicht komfortabel in das OPNV-Netz eingebunden sind. Dies ist z.B. das
Wohngebiet zwischen Griiner Weg und Kiskerstral3e, der Siedlungsbereich zwischen Danziger Weg
und Brandheide sowie einzelne Wohnbereich am Rand des bebauten Gebietes in der Kernstadt.
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Abb. 7: Einzugsbereich der Haltestellen und nicht abgedeckte Bereiche

In Halle existieren ein Bahnhof und drei Haltepunkte der Regionalbahn von Brackwede nach Osn-
abrick. Die Bahnstrecke, auch Haller Willem genannt, ist eine eingleisige Eisenbahnnebenstrecke
am Teutoburger Wald. Die Verbindung Halle (Westf.) — Bielefeld wird halbstindlich und die Richtung
Halle (Westf.) — Osnabriick stiindlich bedient.

Der Haupthaltepunkt Bahnhof Halle verfligt zudem tber eine Radstation und einen Zentralen Omni-
busbahnhof. Dieser befindet sich direkt am Gleis, der die beiden Verkehrsarten Bus und Bahn mit-
einander verbindet und somit eine sehr gute Einbindung aller Verkehrsarten darstellt.
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Die weiteren drei Haltepunkte befinden sich in den Stadtteilen Kiinsebeck, Hesseln und dem Gerry
Weber Station und sind jeweils als Verkniipfungspunkte fur den PKW, OV und das Fahrrad ausge-
baut. Jeder Haltepunkt verfiigt Uber einen Park&Ride-Parkplatz, iiberdachte, sichere Fahrradabstel-
lanlegen und eine Bushaltestelle in unmittelbarer Nahe.

b. 8: ZOB Stadt Halle (links), Haltepunkt Hesseln (rechts)
Das OPNV-Angebot in der Stadt Halle wird derzeit durch die vier Buslinien

. Linie 43 Richtung Guitersloh,

. Linie 61 Richtung Werther,

. Linie 88 Richtung Bielefeld und

. Linie 89 in Richtung Versmold

erganzt.

Alle Linien fahren zu den Hauptverkehrszeiten von 6 bis 20 Uhr im festen Stundentakt und binden
die Kernstadt an eine der angrenzenden Kommunen an. Keine der Buslinien ist eine Durchgangs-
verbindung. Der zentrale Omnibusbahnhof ist somit ein wichtiger Verknlipfungspunkt zwischen den
Linien und ist ausschlieR3lich End- bzw. Starthaltestelle.

In den landlicheren Gebieten werden als Erganzung zum Linienbus und der Regionalbahn der Ta-
xiBus und das Anruf-Sammel-Taxi eingesetzt. Diese Einrichtungen werden von der Stadt Halle
(Westf.) angeboten und finanziell geférdert. In der Stadt gibt es die vier Linien HA-T1 bis Ha-T4.
Diese fahren wie ein Linienbus nach Fahrplan von Haltestelle zu Haltestelle im Stundentakt, jedoch
nur nach vorheriger telefonscher Anmeldung. Durch dieses bedarfsorientierte Angebot existiert in
der Stadt Halle (Westf.) ein gutes Netz von Verkehrswegen fiir den OV. Die Taktung der Linien und
somit die zeitliche Verfugbarkeit der Linien ist als gering einzustufen.

Ist dariber hinaus noch eine weitere Anbindung an den Wohnort notwendig wird in der Stadt Halle
das Anruf-Sammel-Taxi angeboten. Dieses fahrt von den Haltestellen, die mit dem Hinweis ,AST*
gekennzeichnet sind bis zum gewlnschten Ziel nach vorheriger Anmeldung und zusétzlichem Ent-
gelt.

Darlber hinaus wird an Schultagen das Linienangebot um weitere neun Buslinien zu den Morgen-
und Mittagzeiten ergénzt. Die Schulbuslinien sind in das Netz den 6ffentlichen Verkehr integriert, so
dass sich die Takthaufigkeit zu diesen Zeiten erhoht und die Verbindungsqualitat aufgewertet wird.
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Abb. 9: OV-Linien (durchgezogen) und Linien der Taxibusse (gestrichelt) in Halle

Die Ausstattung der Bushaltestellen tragt ebenfalls zur Akzeptanz durch OV-Nutzer bei. Deshalb ist
grundsatzlich eine qualitativ hochwertige Ausstattung mit z.B. Wartehauschen als Wetterschutz,
Fahrplan, Bank und Fahrradabstellanlagen vorzusehen. Das Fahrrad spielt im Vor- und Nachtrans-
port des OPNV in landlich gepragten Raumen eine groRe Rolle. Deshalb kommt der sicheren und
komfortablen Befestigung des Fahrrads an Bushaltestellen ebenfalls eine besondere Bedeutung zu.

In der Stadt Halle existiert eine Vielzahl unterschiedlich ausgestatteter Haltestellen. Eine Vielzahl
von Haltestellen verfiigt Gber einen Wetterschutz und sichere Abstellanlagen. Jedoch ist die Zuwe-
gung zu den Abstellanlagen nicht immer gegeben und auch ein Wetterschutz fir das Fahrrad fehlt.

Im Rahmen des Nahmobilitatskonzeptes ist eine Uberpriifung des OPNV-Angebotes und der Aus-
stattung der Haltestellen notwendig um eine Verbesserung der ErschlieBungsqualitat und Akzeptanz
der Nutzer zu erreichen.

2.3 Radverkehrsnetze

Die Stadt Halle (Westf.) verfligt schon heute Uber ein dichtes Netz aus Radwegeverbindungen, die
zu grof3en Teilen mit einer einheitlichen Wegweisung nach FGSV ausgeschildert sind.

Das landesweite Radverkehrsnetz NRW hat eine Lange von ca. 38 km, verbindet die Kernstadt mit
den Stadtteilen untereinander und bindet diese an die umliegenden Stadte Bielefeld, Borgholzhau-
sen, Harsewinkel, Steinhagen, Versmold und Werther an.
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Das Kreisnetz mit einer Lange von rund 30 km im Bereich der Stadt Halle (Westf.) verdichtet das
Netz und bindet die regional bedeutenden Ziele, wie das Lindenbad oder das Kreisgymnasium an
das Uberregionale Radwegenetz an.

Darlber hinaus existiert eine Reihe touristischer Routen, wie z. B. die Uberregionale Themenroute
Bahnroute Teuto-Senne, oder die lokalen Rundrouten ,Adel verpflichtet* und ,Tour der Verliebten®,
welche die attraktiven Freizeitflachen der Stadt Halle (Westf.) erschliel3en.

Die vorhandenen Netze und Themenrouten bilden die Grundlage fiir das Radverkehrsnetz der Stadt
Halle (Westf.). Alle bestehenden Routen werden in das Netz integriert und im Zuge der Netzplanung
(vgl. Kap. 3) erganzt.

2.4 Fulwegenetz

Der Ful3géngerverkehr kann sowohl alleine als auch in Kombination mit dem Pkw oder dem o6ffent-
lichen Verkehr entstehen, deshalb ist u.a. eine giinstige fuBlaufige Erreichbarkeit der Parkplatze und
Haltestellen sicherzustellen. Dazu gehéren neben einer Fuliwegeanbindung, die jeder Parkplatz und
jede Haltestelle aufweisen muss, auch Querungshilfen an hochbelasteten bzw. mit hoher Geschwin-
digkeit befahrenen Stral3en.

Der Bewegungsbereich des FuRgangers liegt bei rund einem Kilometer. Aufgrund der geringen Ent-
fernungen, die zu Fuld zuriick gelegt werden, und der Tatsache, dass Uber 95 % des Ful3gangerver-
kehrs Innerorts stattfindet, ist eine Blindelung der FuRgangerverkehrsstrome auf Achsen i.d.R. nicht
maglich. Vielmehr ergibt sich eine weitverzweigte Struktur der Fu3wegerelationen, die tber ein eng-
maschiges, dichtverknipftes Netz abgewickelt werden mussen. Aufgrund der geringen Geschwin-
digkeit der Fu3ganger besteht eine sehr starke Umwegempfindlichkeit.

Neben der Angebotsplanung fiir den FuBgangerverkehr spielt die Verkehrssicherheit bei der Gestal-
tung der FuRgangerinfrastruktur eine wichtige Rolle, da FuRganger im StraRenverkehr besonders
gefahrdet sind. Dies gilt vor Allem auch fur Kinder und Senioren.

Derzeit existiert in der Stadt Halle (Westf.) kein ausgewiesenes FuRwegenetz fir den Alltagsverkehr.
Lediglich die lineare Verbindung Gerry Weber Station — Innenstadt ist mit einer Wegweisung fur den
FuRgangerverkehr beschildert.

In der Kernstadt zwischen der B 68 und der Bahnhofstral3e / Martin-Luther-Stral3e ist ein verkehrs-
beruhigter Bereich ausgewiesen. Dort befinden sich eine Vielzahl von Einzelhandelsgeschéften,
Restaurants und Geschaften des taglichen Bedarfs, dieser Bereich stellt das Zentrum der Stadt Halle
(Westf.) dar. Viele weitere Ziele, wie z. B. Rathaus, Blicherei, Bahnhof sind in der Kernstadt fuRlaufig
erreichbar.

Wanderern bietet die Stadt Halle (Westf.) eine Vielzahl von attraktiven und abwechslungsreichen
Routen. Uber die Stadtgrenzen hinaus bekannt ist der Hermannsweg. Er verlauft nordlich der Kern-
stadt Uber den Hohenrticken des Teutoburger Waldes an der Stadtgrenze entlang. Dartber hinaus
haben einzelne Kommunen des Kreises Gitersloh einen stadtiiberschreitenden Wanderweg, den
Weg fir Geniel3er, geplant und beschildert. Bestehende FulRwegeverbindungen und touristisch be-
deutende Routen stellen die Grundbausteine im FuBwegenetz der Stadt Halle dar.
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2.5 Unfallanalyse

Die Unfalle mit Ful3ganger- und Radfahrerbeteiligung wurden aus amtlichen Statistiken der Kreispo-
lizei Gutersloh fur die Stadt Halle (Westf.) im Zeitraum 2012-2014 ausgewertet. In diesen Unfall-
Daten-Listen werden die Unfélle u.a. nach Unfallkategorie, Unfalltyp, Beteiligungsart und Unfallur-
sache differenziert erfasst und sind maf3gebend zur Identifikation von Unfallhaufungsstellen sowie
kritischen Stellen hinsichtlich der Verkehrssicherheit von Fu3gangern und Radfahrern.

In dem Untersuchungszeitraum ereigneten sich 112 Unfalle mit FuRBganger und Radfahrerbeteili-
gung, 77 % der Unfalle geschahen mit Radfahrerbeteiligung. Unféalle mit Ful3gadngerbeteiligung
machten 20 % der Unfalle aus. 3 % der Unfélle ereigneten sich ausschliel3lich zwischen FuR3gangern
und Radfahrern.

2.5.1 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Wahrend des Untersuchungszeitraumes passierten in der Stadt Halle (Westf.) insgesamt 90 Unfalle
mit Radfahrerbeteiligung. Da es sich hier ausschliefZlich um die polizeilich registrierten Unfalle han-
delt und erfahrungsgemaf Unfalle mit geringen Unfallfolgen nicht polizeilich gemeldet werden, muss
davon ausgegangen werden, dass die Dunkelziffer hoher liegt. An den 90 Unféllen waren insgesamt
200 Verkehrsteilnehmer beteiligt.
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Abb. 10: Unfallentwicklung aller Unfélle mit Radfahrerbeteiligung der Jahre 2012-2014

Die Anzahl der Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung ist im betrachteten Zeitraum riicklaufig und
im Vergleich zu anderen Mittelzentren unaufféllig. In den Jahren 2012 ereigneten sich 37 Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung, 2013 sank die Anzahl der Unfélle auf 30 Stiick. Diese Tendenz setzte sich
2014 fort, in dem Jahr wurden 23 Unfélle gemeldet (vgl. Abb. 10). Betrachtet man die Gesamtunfall-
zahlen der Jahre 2012-2014, so liegt die durchschnittliche Unfallanzahl bei ca. 30 Unfallen/Jahr.

Unfallkategorien

Die Einteilung der Verkehrsunfélle erfolgt in Unfallkategorien und bezeichnet die schwerste Unfall-
folge der Beteiligten. Es werden sechs Unfallkategorien unterschieden. Die Unfallkategorien 1 bis 3
bezeichnen Unfélle mit Personenschaden, die Kategorien 4 bis 6 Unfalle mit Sachschaden.
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In der Stadt Halle (Westf.) kénnen 60 % der Unfalle den Kategorien 1 bis 3 zugeordnet werden, d. h.
51,0 % der Unfélle (46 Unfalle, davon 2012-15, 2013-16, 2014-15) werden als leicht verletzt und 9
% (8 Unfalle, 2012-3, 2013-2, 2014-3) als schwer verletzt (mindestens 24 Stunden im Krankenhaus)
eingestuft. Es ereigneten sich keine Unfélle mit Todesfolge.

Bei insgesamt 40 % (36 Unfallen, davon 2012-19, 2013-12, 2014-5) wurde lediglich ein Sachscha-
den dokumentiert (vgl. Abb. 11). Die Anzahl der Unfélle mit Sachschaden ist stark zurlickgegangen,
von 19 auf 5 Unfélle. Diese Abnahme spiegelt sich auch in der riicklaufigen Entwicklung der Gesam-
tunfallzahlen (vgl. Abb. 5) wieder.

Gesamtstatistisch betrachtet ereigneten sich im Betrachtungszeitraum 18 Unfalle mit Verletzten und
Getoteten pro Jahr. Die Opferzahlen liegen somit unter dem bundesdeutschen Durchschnitt (97 pro
100.000 Einwohner) von verletzten und gettteten Radfahrern.
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Abb. 11: Alle Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2012-2014: Unfallkategorie

Unfalltypen

Die Einteilung der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Unfalltypen erméglicht eine Einteilung der Un-
falle nach Unfallursachen (vgl. Abb. 12). Insgesamt werden folgende sieben Unfalltypen unterschie-
den:

Fahrunfall (Typ 1, F)

Bei 9 % (2012-4, 2013-2, 2014-2) handelt es sich um sog. "Fahrunfalle". Die Unfélle wurden ausge-
I6st durch den Verlust der Kontrolle des Fahrzeugs (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder
falscher Einschatzung des StralRenverlaufs, des StralRenzustandes 0.4.), ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.

Abbiege-Unfall (Typ 2, AB)

Bei rund 9 % (2012-4, 2013-2, 2014-2) der Unfalle handelte es sich um den Funktionstyp "Abbiege-
Unfall". Dieser Unfall wird durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher
oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen,
Grundstucks- oder Parkplatzzufahrten ausgelést.
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Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Typ 3, EK)

47 % (2012-16, 2013-14, 2014-12) der Unfalle sind dem Unfalltyp "Einbiegen/Kreuzen-Unfall" zuzu-
ordnen. Diese werden durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Warte-
pflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahr-
ten von Grundstiicken und Parkplatzen ausgeldst.

Dies ist die haufigste Unfallursache bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung in der Stadt Halle (Westf.).

Uberschreiten-Unfall (Typ 4, US)

2 % (2012-1, 2013-1, 2014-0) der Unfalle konnten dem Unfalltyp "Uberschreiten-Unfall"* zugeordnet
werden. Diese Unfalle werden durch einen Konflikt zwischen einem Radfahrer und einem Fuf3gén-
ger auf der Fahrbahn ausgeldst, sofern dieser nicht in Langsrichtung geht und der Radfahrer nicht
abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr (Typ 5, RV)

Bei 4 % (2012-2, 2013-2, 2014-0) der Unfélle handelt es sich um den Funktionstyp “Unfall durch
ruhenden Verkehr®. Diese Unfélle entstehen aus Konflikten zwischen einem Fahrzeug des flieRen-
den Verkehrs und einem Fahrzeug des ruhenden Verkehrs (Parken, Halten, Park- und Haltemano-
ver).

Unfall im Langsverkehr (Typ 6, LV)

17 % (2012-7, 2013-3, 2014-5) der Unfalle sind Unfélle im sog. "Langsverkehr". Diese werden durch
einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern verursacht, die sich in gleicher oder entgegengesetzter
Richtung bewegen.

Sonstige Unfalle (Typ 7, SO)

12 % (2012-3, 2013-6, 2014-2) der Unfalle sind Situationen zuzuschreiben, wie z.B. Ruckwartsfah-
ren oder Wenden eines Fahrzeugs aufgrund von Hindernissen auf der Fahrbahn.
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Abb. 12: Alle Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2012-2014: Unfalltyp

13



TN
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

2.5.2 Unfalle mit FuRgangerbeteiligung

Wahrend des Untersuchungszeitraumes geschahen in der Stadt Halle (Westf.) insgesamt 26 Unféalle
mit FuRgangerbeteiligung. Es muss auch hier davon ausgegangen werden, dass, analog zu den
Radverkehrsunfallen, die Dunkelziffer der FuRgangerunfalle héher liegt. An den 26 Unfallen waren
insgesamt 60 Verkehrsteilnehmer beteiligt.

Die Anzahl der Unfalle mit Ful3g&ngerbeteiligung ist tiber den Betrachtungszeitraum konstant ge-
blieben und liegt im Mittel bei rund 9 Unfallen pro Jahr
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Abb. 13: Unfallentwicklung aller Unfélle mit Ful3gangerbeteiligung der Jahre 2012-2014

Unfallkategorie

In der Stadt Halle (Westf.) wurden 65 % der Unfélle (17 Unfélle, davon 2012-3, 2013-7, 2014-7) mit
leicht Verletzten und 12 % (3 Unfalle, 2012-1, 2013-2, 2014-0) als schwer verletzt (mindestens 24
Stunden im Krankenhaus) eingestuft. Es ereigneten sich keine Unfélle mit Todesfolge. Bei 23 % (6
Unfalle, 2012-4, 2013-0, 2014-2) wurde lediglich ein Sachschaden dokumentiert (vgl. Abb. 14).

Abb. 14: Alle Unfélle mit FuRgangerbeteiligung 2012-2014: Unfallkategorie
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Insgesamt 77 % der Unfélle geschahen zwischen Fuligangern und Pkw. Im Wesentlichen liegen die
Ursachen hierfiir beim Uberschreiten der Fahrbahn (39 %) und ebenfalls beim Riickwértsfahren oder
Wenden des Kfz (42 %).

Lediglich 6 Unfélle fanden zwischen Ful3- und Radfahrern (19 %) und zwischen Sonderfahrzeugen
und FulRgéangern(4 %) statt. Die Ursache fiur diese Unfalle kann zum einen im Fehlverhalten der
Verkehrsteilnehmer liegen. Radfahrer fuhlen sich auf der Fahrbahn nicht ausreichend sicher und
weichen auf die Nebenanlagen aus. Oder die Radverkehrsanlagen sind mangelhaft und es kommt
aufgrund unterschiedlicher Fahrgeschwindigkeiten zu Konflikten oder gar Unfallen.
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Abb. 15: Alle Unfalle mit FuRgangerbeteiligung 2012-2014: Unfallbeteiligte

2.5.3 Lage der Unfalle im Stadtgebiet

Als "Unfallhdufungsstellen" gelten innerorts Knoten (50 m je Knotenarm) und Streckenabschnitte
(200 m L&nge), an denen mindestens funf Unfélle in den Kategorien 1-3 auftreten. Entsprechend
liegen im Stadtgebiet Hall (Westf.) keine Unfallhdufungsstellen beziglich des Fuldganger- bzw. Rad-
verkehrs vor.
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Da die Definition der Unfallhaufungsstellen rdumlich sehr eng gefasst ist, werden im Zuge der Un-
fallanalyse jedoch zusatzlich langere Streckenabschnitte und/oder abweichende Zeitrdume betrach-
tet und auf diese Weise kritische Strecken sowie Knoten definiert. Hier bedarf es einer Analyse
maglicher baulicher bzw. gestalterischer Ursachen vor Ort. Diese Abschnitte werden im Folgenden
aufgelistet:

Legende

Unfall FuRganger
Unfall Fahrradfahrer [ ]

Unfall zwischen ®
Fullgénger und Fahrradfahrer

Bundesstralte —
Landesstrale —

Kreisstralle r—

Gemeindestralte

i : R Sl vllstucx|\4\ N
erhéhte Siedlungsdichte — | e . ol \/?\.‘ §/
e S 3K T T § A

Abb. 16: Ausschnitt aus dem Unfallanalyseplan der Stadt Halle (Westf)

Kritische Strecken:
o Innerdrtliche klassifizierte Stral3en (Bundes, Landes- und Kreisstraf3en),
o Stral3en des aktuellen kommunalen Kfz-Vorbehaltsnetzes,
o Alleestral’e — BahnhofstralRe:
- viele Unfalle mit FulRgangerbeteiligung,
- 3 Unfalle mit Schwerverletzten,
- 3 Unfalle zwischen FuRgéanger und Radfahrer.
o Lange Stral3e (B 68) zwischen Werther Stral3e und Griiner Weg:

- 6 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
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° Gartnischer Weg
- 7 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
- 2 Unfalle mit Ful3g&ngerbeteiligung
o Monchstralie

- 4 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Kritische Knotenpunkte:
. Alleestral3e/ Kiinsebecker Weg
- 3 Unfalle mit Ful3géngerbeteiligung
- 3 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
o Bahnhofstraf3e / Goebenstralie
- 1 Unfalle mit FuRgangerbeteiligung

- 5 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

2.5.4 Zusammenfassung

Die Gesamtunfallzahlen mit FuRganger- und Radfahrerbeteiligung in der Stadt Halle (Westf.) sind in
dem betrachteten Zeitraum leicht riicklaufig, Grund flr diese Entwicklung ist die gesunkene Anzahl
an Unfallen mit Sachbeschadigung. Das Gesamtunfallaufkommen mit Verungliickten ist in der Stadt
Halle (Westf.) im Betrachtungszeitraum gleich geblieben.

Die Analyse der Unfalltypen zeigt, dass Knoten, Einmindungen und Zufahrten fir Radfahrer als
besonders unfalltréachtig einzustufen sind (47 % aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung). Diese Un-
falltypen sind typisch flir fahrbahnentfernte Radverkehrsanlagen. Daher besteht an diesen Stellen
erhdhter Handlungsbedarf, z.B. durch Markierung von Schutz- und Radfahrstreifen als Formen fahr-
bahnnaher Fihrung. Um den ricklaufigen Trend der Unfallzahlen auch bei dem angestrebten stei-
genden Radverkehrsanteil beizubehalten, ist eine systematische Sicherung des Radverkehrs auf
Grundlage der StVO und der ERA 2010 dringend notwendig.

Ferner wurde bei der Analyse deutlich, dass fehlende Querungsmdglichkeiten als besonders unfall-
trachtig einzustufen sind (39 % aller Unfalle mit FuBgangerbeteiligung geschahen beim Uberschrei-
ten). Dieser Unfalltyp spiegelt die Notwendigkeit von sicheren, komfortablen Querungsanlagen wie-
der. Deshalb ist eine systematische Sicherung des Ful3gangerverkehrs unter Bertcksichtigung der
EFA 2002 notwendig.

Die Ergebnisse der Unfallanalyse flieRen in die Erstellung des MalRhahmenkonzeptes ein (vgl. Ka-
pitel 8).
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3. Netzplanung

Unter Bertcksichtigung des Bestands an Rad- und FuRgangerverkehrsanlagen werden entspre-
chend dem Prinzip der Angebotsplanung, d.h. dem zukinftig zu erwartenden Bedarf an Ful3- und
Radverkehrsinfrastruktur, das Rad- und das Ful3gangerverkehrsnetz der Stadt Halle (Westf.) erar-
beitet. Die Methodik fur das Ful3- und Radwegenetz ist in ihren Grundziigen dhnlich aufgebaut. Da-
her erfolgt die Erlauterung der Netzentwicklung gemeinsam, obwohl die Netze jeweils getrennt er-
arbeitet wurden.

3.1 Methodik der Netzplanung

Die Starkung des Rad- und FuRgangerverkehrsanteils ist von grof3er Bedeutung, um
° eine nachhaltige Mobilitéat in der Stadt Halle (Westf.) zu starken und zu sichern,

. die Stadt Halle (Westf.) vom verzichtbaren Kfz-Verkehr zu entlasten und gleichzeitig den er-
forderlichen Wirtschaftsverkehr zu stabilisieren,

o Larm und Abgasemissionen zu reduzieren und
o die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Fir eine flachendeckende Rad- und Ful3gangerverkehrsplanung ist es nicht sinnvoll, ausschlief3lich
auf Grundlage der existenten StralRenausbauprogramme das Wegeangebot fir den Rad- und Ful3-
gangerverkehr fortzuentwickeln. Diese Kriterien alleine tragen nicht ausreichend zu einer fahrrad-
bzw. fuBgangerfreundlichen Entwicklung des Wegenetzes bei, da die Zielgruppen Kfz-Verkehr,
Fahrradverkehr und Fuf3gangerverkehr unterschiedliche Kriterien an die Verbindungsfunktion und
Streckenfiihrung haben.

Im Rahmen der Zielnetzplanung muss daher durch ein geeignetes Wegeangebot sowohl der vor-
handene Fahrrad- und Ful3géangerverkehr gesichert als auch gleichzeitig eine starkere Fahrradnut-
zung bzw. Fortbewegung zu Ful3 gefordert werden. Dies ist jedoch nur durch eine Angebotsplanung
maoglich, die sich aus der potentiellen Nachfrage ableitet. Unter potentieller Nachfrage wird der Rad-
bzw. FuRRgéangerverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die Ziele und Quellen
des Fahrrad- bzw. FuRgangerverkehrs abgestimmten Verbesserung der Infrastruktur in Verbindung
mit einem fahrrad- und ful3géngerfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Planungsmethodik der ,,Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte* wird davon aus-
gegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine bestehende oder potentielle Nach-
frage nach Rad- bzw. Fu3gangerverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrrad- bzw. ful3-
gangerfreundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle po-
tentiellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr sowie den Ful3gangerverkehr untersucht.

Die Rad- und die Ful3géngerverkehrsplanung werden hierdurch von Erhebungen der heutigen Fahr-
radbenutzung bzw. dem heutigen Ful3gangerverkehrsaufkommen, die ohnehin kaum eine Aussage
Uber zukiinftige Verkehre zulassen, unabhangig. Der Erhebungsaufwand reduziert sich ohne Verlust
an Planungsqualitat erheblich, da weder Verkehrszéhlungen noch kostenintensive Haushalts- oder
Nutzerbefragungen notwendig sind. Die Analyse kann fast ausschliel3lich aus der Ortskenntnis und
auf Grundlage von amtlichen Unterlagen (Kartenmaterial, amtliche Statistiken, Dokumentationen
etc.) erarbeitet werden.
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Da die Verknupfung der Ziele nicht immer problemlos mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse
der naturlichen und nutzungsbedingten Hindernisse". Hier werden alle Hindernisse erfasst, die
entweder fir den Radfahrer/Ful3génger eine uniberwindbare Barriere bilden oder starke Sicher-
heits- und/oder Komfortméngel beinhalten. Die Hindernisse werden in verschiedene Kategorien ein-
geteilt.

Zur Entwicklung eines optimalen Rad- und Fu3gangerverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden
Wegeverbindungen, die auf der Grundlage der beiden erstgenannten Analyseschritte (potentielle
Quell- und Zielpunkte sowie naturliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden, be-
stimmte Anforderungen zu stellen.

Potentielle
Quell- und Zielpunkte

Idealtypisches Netz der
Zielverbindungen

S
Natirlicheu

nd nutzungs-
bedingte Hindernisse

Abb. 17: Methodik der Netzplanung

Zu beachten gilt fir den Radverkehr:

o Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit des Radfahrers sind Quell- und Zielpunkte maglichst
direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz bilden. Unmittelbare Parallelfihrungen sind zu vermeiden.

. Auch die optische Qualitat des Umfeldes hat einen Einfluss auf die Wegewahl. Ein méglichst
interessantes und abwechslungsreiches Umfeld ist daher wiinschenswert.

. Nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che Maflinahmen Uberwunden werden.

. Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte ErschlieBung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf VerkehrsstralBen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
BungsstralRen (Tempo 30-Zone, Fahrradstral3e, gedffnete Einbahnstral3e etc.) zu gewahrleis-
ten.

° Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollten der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und Straf3en (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Straen etc.) sowie Brickenbauwerke soweit als mdglich
in das Netz integriert werden.
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° Erst durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwahl er-
mdoglicht und eine flachendeckende ErschlieRung erreicht.

. Neben der direkten Verkniipfung zwischen den Wohngebieten und potentiellen Zielen missen
bestimmte Zielpunkte untereinander verknlpft werden, um auch Wegketten sicher mit dem
Fahrrad zurticklegen zu kénnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

° Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moglich, die Wegfihrung
eindeutig und ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfihrung nicht zu h&ufig wechselt.

° Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entscharfen. Dies um-
fasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

. Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproblemen
in benachbarte Straf3en fihren. Hier sind eine Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbindung der
Radverkehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept Voraussetzung.

. Als Teil des Umweltverbundes diurfen MaRnahmen fur den Fahrradverkehr nicht zu Lasten der
schwéacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der Ful3ganger, gehen. Die Verknipfung von Fahrrad
und OPNV hat besondere Bedeutung.

° Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. einen wichtigen Baustein des Radver-
kehrsnetzes.

Erste Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen flr Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Verbindung zum Ziel. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Weg-
fuhrungen gehen die tbrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Die Kriterien gelten fur den Ful3gangerverkehr weitgehend analog, es ist jedoch zu beachten, dass
die FuRgénger einen geringeren Aktionsradius sowie eine hthere Umwegempfindlichkeit besitzen
und dariber hinaus ein gré3eres Angebot an FuRgangerverkehrsanlagen zur Verfligung steht. Da-
her muss das Alltagsroutennetz fir den Ful3gangerverkehr im Vergleich zum Alltagsradverkehrsnetz
kleinteiliger entwickelt werden. Es wird daher flachendeckend, auf die innerdértlichen Bereiche be-
schrankt, geplant.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwick-
lung eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen“, das die notwendigen Verknipfungen
zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage

. der Analyse der potentiellen Ziel- und Quellpunkte und
. den natdrlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die genaue Lage der spéater auszubauenden Rad- bzw.
FuRRgangerverkehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster
vor, der die Ausrichtung der einzelnen Rad/Fu3gangerverkehrsachsen und ihre Zielorientierung de-
finiert. Das idealtypische Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route bzw.
dort, wo die optimale Route durch nutzungsbedingte oder nattirliche Hindernisse nicht durchgehal-
ten werden kann, zur Auswahl geeigneter alternativer Wegfuhrungen.
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Bei groRraumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale Netz
eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieBungsqualitat zu errei-
chen, oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn sonst keine andere Wegfihrung mog-
lich ist. Diese Zielorientierung, d. h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Rad- bzw. Ful3gangerver-
kehrsachse zu verbinden sind, bildet die wesentliche Voraussetzung fur den Entwurf eines optimalen
Netzes. Sie gewahrleistet den Ausbau von Rad- bzw. FuRgangerverkehrsanlagen auf der Grundlage
der beschriebenen Zielplanung und schafft eine Basis fir eine abgestimmte und stufenweise Auffil-
lung bestehender Defizite.

Fir den FuRgéangerverkehr ist zu beachten, dass dieser nicht linear, sondern flachig ausgepragt ist.
FuRganger legen i.d.R. keine weiten Distanzen zuriick, daflir bewegen sie sich auf Wegen, die klein-
teiliger vernetzt sind als das Radwegenetz. Die gro3rdumige Verbindung der Ful3génger erfolgt
i.d.R. durch den offentlichen- bzw. den motorisierten Individualverkehr (OV, MIV). Daher mussen fir
den FuRgéangerverkehr auch Bushaltestellen und gré3ere Parkplétze bei der Analyse der potentiel-
len Quell- und Zielpunkte bertcksichtigt werden.

3.2 Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte

Die Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte ist auf die Belange des Rad- und Ful3gangerver-
kehrs abgestimmte Auswertung. Fur die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Aus-
wahlkriterien angewandt.

. Die potentiellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein Minimum an Verkehrsaufkom-
men erwarten lassen. Kleinere Spielplatze und Griinbereiche, die nur fiir einen engeren Akti-
onsradius durch eine fu3laufige ErschlieBung von Bedeutung sind wurden daher nur fir die
Entwicklung des FuRwegenetzes berlicksichtigt.

. Die Erholungsraume werden auf Grundlage der Ausweisung von Waldflachen und/oder Land-
schaftsschutzgebieten ausgewiesen, sofern sich hieraus gro3ere Flachenzusammenhénge
ergeben. Fir die Planung eines gesamtstadtischen Radwegenetzes sind lediglich Erholungs-
raume von Bedeutung, die flr den im Vergleich zum Wanderer mobileren Radfahrer einen
grol3flachigen Erholungsraum bieten. Hier wurden die kleinrAumigen Erholungsgebiete daher
nur fur das FuBwegenetz berticksichtigt. In diesem Planungsverfahren spielen die Erholungs-
raume jedoch eine eher untergeordnete Rolle, da es sich hierbei um ein Alltagsnetz handelt.

. Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich tiberwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen des Stadtplans.

. Die Anbindung der Stadt Halle an die umliegenden Stadte ist ebenfalls von groRer Bedeutung.

. Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fir die spétere Netzplanung, ist die Klassifizierung der
Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung. Dabei wird unterschieden, ob es ein tberregional-
oder kommunalbedeutsames Ziel ist. Anhand dieser Klassifizierung lasst sich in der spéateren
Planung die Bedeutung der einzelnen Routen besser bewerten.

Zur Anwendung der beschriebenen Methodik der Zielnetzplanung wurden die potentiellen Quell- und
Zielpunkte fir den Fahrrad- und FuRgangerverkehr in der Stadt Halle (Westf.) analysiert.
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Quell- und Zielpunkte des Alltagsverkehrs

« Bahnhof, « Kreiskrankenhaus, - Bushaltestellen,

+ Haltepunkte, » Kreisgymnasium « Schulen,
» Geschaftsbereich, « Gewerbegebiete, » Kindergarten,
LI » Rathaus,

Regionale Kommunale
Bedeutung Bedeutung

Uberregionale

Bedeutung

Quell- und Zielpunkte des Freizeitverkehrs

- Gerry-Weber Stadion, » Lindenbad, » Spielplatze,

- Wasserschloss Tatenhausen, + Waldgebiete, - Minigolfanlage,
« Golfanlage, e « Sportstatten,
Uberregionale Regionale ' —_—
Bedeutung Bedeutung

Abb. 18: Beispiele fur Quell- und Zielpunkte innerhalb der Stadt Halle

In der Stadt Halle (Westf.) leben derzeit 21.700 Einwohner auf einer Gesamtflache von rund 70 kmz2.
Die Siedlungsbereiche gliedern sich in die Kernstadt und fuinf weitere geschlossene Stadtteile Bokel,
Hesseln, Horste, Kélkebeck und Kiinsebeck. Diese umgeben die Kernstadt und sind tber das klas-
sifizierte StraBennetz gut an das Zentrum angebunden. Jeder der Stadtteile besitzt einen eigenen
Charakter. Auch die topografischen Gegebenheiten und verkehrlichen Anbindungen innerhalb der
Stadt beeinflusst die Siedlungsstruktur und somit auch die Entwicklung des Fuf3- und Radverkehrs-
netzes.

In der Kernstadt befindet sich das eigentliche Zentrum der Stadt Halle (Westf.) mit einem attraktiven
Geschéftsbereich. Dort haben sich zahlreiche Versorgungs-, Bildungs- und soziale Einrichtungen
sowie Geschéften des taglichen Bedarfs angesiedelt. Ebenso befinden sich dort der Bahnhof Halle
und der zentrale Omnibusbahnhof als wichtige Verkehrsverknipfungspunkte.

Der Ubergang zwischen der Kernstadt und dem industriell-vorstadtisch gepragten Stadtteil Kiinse-
beck ist flieRend. Die Wohnbebauung ist umgeben von Gewerbe- und Industriegebieten, die einen
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relevanten Arbeitsplatzschwerpunkt darstellen. Mit dem Lickenschluss der A 33 erhalt der Stadtteil
zukilnftig einen eigenen Autobahnanschuss.

Die dorflich-landlichen Stadtteile Bokel, Hesseln, Horste und Kdlkebeck sind in sich geschlossene
Ortsgebiete und als eigenstandige Gliederungsbestandteile des Stadtgebietes klar erkennbar. Die
Quell- und Zielpunkte Wohnen, Kindergarten (auf3er in Kdlkebeck), Spielplatze, Sportplatze sind in
allen Stadtteilen angesiedelt. Die landlichen Siedlungsbereiche weisen jedoch keine Ubergeordne-
ten Quell- und Zielpunkte auf.

Haltestellen sind bedeutende Quell- und Zielpunkte fur den FuRgéngerverkehr, deren Erreichbarkeit
im Rahmen des FuRBwegenetzes sichergestellt werden muss.

Neben den Alltagszielen existieren auch eine Vielzahl von Quell- und Zielpunkten fir den Freizeit-
verkehr, wie z. B. das Gerry Weber Stadion, die Golfanlage im Norden des Stadtgebietes, das Lin-
denbad in der westlichen Kernstadt oder das lber die Grenzen bekannte Wasserschloss Tatenhau-
sen mit seinen Erholungsgebieten in und um die Stadt Halle (Westf.) herum.

Abb. 19: Darstellung der Quell- und Zielpunkt

e fur Halle; (s. auch Anhang)

3.3 Natdirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr stehen in der
Umsetzung oftmals sowohl natirliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse entgegen. Hinder-
nisse kénnen in diesem Zusammenhang sowohl grof3ere Flachen, wie z. B. See, Flachenindustrie,
als auch Linien, wie z. B. Flusse, Hauptverkehrsachsen, Bahnstrecke, darstellen.
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Die Analyse der Hindernisse richtete sich nach folgenden Gesichtspunkten:
° Einteilung der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse in folgende drei Kategorien:

- undberwindbar (Fluss, Bahnstrecke, See/Gewasser, Flachenindustrie, Grinflachen mit
Nutzungsbeschrankung),

- stark behindernd (Bach, Strafl3e mit Verkehrsbelastung > 10.000 Kfz/Tag) sowie
- behindernd (StraRe mit Verkehrsbelastung zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/Tag)

Unuberwindbar

-—

2B, inRichtung Teutoburger Wald:

PR~ s P :,' K, ¢ DN
2.B/RBT5 Biglefeld » Osnabiiick®

— Bahnlinie — z.B. Stralle mit sehr hohem — z.B. StralRe mit hohem

— Deponie Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen

— starke Steigung

Abb. 20: Beispiele fur natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

. Seen, Industrie- und Gewerbegebiete wurden tberwiegend auf der Grundlage der Topografi-
schen Karte 1:25000 (TK25), des Flachennutzungsplans sowie des Stadtplanes ausgewertet.

o Flachenhindernisse, wie z.B. Kleingarten, Friedhofe, werden in der Plandarstellung unter der
Bezeichnung ,Grunflachen mit Nutzungsbeschrankung“ zusammengefasst.

. Die Auswertung der Verkehrsbelastungen der Stral3en erfolgte auf Grundlage der Stral3enin-
formationsdatenbank Nordrhein-Westfalen (NWSIB), Stand 2010. Die aktuellen Zahlen der
Verkehrszahlung aus dem Frihjahr 2015 lagen bei der Analyse noch nicht vor. Es wird jedoch
davon ausgegangen, dass die Verkehrszahlen fiir die B 68 tiber den Werten von 2010 liegen.

. Uber- und Unterfilhrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie maéglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren. Um ein geschlossenes Netz ohne erhebliche Umwege zu
schaffen ist angesichts der Vielzahl linearer Hindernisse im Stadtgebiet Halle (Westf.) die Nut-
zung der vorhandenen und im Rahmen der A 33 geplanten Querungsbauwerke erforderlich.

. Die topographischen Verhéltnisse sind fur den Radverkehr von besonderer Bedeutung, da
starke Steigungen erhebliche Hindernisse darstellen und die Nutzung des Fahrrades unattrak-
tiv machen.

3.3.1 Natirliche Hindernisse

Im Stadtgebiet Halle (Westf.) gibt es neben einer Vielzahl von Bachen, wie z. B. dem Kiinsebecker
Bach, Laibach, Loddenbach, Hessel, Rhedaer Bach und Ruthebach. Alle Bache entspringen im Teu-
toburger Wald und flie3en letztendlich der Ems zu.

24




o
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Die Bache, kleinere Teiche und die drei Angelseen, werden in der Routenfiihrung als behindernd
eingestuft und dementsprechend berlcksichtigt.

In der Stadt Halle (Westf.) erhebt sich norddstlich der Kernstadt der Teutoburger Wald, der die An-
bindungen in Richtung Nordosten beeinflusst. Es miissen demnach Streckenabschnitte mit einer
Steigung von > 5 % bewaéltigt werden, wie z.B. im Bereich der Teichstral’e, Griiner Weg oder Theen-
hausener Stral3e in Richtung Eggeberg.

3.3.2 Nutzungsbedingte Hindernisse

Die im Bau befindliche A 33 stellt eine sehr starke Zasur in der Stadt Halle dar und ist zukunftig fur
den Rad- und FuRgangerverkehr mit Ausnahme weniger Unter- und Uberfiihrungen uniiberwindbar.
In Ost-West-Richtung verlauft die Bahnstrecke Bielefeld — Osnabrick und kann ebenfalls nur Gber
Unter- bzw. Uberfiihrungen tiberwunden werden. Bei der Planung des FulR- und Radverkehrsnetzes
mussen bestehende Bricken und Bahniibergange ebenso wie die geplanten Querungsmoglichkei-
ten der A 33 berticksichtigt werden. Dies beeinflusst die Routenfiihrung nachhaltig.

Parallel zur Bahnstrecke verlauft die B 68. Sie ist mit rund 15.000 Fahrzeugen pro Tag die am stérks-
ten befahrene Straf3e in der Stadt und stellt ein stark behinderndes Hindernisse fur den FuRganger-
und Radverkehr dar. Durch das hohe Verkehrsaufkommen zerschneidet sie die Stadt Halle in zwei
Bereiche und kann nur an baulichen Uberwegen tiberwunden werden. Eine deutliche Entlastung der
Stral3e ist durch den Ausbau der A 33 zu erwarten.

Die Gewerbegebiete sind Uber vergleichsweise wenige Stral’en zu durchqueren bzw. zu erschlie-
Ren. Das Gebiet um die Deponie im Nordosten der Stadt ist fur den Ful3ganger- und Radverkehr
nicht erschlossen und muss bei der Routenwahl beriicksichtigt werden.

Als "behindernd" fur den Radverkehr gelten Straf3en mit Verkehrsbelastungen zwischen 5.000-
10.000 Kfz/Tag. Diese Strecken stellen behindernde lineare Hindernisse dar, obwohl sie auch au-
Berhalb von Querungsstellen Gberwunden werden kénnten. In der Stadt Halle (Westf.) kdnnen die-
ser Kategorie folgende Hauptverkehrsachsen zugeordnet:

. Theenhausener Stral3e (L 782) zwischen K25 und Stadtgrenze,
. Versmolder Straf3e (L931) zwischen Hoérster Strafl3e und L782,
. Gutersloher Stral3e (L 782),

. Schnatweg (L 756),

. Griuner Weg (K49) von Hengeberg bis Werther ,

. Tatenhausener Stral3e ( K25),

. Ravenna-Park,

. Alleestralle,

o Bahnhofstralie,

o Kéttkenstrale,

. Martin-Luther-Stral3e,

o Kiinsebecker Weg von Alleestral3e bis Wiesenstralie.

25



TN
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Mit Ausnahme der im Bau befindlichen BAB 33 und der Bahnstrecke existieren in Halle (Westf.)
somit nur wenige Hindernisse. Das bestehende Netz an Verkehrswegen ist von hoher Durchlassig-
keit. Dies bietet die Chance, ein FuR3- und Radverkehrsnetz mit nur wenigen Umwegen aufgrund von
Hindernissen zu entwickeln.

= 4 /
S, -

Abb. 21: Darstellung der nattrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse; (s. auch Anhang)

&

R,

3.4 ldealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte und der Analyse der nattirlichen
und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Netz von Suchkorridoren zukinftiger Rad-
verkehrs- und FuRgangerachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung dieser idealtypischen Ziel-
verbindungen wurde darauf Wert gelegt,

die Siedlungsstrukturen abzubilden,
die Quell- und Zielpunkte mdglichst direkt miteinander zu verbinden,
bestehende hierarchische Verbindungen in der Stadt Halle zu integrieren und

einen hohen Verkehrsaustausch zu ermdglichen.

Durch Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit der Ver-
bindungsmaoglichkeit (nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) werden sowohl der potenzielle
Bedarf als auch die raumlichen Rahmenbedingungen bei der Planung der Radverkehrs- und Ful3-
wegeverbindungen bertcksichtigt.
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3.4.1 Radverkehr

Die Erarbeitung der Zielkorridore fiur den Radverkehr wurde in Alltags- und Freizeitverkehr unter-
schieden sowie eine Klassifizierung in tUberregional, regional und kommunal bedeutsame Routen
vorgenommen. Je dunkler der Farbton, desto bedeutender ist die Verbindungsfunktion im Netzzu-
sammenhang.

Abb. 22: Idealtypische Verbindungen (s. auch Anhang)

Die Uberregionalen Achsen des Alltagsverkehrs verbinden die Stadtteile bzw. verbinden die Stadt-
teile mit den angrenzenden Kommunen. So ergeben sich drei Nordwest-Sidost-Korridore

o Stadt Borgholzhausen — Halle (Zentrum) — Kiinsebeck — Amshausen (Gemeinde Steinhagen)
. Stadt Borgholzhausen — Horste — Bokel — Brockhagen (Gemeinde Steinhagen)

. Stadt Versmold — Kolkebeck — Brockhagen (Gemeinde Steinhagen)

und zwei Achsen in Nordost-Stidwest-Richtung

. Stadt Werther — Halle (Zentrum) — Bokel — Brockhagen (Gemeinde Steinhagen)

. Stadt Borgholzhausen — Horste — Stadt Versmold.

Sie stellen die wichtigsten Verbindungskorridore des uberregionalen Alltagsverkehrs fur die Stadt
Halle (Westf.) dar. Regionale Korridore, die vorzugsweise die Quell- und Zielpunkte mit Kreisbedeu-
tung erschlieRen, wie z.B. das Lindenbad oder das Kreisgymnasium, verdichten das Netz der ideal-
typischen Zielverbindungen. Kommunal bedeutende Alltagsziele, wie z.B. Grundschulen, Kindergar-
ten oder Einkaufsmoglichkeiten erganzen das Netz.

Die Uberregional bedeutsamen Quell- und Zielpunkte des Freizeitverkehres werden Uber die beste-
henden Uberregionalen Freizeitrouten angebunden. Daraus resultieren eine Verbindung vom Was-
serschloss Holtfeld in Borgholzhausen tiber das Schloss Tatenhausen in die Gemeinde Steinhagen
sowie ein Korridor vom Wasserschloss Tatenhausen tber die DB-Haltepunkte Halle und Gerry-We-
ber-Stadion in Richtung Burg Ravensberg. Die regionalen Korridore werden ebenfalls Uber beste-
hende kreisweite Themenrouten, wie die Route “Adel verpflichtet” und ,Von Herz zu Herz", abgebil-
det. Die kommunalen Korridore ergdnzen das Netz und fuhren im stdlichen Bereich der Stadt Halle
(Westf.) wabenartig um die Stadtteile herum und erschlieRen die Freiflachen fir den Radverkehr.
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Durch die Uberlagerung der beiden Teilnetze, Alltag und Freizeit, ergibt sich fiir die Stadt Halle
(Westf.) ein dichtes Netz von potenziellen Verbindungen. Dabei wird auch deutlich, dass eine Diffe-
renzierung in Alltag- und Freizeitstrecken zum Teil nicht méglich ist, da z.B.

. das Alltagsnetz auch Zubringerfunktionen zum Freizeitnetz tibernehmen kann,

° der Fahrtzwecke nicht immer klar getrennt werden kann.

3.4.2 FulRgangerverkehr

Bei der Erarbeitung der Zielkorridore flr den Ful3géngerverkehr wurde deutlich, dass aufgrund des
geringeren Aktionsradius des Ful3géngers, in der Regel 1 bis 3 km, sowie der héheren Umwegemp-
findlichkeit das idealtypische Netz fir den FuRgangerverkehr feinmaschiger als das des Radver-
kehrs angelegt werden muss. Zudem bietet sich dem Ful3géanger im Vergleich zum Radverkehr ein
grolReres Grundangebot an nutzbaren Strafl3en, Wegen, Gassen und Passagen. Dadurch ergibt sich
ein dichtes und kleinrAumiges Netz an potenziellen ErschlieBungsachsen fiir den Ful3gangerver-
kehr.

FuRganger legen weitere Strecken, wie z.B. zu den angrenzenden Kommunen sowie zu weiter ent-
fernten Stadt- bzw. Ortsteilen eher mit motorisierten Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad zurtck.
Diese Entfernungen sind im Rahmen eines intermodalen Mobilitatsangebotes tber den 6ffentlichen
Verkehr abzudecken. Daher belegen die Verbindungsachsen eine eher untergeordnete Rolle im
FuRgangerverkehrsnetz.

St Bargpesznsueen

[ —

Kiboteck G e Biinager

Abb. 23: Idealtypisches Netz fir den Fu3gangerverkehr Stadt Halle (Westf.)
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4. Ableitung des FulRganger- und Radverkehrsnetzes

Auf der Grundlage der idealtypischen Zielverbindungen und unter Berlcksichtigung der bestehen-
den Rad- und FuRgangerverkehrsanlagen erfolgt die Netzplanung, indem die idealtypischen Ziel-
verbindungen auf konkrete Routen Ubertragen werden. Eine Untersuchung vor Ort gab Aufschluss
Uber alternative Streckenverlaufe, kurzfristige Umsetzbarkeit sowie durchgangige Wegefiihrung und
bildete die Basis fur den abschlieRenden Netzentwurf.

4.1 Radverkehrsnetz

4.1.1 Umsetzung der Netzplanung

Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien fur die Entwicklung eines Rad-
verkehrsnetzes lassen sich fur das Netz spezielle Vorgaben formulieren. Wichtig fir Alltagsrouten
sind

. Verkehrssicherheit,

. Umwegefreiheit,

o soziale Sicherheit und

. zligiges Vorankommen.

Fir den Freizeitradverkehr ergeben sich folgende wichtige Rahmenbedingungen:
. gut befahrbare Wege,

. abseits vom starken Kfz-Verkehr,

. reizvolle, interessante Routenfiihrung,

. Wegweisung.

Aufgrund des Straf3en- und Wegenetzes der Stadt Halle (Westf.) bestehen vielféltige Mdglichkeiten
der Routenfihrung. Die gewahlte Methodik der Netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer An-
gebotsplanung fir den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden. Das
Netz stellt die flachendeckende Erschlie3ung unter Einbindung der (Uber-)regional und kommunal
bedeutsamen Ziele sowie die Anbindung an die Netze der Nachbarkommunen sicher.

4.1.2 Radverkehrsnetz der Stadt Halle (Westf.)

Das fur die Stadt Halle (Westf.) entwickelte Radverkehrsnetz erfiillt weitgehend die im idealtypischen
Netz der Suchkorridore dargestellten Zielverbindungen. Trotzdem ergaben sich erforderliche Abwei-
chungen aufgrund von Hindernissen, die eine direkte Verbindung der Quell- und Zielpunkte nicht
ermadglichten.

In der folgenden Beschreibung der Radwegeverbindungen wird fur den Alltags- und den Freizeitver-
kehr jeweils in "Uberregional”, ,regional” und "kommunal" bedeutsame Routen unterschieden.
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Alltagsrouten

Die Strecken zwischen Quell- und Zielpunkten Uberregionaler Bedeutung bilden ein Netz, welches
vorwiegend Siedlungsschwerpunkte und DB-Haltepunkte verbindet. Zum Grol3teil entspricht das
Uberregionale Netz dem landesweiten Radverkehrsnetz NRW.

Folgende Achsen sind Bestandteil des Uberregionalen Alltagsroutennetzes:
o West-Ost-Achsen

- Clever Stralze — Margarethe-Windhorst-Stral3e — Klingenhagen — Ménchstrale — Rad-
weg noérdl. Bahn — Berliner Strafl3e — Gartnischer Weg — Wielandstral3e

- Versmolder Stral3e zwischen Horste und Bokel
- Hesselteicher Stral3e — Kolkebecker Stral3e — Diekhager StralRe — Settelweg
o Nord-Sid-Achsen

- Gruner Weg — Martin-Luther-Stral3e — BahnhofstraRe — Alleestralle — Theenhausener
Stral3e — Gutersloher Stral3e

- Griuner Weg — Hengeberg — Teichstral3e - Kreisstralle — Radweg nordl. Bahn — Teuto-
burger Stral3e — FlurstralR3e — Hilterweg

- Stockkamper Weg — Weiler Kamp — Zum Niederdorf — Versmolder Stral3e

Die regional bedeutsamen Quell- und Zielpunkte, die nicht Uber das Uberregionale Netz erschlossen
wurden werden Uber regionale Routen angeschlossen. Diese binden den Stadtteil Klinsebeck tber
die Kreisstraf3en K 25 und K 30 sowie die Durkoppstraf3e und den Schnatweg an das Uberregionale
Netz an. Zudem erganzt die B68 aufgrund ihrer starken Verbindungsfunktion im Kreisnetz das regi-
onale Netz.

Die Einbindung des landlich gepragten Stadtteils Kélkebeck erfolgt tiber lokale Routen, wie die Kol-
kebecker StralRe und VoRRheide in das Gesamtnetz. Die Routen binden Kélkebeck an die nachstge-
legenen Stadtteile HOrste und Bokel an. Zudem werden die Stadtteile Kiinsebeck und Hoérste durch
Routen mit lokaler Bedeutung erschlossen und so das Radnetz weiter verdichtet.

Die feindifferenzierte, weitere ErschlieBung der Wohngebiete erfolgt lber eine fahrradfreundliche
Gestaltung der vorhandenen Infrastruktur. Dies wird im Stadtgebiet Halle (Westf.) durch Tempo 30-
Zonen und Verkehrsberuhigte Bereiche in Wohngebieten gewéhrleistet.

Freizeitrouten

Die Uberregionalen Freizeitrouten sind in den Planen dunkelgriin dargestellt. Insgesamt gibt es drei
Routen. Eine bedeutende Radroute verlauft in Nordwest-Sudost-Richtung (Horster Strafl3e — Vers-
molder StralRe — BriickenstralRe — Ernteweg — Saurer-Acker-Weg — Dahlbreede) Gber den beschil-
derten BahnRadweg Teuto-Senne. Eine weitere Route bindet die Bahnhfe sowie die Kernstadt an
den Bahnradweg an. Dartber hinaus werden die Gberregionalen Zielpunkte Gerry-Weber-Stadion
und der im Stadtteil Eggeberg gelegene weitlaufige Golfplatz in das Uberregionale Netz integriert.

Der Kreis Gutersloh hat neben dem Kreisnetz vierzehn attraktive Rundrouten gemalf3 HBR beschil-
dert. Zwei dieser Routen verlaufen durch die Stadt Halle. Die Routen des Kreisradverkehrsnetzes
sowie die Routen ,Von Herz zu Herz* und ,Adel verpflichtet* stellen das regionale Netz dar und
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binden grol3e Teile der attraktiven Landschaft in das Freizeitnetz ein. Zudem verdichten lokale Rou-
ten, wie die Kleeblattroute das Gesamtnetz und erschlie3en die Freizeitziele, wie z. B. Spielplatze,
Sportstatten und Kleingartenanlagen.

Somit steht dem Radfahrer in Halle (Westf.) ein Radverkehrsnetz mit einer Lange ca. 220 km zur
Verfligung. Davon entfallen ca. 50 % auf Alltagsrouten an Verkehrsstral3en, in Tempo 30-Zonen und
Verkehrsberuhigten Bereichen. Ca. 50 % auf Freizeitrouten, die gréRtenteils abseits der Hauptver-
kehrsstraRen zur Naherholung liegen.

T

Abb. 24: Radverkehrsnetz fir die Stadt Halle (Westf.)
(s. auch Anhang)

4.2 FulRwegenetz

4.2.1 Umsetzung der Netzplanung

Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien fur die Entwicklung eines Ful3-
wegenetzes lassen sich fur das Netz folgende spezielle Vorgaben formulieren:

. Verkehrssicherheit (Gehwegbreiten, Querungsstellen)
. Soziale Sicherheit (Beleuchtung),

o Komfort,

. Umwegefreiheit,

. Barrierefreiheit.
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Aufgrund des Straf3en- und Wegenetzes der Stadt Halle (Westf.) bestehen vielfaltige Mdglichkeiten
der Routenflhrung. Die gewahlte Methodik der Netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer An-
gebotsplanung fir den Ful3géangerverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden.
Das Netz stellt die flachendeckende Erschlie3ung unter Einbindung der bedeutsamen Ziele sicher.

4.2.2 FulRwegenetz der Stadt Halle (Westf.)

Das FulRwegenetz ist unterteilt in Hauptrouten, Nebenrouten und Verbindungsstrecken. Dartber hin-
aus wurden bedeutende Wanderwege als touristische Routen in das Netz aufgenommen.

Abb. 25: FuBwegenetz der Stadt Halle (Westf.)

Die Hauptrouten sind Streckenabschnitte, auf denen aufgrund der Quell-und Zielpunkte ein hohes
FuRgangerverkehrsaufkommen besteht oder zu erwarten ist. Dies sind in den einzelnen Stadteilen
Bokel, Hesseln, Horste, Kélkebeck und Kinsebeck vor allem Schulwege, Wege zu Kindergarten,
Kirchen, Spielplatzen und Haltestellen des Offentlichen Verkehrs. Da die Wege im Vor- und Nach-
transport des OPNV zu groRen Teilen zu FuR zuriickgelegt werden, ist eine giinstige fuBlaufige
Erreichbarkeit sicher zu stellen.

In der Kernstadt kristallisierten sich ebenfalls Schul- und Kindergartenwege als Haupterschlie3ungs-
achsen heraus, diese werden erganzt durch die Wege zu Versorgungs- und Verwaltungseinrichtun-
gen sowie der OV Haltestellen. So ist in Halle (Westf.) z.B. die BahnhofstraRe zwischen Alleestrale
und KéattkenstralBe eine wichtige Hauptroute zwischen Bahnhof und Zentrum. Die Bahnhofstral3e
zwischen KattkenstraRe und Lange Stralie (B 68) sowie die Rosenstral3e sind als Bestandteile des
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Geschéftsbereichs und somit ebenfalls HaupterschlielBungsachsen in der Kernstadt. Auch die ful3-
laufige Anbindung des Gerry-Weber-Stadions Uber die Gartenstralle — Gausekampweg — FuRweg
am Lindenbad — Weidenstral3e stellt eine Hauptroute fiir den Ful3gangerverkehr dar.

Nebenrouten sind Streckenabschnitte, die das Netz aus Hauptrouten weiter verdichten und vor allem
Wohngebiete und Siedlungsschwerpunkte mit den in Kapitel 3.2 definierten Zielen verknipfen.

Verbindungsstrecke umfassen Verkehrswege fur den Ful3gangerverkehr au3erhalb bebauter Ge-
biete und bezeichnen Verbindungen zwischen der Kernstadt Halle und den einzelnen Stadtteilen.
So ist beispielsweise der Gartnischer Weg die Verbindungsachse zwischen der Kernstadt und
Kiinsebeck und die Flurstral3e verbindet die abseitsgelegene Siedlung mit Kiinsebeck. Verbindungs-
strecken muissen den Mindeststandards flir Nebenanlagen entsprechen, so dass ein sicheres Errei-
chen des Ziels gewahrleistet werden kann.

Die touristisch bedeutsamen Wege in und um Halle (Westf.) herum, wie z.B. der Hermannsweg oder
der Weg fiir Geniel3er flihren Uber attraktive Wege und naturnahe Gebiete. Zudem binden sie das
Zentrum, das Schloss Tatenhausen sowie den Bahnhof Halle, als bedeutsame Quell- und Ziel-
punkte, in die Routenfliihrung ein und werden so mit dem Alltagsnetz verknulpft.

Somit entsteht in der Stadt Halle (Westf.) fir den FuRgangerverkehr ein dichtes Streckennetz beste-
hend aus Haupt- und Nebenrouten von ca. 65 km Lange. Davon entfallen ca. 49 % auf die Haupt-
routen und 51 % auf die Nebenrouten.
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5. Mangelanalyse auf Grundlage der StVO (46. Novelle)

5.1 Radverkehr

Im Rahmen der Netzplanung wurde folgendes Verfahren zur Definition des abschlieRenden Netzes
angewandt:

Erfassung und Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA) im Radverkehrsnetz,
Prifung des abgestimmten Radverkehrsnetzes,

Analyse der Sicherheits-, Beschilderungs- und Komfortmangel an benutzungspflichtigen und
nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen,

Beurteilung der Benutzungspflicht bei nicht erflllten Vorgaben der StVO und ERA,

zeichnerische Darstellung der Mangel in einem Méangelplan.

Radverkehrsnetz Stadt Halle (Westf.)
Radverkehrsanlage vorhanden?
ja nein
A 4
A 4
(o)) _ Erfullung der Vorgaben -
2» OK. |« = StVO und ERA Netzlicke
©
C nein
E v
% » Definition der Sicherheits-, Beschilderungs- v
:% und Komfortmangel Definition der
S » Beurteilung der Benutzungspflicht Sicherungsmaglichkeiten
Darstellung im Méangelplan
A 4
> Malinahmenkonzept

Abb. 26: Ablaufschema Méngelanalyse Radverkehr

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Mangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der 46. Novelle der StVO, da nicht nur die Quantitat des
Bestandes, sondern auch die Qualitat ein wesentliches Kriterium flr die Integration in das Radver-
kehrsnetz ist. Aus folgenden Griinden ist die Mangelanalyse und -beseitigung von entscheidender
Bedeutung:

Aufgrund der 46. StVO-Novelle werden Qualitatskriterien fir Radverkehrsanlagen per Verord-
nung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttrager ist verpflichtet, die Radverkehrsanlagen ge-
maf der aktuellen Fassung der StVO auszufiihren.
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° Radverkehrsanlagen kénnen nur einen Beitrag zur Férderung des Umweltverbundes, der Wirt-
schaft und des Tourismus leisten, wenn alle Routen auch sicher und komfortabel zu befahren
sind. Schlechte und gefahrliche Wegstrecken wirken sich kontraproduktiv zur Radverkehrsfor-
derung aus und schaden dem Image des Verkehrsmittels Fahrrad.

Dieser Arbeitsschritt liefert zudem eine Entscheidungshilfe bei der Ermittlung des Arbeitsumfangs
und der Realisierungsmdaglichkeiten bzw. -zeitrdume.

So wurde Anfang 2016 der Bestand an RVA, die Bestandteil des Radverkehrsnetzes Stadt Halle
(Westf.) sind, seitens des SVK abgefahren und lineare sowie punktuelle Mangel aufgenommen. Die
Erforderlichkeit der Benutzungspflicht der RVA wurde geprift, sofern sie den MalRgaben der Regel-
werke widersprachen, wie z.B. benutzungspflichtige Radwege in Tempo 30-Zonen. Dariiber hinaus
wurden bei der Mangelerfassung nur unzumutbare Komfortméngel, die die Nutzung der Route fir
den Radverkehr negativ beeinflussen, erfasst. Weiterhin wurde die Oberflachenbeschaffenheit der
Wege bewertet.

Obwohl die StVO an Radverkehrsanlagen hohe qualitative MaRgaben stellt, ist es unrealistisch, z.B.
jede Unebenheit im Fahrbahnbelag zu erfassen. Demgegeniber sind Sicherheitsmangel im Detail
erfasst, soweit sie die Sicherheit eines durchschnittlich gelibten Radfahrers gefahrden.

Diese Informationen sind in dem Plan ,Mangelanalyse“ dargestellt und um Aussagen zu Art/Bestand
an Radverkehrsanlagen erganzt. Aus der Mangelanalyse kann eine Aussage bzgl. der Zulassigkeit
der Benutzungspflicht der RVA geman VwV-StVO abgeleitet werden. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass auch nicht benutzungspflichtige RVA eine hohe Qualitat aufweisen muissen. Es darf daher
keine Unterscheidung in den Entwurfsanforderungen zwischen Radverkehrsanlagen mit bzw. ohne
Benutzungspflicht gemacht werden.

Zusatzlich zur Erfassung der Mangel wurde jede Stral3e ohne RVA an exemplarischen Stellen auf-
gemessen, um im Rahmen von Handlungsempfehlungen eine Aussage Uber das mogliche Siche-
rungsprinzip treffen zu kénnen.

5.1.1 Prufung der Erfordernis einer Benutzungspflicht

Die Notwendigkeit einer RVA leitet sich allein aus dem Anspruch der Verkehrssicherheit ab und
bertcksichtigt vor allem die Gefahrdung der Radfahrer durch den Kfz-Verkehr. Dartiber hinaus sind
folgende Kriterien zu berticksichtigen:

. Kfz-Verkehr,

. Fahrgeschwindigkeit,

o Flachenbedarf der einzelnen Verkehrsarten,
. Anteil Schwerverkehr,

. Fuhrung in Knotenpunkten,

. zulassiger ruhender Verkehr,

. Langsneigung.

Eine vereinfachte Bewertung kann dabei von folgenden Grundsatzen ausgehen:
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° I.d.R. besteht z.B. in ErschlieBungsstral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h kein Separationsbedarf fir den Radverkehr. Dies bedeutet, dass vorhandene RVA
nicht benutzungspflichtig sein missen oder gesonderte stralenbegleitende RVA nicht zwin-
gend erforderlich sind.

° Demgegentber ist innerorts auf stark belasteten Hauptverkehrsstralen i.d.R. eine benut-
zungspflichtige RVA (alternativ auch Schutzstreifen) erforderlich.

. AulRerorts ist i.d.R. bei einer Fahrgeschwindigkeit >70 km/h ab einer Verkehrsmenge von ca.
1.250 Kfz/Tag fur eine Sicherung des Radverkehrs Sorge zu tragen.

5.1.2 Uberprifung der Radverkehrsanlage nach den Anforderungen der VwV-StVO / ERA
2010

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen missen nach VwV-StVO sowie der ERA 2010 folgenden
Sicherheits- und Qualitatsanspriichen genligen:

. Die Benutzung der RVA muss nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie die
Linienfihrung eindeutig, stetig und sicher sein.

o Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel durchgangig
die in Tab. 1 angegebene Breite betragen.

Im Rahmen von Baumaflnahmen sind die aufgefiinrten Regelmalie einzuhalten. Eine Orientierung
an Mindestmalen ist bei der Neuanlage von StralBen mit dem Ziel der Radverkehrsférderung nicht
vereinbar. An einzelnen Engstellen kdnnen aber selbst Mindestmal3e auf kurzen Strecken unter-
schritten werden, wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Losung maoglich ist.

Generell ist bei der Anlage von RVA folgendes zu beachten:

. Die Radverkehrsflache muss entsprechend den allgemeinen Regeln der Technik und den Be-
langen des Radverkehrs gebaut und unterhalten werden. Dies beinhaltet u.a. geringen Rollwi-
derstand, abgesenkte Bordsteine und das niveaugleiche Passieren von Grundstiickszufahr-
ten.

. RVA beddrfen einer regelmafigen Unterhaltung.

. Die Radverkehrsfiihrung sollte stetig sein, d.h. Sicherungselemente (Radweg, Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen etc.) sollten mdglichst selten wechseln. Fiihrungskontinuitat verbessert die
Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer und erhéht damit die Verkehrssicherheit ("selbster-
klarende StralRe").

Insbesondere Konfliktbereiche, wie z.B. Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreiche Grund-
stiickszufahrten, sind durch Markierungen, wie z.B. Furten, Radfahrerschleusen, Abbiegestreifen,
sicher zu gestalten. Zusatzlich muss auf die Wahrung einer ausreichenden Sichtbeziehung zwischen
Kfz- und Radverkehr geachtet werden.
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Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage 5
Anlagen . SR G ; H . zu Schrag-/
gentyp (jeweils einschlieBlich Markierung) varExwbdiin zu Langsparksténden Se:krecf:fsark-
(2,00 m) =
standen

RegelmaB 1,50m | .

Schutzstreifen _ Sicherheitsraum™): Sicherheitsraum:
MindestmaB 1.95m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
RegelmaB

Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,85 m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75m
Markierung)

= RegelmaB 2,00 m

inrichtungs-

radweg (bei geringer Rad- (1,60 m) 0,75 m
verkehrsstarke) '
RegelmaB 2,50 m

beidseitiger Zwei-

richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,00 m) 0,50 m )
verkehrsstarke) £ 0,75m 1,10 m (Uberhang-

; : streifen kann darauf

RegelmaB : (bei festen Einbauten

einseitiger Zwei- S 8,00m bzw. hoher Verkehrs- angerechnet werden)

richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,50 m) starke) 075 m
verkehrsstarke) ’

gemeinsamer SZ:;Z?%;’S%ZSB'

Geh- und Rad B ) =

('ne u:[ o verkehrsstarke, = 2yalln

innerorts) vgl. Abschnitt 3.6

gemeinsamer

Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaR)

(auBerorts)

) Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgepragt sein.

Tab. 1: Regelmalf’ und Mindest-Breiten von Radverkehrsanlagennach ERA 2010

Die StralRenverkehrsbehorden sind nach Anhérung der Strallenbaubehérde und der Polizei verant-
wortlich fur die Anordnung der Benutzungspflicht durch Zeichen 237, 240 und 241 StVO. Kriterien
zur Anordnung der Benutzungspflicht sind neben der Qualitéat der RVA u.a. Verkehrsmenge, Fla-
chenverfugbarkeit, Schwerverkehrsstarke, Nachfrage des ruhenden Verkehrs, Anzahl an An-
schlussknotenpunkten oder auch Langsneigung vor Ort. Sollten diese Kriterien nicht erftllt werden,
wird die RVA ,nicht benutzungspflichtig“. Doch auch diese ,nicht benutzungspflichtige* RVA muss
von hoher Qualitét sein, um den Radfahrer sicher zu flihren.

5.1.3 Ergebnisse der Mangelanalyse fur den Radverkehr

5.1.3.1 Art der Radverkehrsfihrung

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Mé&ngelanalyse erhobenen Sicherungsprin-
zipien innerhalb des Radverkehrsnetzes dargestellt. 13,0 % des Netzes verlaufen auf Wegen, wel-
che keine Sicherungsmafinahmen erfordern (griin). 26,7 % der Strecken verlaufen auf Abschnitten
ohne Sicherung des Radverkehrs, so genannte Netzliicken (rot). Dartiber hinaus werden 37,3 % der
Strecken Uber landwirtschaftlich genutzte Stral3en gefiihrt, die ebenfalls keine Sicherung fir den
Radverkehr aufweisen (gelb). Entlang 21,9 % der Routen existieren benutzungspflichtige bauliche
Radverkehrsanlagen (RVA) und bei 1,1 % wird der Radverkehr auf dem Ful3weg gesichert.
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—___Netzliicken; 26,7%

_ Bauliche RVA;
Tempo 30, Tempo 30-Zone, 21,9%
Verkehrsberuhigter Bereiche;
13,0% FuBweg, Radfahrer frei; 1,1%

Abb. 27: Sicherungsprinzipien im Radverkehrsnetz Stadt Halle (Westf.)

5.1.3.2 Beschreibung der Mangel

Im Folgenden werden die haufigsten und erfahrungsgemaln typischen Mangel exemplarisch darge-
stellt und erlautert.

Abb. 28: Ausschnitt aus dem Mangelplan fur die Stadt Halle (Westfalen)

In der Stadt Halle (Westf.) handelt es sich bei den bestehenden RVA innerorts hauptsachlich um
Radwege ohne Benutzungspflicht, so genannte Andere Radwege. Diese Art der Radverkehrsfih-
rung erscheint entlang der einfallenden HauptverkehrsstralRen Alleestral3e, Bahnhofstral3e oder
Kiinsebecker Weg im Stadtgebiet subjektiv als sinnvolle Fihrungsform in Ergédnzung zur ungesi-
cherten Fuhrung auf der Fahrbahn. Objektiv gesehen birgt diese Fuhrungsform jedoch Gefahren,
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wenn die Mindestbreiten nicht eingehalten und Nutzungskonkurrenzen zu grof3 sind. Dartber hinaus
besteht besonders an Knotenpunkten die Gefahr mangelnder Wahrnehmung der Verkehrsteilneh-
mer untereinander. Der Kfz-Fihrer nimmt den Radfahrer meist erst im Knoten wahr, da er zuvor auf
separaten Wegen unabhangig von der Kfz-Fahrbahn geflihrt wurde.

Eine weitere Fuhrungsform ist der separat gefiihrte, gemeinsame Fuf3- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr abseits der Kfz-StralRen. Er erschlie3t Wohngebiete und erhéht die Durchlassigkeit im
FuRR- und Radwegenetz. Die Wege sind sozial kontrolliert und bieten z.B. eine direkte und sichere
Verbindungsachsen entlang der Bahn zwischen dem Zentrum und dem Stadtteil Gartnisch.

Die Streckenfiihrung in den Ortsteile HOrste, Bokel, Kiinsebeck und Hesseln sowie den Wohngebie-
ten im Zentrum sind zu weiten Teilen schon heute als Tempo 30-Zone oder Verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen, die Sicherung des Radverkehrs erfolgt in diesen Bereich lUber die niedrige
Fahrgeschwindigkeit in der Flache.

AulRRerorts wird der Radverkehr entlang der klassifizierten Stral3en gré3tenteils Gber einseitige Zwei-
richtungsradwege gefihrt. Abseits der klassifizierten StralRen verlaufen die Routen tber landwirt-
schaftlich genutzte Straf3en, die jedoch nicht ausschlief3lich fir den landwirtschaftlichen oder Anlie-
gerverkehr gewidmet sind. Die zulassige Geschwindigkeit auf diesen Strecken betragt 100 km/h und
die Benutzung ist nicht beschréankt. Es liegt keine Sicherung fiir den Radverkehr vor.

Zur direkten und linearen Anbindung der Stadtteile Hesseln und Kinsebeck an das Zentrum sind
weitere Wegeverbindungen parallel zur Bahnstrecke angedacht. Diese Abschnitte stellen eine wich-
tige Verbindungsfunktion fir den Radverkehr dar.

Sicherheitsmangel

o Eine eindeutige und mangelfreie Radverkehrsfiihrung zur Sicherung des Radverkehrs ist so-
wohl auf Radwegen mit Benutzungspflicht als auch bei Radwegen ohne Benutzungspflicht
zwingend notwendig. Neben der erforderlichen Mindestbreite von 1,60 m (einseitiger Radweq)
sind insbesondere Kreuzungen, Einmiindungen und verkehrsreiche Grundstiickszufahrten fir
den Radverkehr sicher zu markieren. Zudem muss ausreichend Vorsorge getroffen werden,
dass der Radweg nicht durch den ruhenden Verkehr oder andere Nutzungsiberlagerungen
genutzt wird. An der BahnhofstralRe, Alleestralde und am Kiinsebecker Weg ist derzeit eine
sichere Fiihrung des Radverkehrs auf der RVA nicht gegeben.

Mangelbehaftete / uneindeutige Fihrung: Mangelbehaftete Fihrung:
~__BahnhofstraRe Kilnsebecker Weg

e

Abb. 29: Mangelbehaftete andere Radwege / uneindeutige Radverkehrsfiihrung
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Besonderes Augenmerk ist auf die Gestaltung der Anfangs- und Endpunkte von baulichen
Radwegen, d.h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt, zu le-
gen. Beispielweise fehlt am Ende des Zwei-Richtungsradweges an der Stral3e Vol3heide eine
gesicherte Uberleitung von einem Radweg auf die Fahrbahn mittels baulichen Riickenschut-
zes auf die Fahrbahn. Eine fehlende Uberleitung von einer Tempo 30-Zone auf einen aul3er-
orts verlaufenden Zweirichtungsradweg befindet sich beispielsweise an der Hesselner Stral3e,
dort muss der Radverkehr derzeit Uber den Grinstreifen fahren, um auf die RVA zu gelangen.

Fehlende Uberleitung: Hesselner StraRe

Abb. 30: Uberleitung zwischen baulichen Radwegen und Fiihrung auf der Fahrbahn

Querungshilfen sollten bei Radwegen angelegt werden, welche unabhangig vom Kfz-Verkehr
gefuhrt werden und dabei stark befahrende Kfz-Routen kreuzen. An der Gltersloher Stral3e,
im Stadtteil Bokel fehlt beispielsweise eine Querungshilfe. An der HauptstralRe im Bereich des
Haltepunktes Kinsebeck bedarf der Radverkehr einer Sicherung, um die Achse entlang der
Bahn bevorrechtigt zu flihren. Ggf. ist die Haltelinie der Kfz-Fahrbahn nach Norden zu verset-
zen, so dass der Radverkehr bei geschlossener Schranke vor dem Kfz-Verkehr die Stral3e
gueren kann.

o -

Fehlende Querung: Gtersloher Strafie Fehlende Sicherung/Querung: HauptstralRe

Abb. 31: Querungshilfen fir den Radverkehr als wichtige Netzelemente
Beispiele fur mangelhafte benutzungspflichtige Radwege sind

- konflikttréachtige Haltestellen, wie z.B. Gartnischer Weg beim Ein- und Aussteigen der
Fahrgaste sowie im Bereich des Wartehauschens,

- fehlende farbige Furtmarkierung,

- zu schmale Fahrradschleusen im Verlauf des Gartnischen Wegs.
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Abb. 32: Konflikte an Haltestellen des OPNV; zu schmale RVA

Beschilderungsmangel

Beschilderungsmangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch verschmutzte
Schilder. Bei falsch beschilderter RVA handelt es sich oftmals um RVA, welche durch die Beschil-
derung als benutzungspflichtig gekennzeichnet sind, die Benutzungspflicht nach den Mafl3gaben der
StVO jedoch unzulassig ist. Beispiele hierzu sind:

o In der Hesselner Stral3e entspricht die Beschilderung nicht den Vorgaben der StVO/VwV-
StVO, welche die Ausweisung von Radwegen in Tempo 30-Zonen untersagt (8 45 Abs. 1c
Satz 3).

o An der Berliner Stral3e wurden beispielsweise die Vorgaben der StVO/VwV-StVO/ERA bezig-
lich der Beschilderung von Sackgassen, welche fur den Radverkehr wie auch fur Fu3ganger
durchlassig sind, nicht umgesetzt.

. An der Kreisstral3e ist der Anfang des Radweges nicht mit dem Zeichen 240 StVO und Zu-
satzzeichen 1000-31 gekennzeichnet.

Fehlende Beschilderung der Durchlassigkeit:
Berlifer Str.

Fehlende Beschilderung: Kreisstral3e

Abb. 33: Beschilderungsméngel

Netzllicken

. In der Stadt Halle (Westf.) weisen heute wichtige Achsen des Radverkehrs Licken auf, wie
z.B. auf der Lange Stral3e, Bielefelder Stral3e, Kattkenstral3e oder MonchsstralRe. Ziel muss
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es sein, dem Radverkehr eine durchgangige gesicherte Fiihrung zwischen den Stadtteilen und
angrenzenden Kommunen zu gewabhrleisten.

Keine Sicherung: Kattkenstraflie Keine Sicherung: MénchstralRe

Abb. 34: Ungesicherte Fiihrung des Radverkehrs

. Die landwirtschaftlich genutzten StraRen tbernehmen in der Stadt Halle (Westf.) eine wichtige
Verbindungsfunktion zwischen den Ortsteilen sowohl fur den Alltag als auch fir den Freizeit-
verkehr. Auf diesen Streckenabschnitten ist der Radverkehr nicht gesichert. Diesen Strecken
ist keine eingeschrankte Nutzung der StraRen oder eine Geschwindigkeitsreduzierung zuge-
wiesen.

Landwirt. genutzte StralRe: Sinnerstralle Landwirt. genutzte Straf3e: sudl. Bokel

Abb. 35: StraRen aul3erorts mit wichtiger Verbindungsfunktion fur den Radverkehr

Komfortmangel

Weitere Mangel an existenten RVA in Halle (Westf.) sind Komfortmangel in Form von Schlagléchern,
Wurzelaufbriichen, Bodenwellen, Randbewuchs und Verschmutzung der Radverkehrsanlage. Diese
entsprechen dem Durchschnitt von méangelbehafteten Verkehrsanlagen in anderen Stadten. Beson-
ders aufféllig sind jedoch die sehr schlechten Wegoberflachen im Bereich der Autobahnbaustellen,
wie z. B. Schlossweg oder Paulinenweg. Die Wege sind teilweise derzeit nicht zu befahren. Ausge-
wiesene, touristisch bedeutende Routen fuhren tber diese Wege. Fir den Zeitraum der Baumal3-
nahme ist die Einrichtung einer Umleitung erforderlich.

Neben der Oberflachenbeschaffenheit gibt es auch Komforteinschrankungen durch z. B. Umlauf-
schranken. Die Blugel missen mindesten in 1,30 m Abstand montiert sein, damit ein Umfahren der
Schranke ohne Absteigen gewabhrleistet ist.
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Hindernis: Pestalozzistralle Schlechte Oberflache: Schlossweg 4.

PR AT p e A

Abb. 36: Wichtiges Komfortmerkmal: Oberflachenbeschaffenheit der Wege

Zusammenfassung

Im Stadtgebiet existiert bereits eine Vielzahl an komfortablen und sicheren Radverkehrsanlagen.
Besonders auf den bedeutsamen Verbindungen innerhalb und zwischen den Ortsteilen fehlen je-
doch RVA. Zudem sind die angeordnete Benutzungspflicht insbesondere der Zweirichtungs-Rad-
wege zu prufen und langfristig alternative Filhrungsformen zu realisieren. Im Rahmen der zuklnftig
angestrebten fahrradfreundlichen Gestaltung sind damit drei Handlungsstrange parallel zu verfol-
gen:

o Es sollten kurzfristig Netzliicken geschlossen und langfristig nicht den Kriterien der StVO ent-
sprechende RVA durch gesicherte, zeitgeméaRe Alternativen ersetzt werden.

. Mangel im Bestand widersprechen den Kriterien der StVO/der ERA und sollten mdglichst kurz-
fristig beseitigt werden. Dabei gibt es M&ngel, welche im Rahmen von Unterhaltungsarbeiten
beseitigt werden konnen, wie z.B. fehlende Beschilderung, sowie Mangel, die bauliche Mal3-
nahmen erfordern, wie z.B. Querungshilfen.

o Es ist empfehlenswert, zweimal im Jahr die Qualitat der RVA zu kontrollieren und entstandene
Mangel kurzfristig zu beseitigen.

5.2 Fullgangerverkehr

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Ful3gangerverkehrsnetzes ist die Erfassung der Man-
gel des Hauptroutennetzes.

Dieser Arbeitsschritt liefert eine Entscheidungshilfe bei der Ermittlung des MaRnahmenumfangs und
der Realisierungsmoglichkeiten bzw. -zeitrdaume.

So wurden Anfang 2016 die Hauptrouten des FuRgangernetzes der Stadt Halle (Westf.) seitens des
SVK abgegangen, die Fihrungsformen sowie lineare und punktuelle Sicherheitsmangel aufgenom-
men. DarUber hinaus wurden bei der Mangelerfassung unzumutbare Komfortméangel, die die Nut-
zung der Route fur den FulRgangerverkehr negativ beeinflussen, erfasst. Weiterhin wurde die Ober-
flachenbeschaffenheit, abgesenkte Bordsteine der Seitenanlagen im Hinblick auf die Barrierefreiheit
bewertet.
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Folgende Mangel wurden fir die Ful3géangerverkehrsanlagen in der Stadt Halle (Westf.) aufgenom-

men:

. Sicherheitsméngel an Ful3géngerverkehrsanlagen

Geringe Gehwegbreite (2,50 m + zus. Raumbedarf)

Fehlende Querungshilfe an Verkehrsstral3en

Fehlende Querungsmoglichkeit / ErschlieRung im Bereich von OPNV Haltestellen
Fehlende / erneuerungsbedurftige Furtmarkierung

Soziale Sicherheit

Konflikt ruhender Kfz-Verkehr — Ful3génger

Konflikt FuRganger - OPNV

Konflikt Ful3géanger - Radfahrer

. Komfortméngel an Fu3géngerverkehrsanlagen

Hindernisse/Engstelle

Querneigung

Randbewuchs

Schlechte Zuganglichkeit oder fehlender Wartebereich von OPNV Haltestellen

Kritischer Belag

) Barrierefreiheit

Hindernisse fir Mobilitdtseingeschrankte (Treppen, Umlaufschranke, starke Steigung)
Komfortmangel fir Mobilitatseingeschrankte (Oberflachenbeschaffenheit)

Unzureichende Bordsteinabsenkung (> 3cm)

Diese Informationen sind in dem Plan ,Mangelanalyse - Fullwegenetz® dargestellt und um Aussagen
zu Art/Bestand an FuRgangeranlagen erganzt.

5.2.1 Uberprifung der FuRgangerverkehrsanlage nach den Anforderungen der EFA 2002 /

RASt 06

Im Rahmen von BaumalRnahmen sind die u. g. Regelmalie einzuhalten. Eine Orientierung an Min-
destmal3en ist bei der Neuanlage von StraRen mit dem Ziel der Fu3gangerverkehrsférderung nicht
vereinbar. An einzelnen Engstellen kbnnen aber selbst Mindestmalie einmal unterschritten werden,
wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Losung moglich ist.
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Linearer Fu3gangerverkehr

Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn
180

20| Nutzbare Gebwegtxene l 50 4

T | EECaT
Haus- kann & g Sicherhoits-
abstand Endnedungen entfalic abstand

| 80 J20] 80 |

MaBe in cm

Bild 4: Aufteilung des Seitenraumes fiir WohnstraBen (Regel-
fall)

Abb. 37: Regelmald von Ful3gangerverkehrsanlagen nach EFA 2002

FUr Gehwege ergibt sich daraus eine notwendige Breite = 2,50 m. Diese bietet zwei nebeneinander
oder aneinander vorbeigehenden Ful3géangern Sicherheit und Komfort. Auf Strecken mit besonders
geringem FulRgangerverkehr bietet in Ausnahmefallen eine Breite von 1,50 m ein Mindestmal3 an
Sicherheit (kein sicheres Begegnen oder Uberholen méglich). Zu beachten ist auRerdem, dass durch

nutzungsbedingte Anforderungen zusétzlicher Raumbedarf notwendig sein kann.

Anforderungen im Seitenraum Raumbedarf
Flachen fur Kinderspiel =22,00m
Verweilflachen vor Schaufenstern = 1,00 m
Grlnstreifen ohne Baume = 1,00 m

Grinstreifen mit Baumen

=2,00m-2,50m

Ruhebdnke

=1,00m

oder Schragparkstreifen

Warteflachen an Haltestellen =2,50m
Auslagen und Vitrinen 1,50 m
Stellflachen fur Zweirader

Aufstellwinkel 100 gon 2,00 m
Aufstellwinkel 50 gon 1,50 m
Fahrzeuglberhang bei Senkrecht- 0,70 m

Abb. 38: Zusatzlicher Raumbedarf im Seitenraum; Quelle: RASt 06
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Fahrbahnquerung

Nicht nur der lineare FulRgéngerverkehr muss gesichert sein. Auch die Fahrbahnquerung an Kreu-
zungen, Einmundungen oder beispielsweise Bushaltestellen muss sicher moglich sein. Zur Siche-
rung der Querung eignen sich die untenstehenden Querungsanlagen, aber auch eine Reduzierung
der Geschwindigkeit des flieBenden Verkehrs kann eine Sicherung bedeuten.

o _ 2 Zeitliche | Raumliche
Ohne Vorrang Mit Vorrang Trennung | Trennung
L'lTr: '::::‘J:;:ﬁ; 8:; er:tzltl;lﬁ:; mit baulicher Unterstiitzung
+ Teilaufpflasterung FuRganger- + Gehwegiiberfahrten (konfliktfrei) . Unter-/
+ Plateaupflasterung tiberweg * FuBgangeriiberweg Lichtsignal- | Uberfiihrung
» Mittelinsel/ -streifen + anlage
* Einengung + Teilaufpflasterung
+ Vorgezogene + Plateaupflasterung
Seitenrdume + Mittelinsel/ -streifen
» Einengung
+ Vorgezogene Seitenraume

Abb. 39: Mdglichkeiten fir Querungsanlagen; Quelle: EFA 2002

5.2.2 Ergebnisse der Mangelanalyse des Hauptwegenetzes fir den Ful3gangerverkehr

5.2.2.1 Art der FuRgéngerfuhrung

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Méangelanalyse erhobenen Fihrungsprin-
zipien innerhalb des HauptfuBwegenetzes dargestellt. 15% des Netzes verlaufen auf Wegen, welche
einen richtlinienkonformen FuRweg mit einer Breite von mindestens 2,50 m aufweisen (griin). 9%
der Strecken verlaufen auf Abschnitten ohne Sicherung des FulR3verkehrs, so genannte Netzliicken
(rot). Daruber hinaus werden 46% der Strecken Uber FulRwege gefuhrt, deren bauliche Breiten zwi-
schen 1,50 m und 2,50 m liegen (gelb). Entlang 17% der Routen existieren FuBwege, die lediglich
eine Breite von 1,50 m und weniger aufweisen (orange) und bei 13% wird der Ful3verkehr in Kom-
bination mit dem Radverkehr gesichert (blau).
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Seitenanlagen in keine Sicherung; 9 %
Kombination mit

Radverkehr; 13% 4

Sonderweg FuRweg
- >=2,50;15%

Sonderweg FuRweg
1,50 m - 2,50 m; 46 %

Abb. 40: Fuhrungsprinzipien des FuBwegehauptnetzes

5.2.2.2 Beschreibung der Mangel

oY

Abb. 41: Mangelanalyse fur den Bestand an Fu3gangerverkehrsanlagen in Halle

Im Haller Stadtgebiet sind zahlreiche Mangel an Ful3géngerverkehrsanlagen festgestellt worden.
Diese werden nachfolgend naher erlautert.
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In der Stadt Halle gibt es bereits eine groRe Anzahl an FuRgangerverkehrsanlagen. Wie bereits
vorhergehend beschrieben sind 9% des Gesamtnetzes ohne Sicherung des Ful3gangerverkehrs und
ein sehr grol3er Anteil der bestehenden Ful3gangerverkehrsanlagen entspricht zudem nicht den Brei-
tenanforderungen der EFA 2002. Damit ist der hdufigste Sicherheitsmangel der Ful3géngerverkehrs-
anlagen eine zu geringe Breite.

Ringstralie, Bokel, Breite 1,10 m
Kindergartenzuweg

Abb. 42: zu schmale FuBwege

Zusatzlich treten in der Stadt Halle Komfortméngel, wie schlechte Oberflachen, zugestellte Geh-
wege oder Randbewuchs entlang der Strecke auf. Diese zwingen den Fuf3ganger in Extremféllen
zum Ausweichen auf die Fahrbahn.

Oberflachenbeschaffenheit Querneigung
Bredenstralle Griner Weg

Abb. 43: Komfortméngel entlang der Strecke

. Hinsichtlich der Barrierefreiheit sind haufige Méangel nicht abgesenkte Bordsteinkanten an Ein-
mundungen und Querungsstellen, die mit Rollstihlen, Rollatoren und Kinderwagen schwer zu
Uberwinden sind. AuBerdem sind an einigen Querungsstellen die Aufstellflachen deutlich zu
gering ausgefuhrt.
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) : : Geringe Aufstellflache
Geringe Breite und Aufstellflache . “Bielefelder Strake (B 68)

Bielefelder Stral’e

Abb. 44: Unzureichende Aufstellflachen an Querungsstellen

° An vielen Stellen fehlen in der Stadt Halle zudem Querungshilfen fur Ful3ganger. Dies ist bei-
spielsweise im Verlauf der Versmolder Stral3e sowie Gutersloher Straf3e der Fall.

Versmolder StraRe (L 931) Gutersloher Stral3e (L 782)

Abb. 45: Fehlende Querungshilfen an Kfz-Stral3en

Positiv anzufuhren ist der Aspekt, dass ein grof3er Teil der Innenstadt bereits als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen ist und in Kombination mit den bereits richtlinienkonformen Gehwegen erge-
ben sich gut gesicherte Strecken im zentralen Stadtgebiet. Weitere 46% der Strecken erflillen mit
Gehwegbreiten = 1,50 m zumindest ein Minimum der notwendigen Sicherheit.

Zusammenfassung

Damit ist in der Stadt Halle eine gute Basis an Ful3géngerverkehrsanlagen vorhanden.

Im Rahmen der zuklnftig angestrebten fuRgangerfreundlichen Gestaltung der Stadt Halle sind damit
analog zum Fahrradverkehr drei Handlungsstrange parallel zu verfolgen:

o Im Rahmen von Jahresneubauprogrammen sind gezielt Netzliicken zu schlie3en.

. Mangel im Bestand widersprechen den Kriterien der EFA 2002 und sind somit kurzfristig im
Rahmen von Unterhaltungsarbeiten zu beseitigen.

. Die Bauhofe sind anzuhalten, mindestens zweimal im Jahr die Qualitat der Ful3gangerver-
kehrsanlagen zu kontrollieren und entstandene Mangel kurzfristig zu beseitigen.
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6. OV-Konzept und multimodale Vernetzung der Verkehrsarten

Folgende Ziele werden zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs formuliert:
° Alle Stadtteile sollen an das Ortsbussystem angeschlossen werden,

o 100 % Haltestellenabdeckung, die Haltestellen sind fahrgastfreundlich (=kundenfreundlich) zu
gestalten. Es soll ein hohes Mal3 an Komfort und Information angeboten werden,

° Optimierung der Taktverdichtung und héhere Nutzerflexibilitat,

. Das OV-Netz soll zu einem multimodalen Gesamtverkehrssystem ausgebaut werden.

6.1 Optimierung des Liniennetzes und Haltestellenabdeckung

Ziel ist es, dass gesamte Gemeindegebiet mit dem Bussystem (Linienbus und Taxibus) zu erschlie-
Ben und alle Ortsteile mit dem Zentrum und dem Bahnhof zu verbinden. Die Erreichbarkeit tberge-
ordneter Orte durch eine Verknipfung mit dem Bahnhof und den Buslinien wird angestrebt.

NP

Bergstralle/ Grur;er ﬁ‘l‘j v_;,
e /‘Am Hang A

NG
i | o/ t.

.
RONS nﬂ'z )0 ¢

& AT {

~ Gewerbegebiet Kiinsebeck Q:} v

W A "-.._

Legende N\ a5

— = = = neue Linie ., %00 e
5 ey £ J

Abb. 46: Haltestellenabdeckung (links) und neue Buslinien (rechts)

Die Analyse des OPNV-Netzes in Halle weist eine mangelnde Anbindung des 6stlichen Stadtgebie-
tes im flexiblen Rufbusverkehr auf. Daher wird die Einrichtung einer zusatzlichen Taxibuslinie ange-
regt. Diese soll das Gewerbegebiet Kiinsebeck, den schienengebundenen Haltepunkt Kiinsebeck,
das Zentrum sowie die neu errichteten Wohngebiete nérdlich der B 68 miteinander verbinden.

Der dstliche Teil der Stadt ist entsprechend der neuen Taxibuslinie mit Haltestellen zu versorgen.
Die restliche Haltestellenabdeckung im Stadtgebiet wird um einige wenige Standorte erganzt. Die
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Dichte der Haltestellen richtet sich nach der zumutbaren Entfernung, die zum Erreichen des Halte-
punktes zu Ful zuriickgelegt werden muss. Fir den Bahnhof betragt die empfohlene Entfernung
400 bis 600 m und fur Bushaltestellen 300 bis 400 Meter. In Bereichen geringer Siedlungsdichte
sind Entfernungen bis 600 m vertretbar. Eine zu hohe Dichte der Haltestellen ist aus Grunden der
Fahrtzeiten zu vermeiden.

Das Konzept erganzt Haltestellen entsprechend der Linienwege, so dass diese Voraussetzungen
erfullt werden. Die Schwerpunkte liegen hierbei auf den Standorten

o Bergstralie sowie

. MonchstralRe.

Legende
Liniennetz
Linienbus (Bestand)

Linie 43 ————
Linie 61

Linie 88

Linie 89 —_—

Taxibus Bestand (nach Anmeldung)

HaT-1 o e ¢ o=
HaT-2

HaT-3

HaT-4 -—— o ¢ e

Einzugsbereich Haltestellen
(300 m bzw. 600 m)

Taktzeit 30 min

Taktzeit 60 min

Abb. 47: Haltestellenverdichtung im Rahmen des OPNV-Konzeptes

6.2 Anforderungen an das Busnetz

StraRenverkehrsinfrastruktur

Zur Sicherstellung des Begegnungsfalls Bus-Bus ist auf allen Bushauptverbindungen eine Fahr-
bahnbreite von mindestens 6,50 m vorzusehen. Aus Griinden der Fahrtzeiten ist eine Bevorrechti-
gung der Straf3en mit Linienverkehr zu empfehlen. Es sind ggf. Anpassungen im Zuge einer flachen-
haften Ausweisung von Tempo 30-Zonen erforderlich. Entlang von Linienwegen des Ortsbusses mit
geringer Taktdichte kann auf eine durchgéngige StraRenbreite von 6,50 m verzichtet werden, wenn
in regelmaligen Abstdnden Ausweichstellen eingerichtet werden. In diesen Fallen kann auf die
rechts vor links Regelung verzichtet werden.

Busbuchten sind zu vermeiden, da diese einen hohen Flachenverbrauch haben. Es wird empfohlen
die Haltestellen als Haltestellenkaps zu gestalten. Diese Form ermdglicht ein ziigiges Anhalten und
Abfahren der Fahrzeuge. Das Erschweren des Uberholens von stehenden Bussen verbessert die
Verkehrssicherheit. Ausnahmen bilden Haltestellen, bei denen es zu langeren Haltezeiten kommt.
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Haltestellenausstattung

Wartehallen/Wetterschutzeinrichtungen als Schutz vor Witterungseinflissen sind langfristig an allen
Haltestellen, an denen ein regelméaRiges Fahrgastaufkommen erwartet wird, zu installieren. Der Aus-
bau sollte an den zentralen Haltestellen in Halle beginnen. Empfohlen werden offene oder Glaskon-
struktionen um eine gute Einsehbarkeit zu gewéhrleisten. Eine ausreichende Beleuchtung ist vorzu-
sehen. Die Méglichkeit, die Wartehduschen dem Haller Stadtbild anzupassen sollte geprift werden.

Sitzgelegenheiten sollten an allen Haltestellen angeboten werden. An den zentralen und hochfre-
guentierten Haltestellen ist eine entsprechend héhere Anzahl an Sitzplatzen erforderlich. Abfallbe-
halter sind an allen Haltestellen anzubringen. Taktile Elemente und ein erhdhter Bordstein sind von
den zentralen Haltestellen ausgehend flachendeckend nachzuriisten. Eine einheitliche Beschilde-
rung mit Wiedererkennungswert ist erforderlich. Die Haltestellenflachen sollten mit 1,5 m2 pro Fahr-
gast dimensioniert werden und mindestens eine Tiefe von 3,00 Metern haben.

Platz fir die\F'ahfLa'_der zu schmal

. Niveauunterschied zw. Bus und
ErschlieBung unkomfortabel Fehlende Quef#ing Fahrbahn zu groR

Abb. 48: Mangelanalyse der Haltestelleninfrastruktur

Die durchgefuhrte Analyse ergab einige Mangel der existenten Haltestelleninfrastruktur. Im Sinne
einer umfassenden Forderung des Umweltverbundes sind daher auch die Warteeinrichtungen des
offentlichen Verkehrs kontinuierlich an die Nutzerbedurfnisse anzupassen.

6.3 Multimodale Verkntipfung der einzelnen Verkehrsarten

Durch die Verkniipfung des FuBgénger-, Fahrrad- und éffentlichen Verkehrs (OV) werden die jewei-
ligen Starken und Vorteile kombiniert. So kann z.B. das Fahrrad eine Zubringerfunktion zu zentralen
Haltestellen ibernehmen und so den Einzugsbereich einer Haltestelle vergréf3ern. Erganzt wird ein
solches System durch die Bereitstellung und Verknipfung von Sharing-Angeboten (Leihfahrrader,
Car-Sharing, Kommunales Auto, etc.). Hierbei ist aus logistischen und wirtschaftlichen Griinden eine
Zusammenarbeit mit dem Kreis Gutersloh denkbar. Trotzdem sind diese zukunftigen Mdglichkeiten
frihzeitig zu bertcksichtigen. Es wird der Aufbau von modular erweiterbaren Mobilstationen vorge-
schlagen. Zum o6ffentlichen Verkehr zéhlen auch die existenten Rufbusse und Taxen. Diese Systeme
sind daher ebenfalls zu integrieren. Ziel ist es, das jedem Verkehrsteilnehmer individuell verschie-
dene Verkehrstrager zur Verfugung gestellt werden, unabhangig vom eigenen Besitz.
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Ausstattung und Lage

An den zentralen Umsteigepunkten in der Stadt Halle ist kurzfristig eine Verknupfung mit anderen
Verkehrsmitteln vorzusehen. Dies geschieht durch ein entsprechendes Angebot an P+R und B+R
Anlagen. Wahrend P+R Angebote bevorzugt am Bahnhof als Riickgrat des Gesamtsystems anzu-
bieten sind, ist die Versorgung mit B+R Angeboten wesentlich dichter auszufiihren. Insbesondere in
den Randgebieten ist an jeder Haltestelle eine gesicherte Abstellmdglichkeit fur Fahrrader zu schaf-
fen, v.a. an den zentralen Haltestellen des Linienbusverkehrs.

Elemente s StueZ L Stules

Barrierefreiheit

L‘E\ (E\ L‘i\
Verknupfung = | [Box | [Box o~
OV - Fahrrad D & ‘ 3> ‘ gD ezo) prezo

VerknUpfung @ ® ®
Bahn — Bus
-

VerknUpfung =] [® o | o
OV - OIV =S &

= évb\
ov P P+R| TAXI  [P+R| TAXI P+R
i P o

Abb. 49: Hierarchiestufen fir die multimodalen Schnittstellen

In weiteren Schritten ist der Aufbau von Sharing-Angeboten (Leihfahrrader, Leihautos, etc.) umzu-
setzen. Die zentralen Haltestellen sollen zu Mobilstationen ausgebaut werden. Folgender hierarchi-
scher Ausbau ist in diesem Zusammenhang vorgesehen:

° Stufe 1: Bahnhof / ZOB
. Stufe 2: Haltepunkte Kiinsebeck, Halle Gerry-Weber-Stadion und Hesseln,

. Stufe 3: Haltestelle Bokel, Hesseln, Kiinsebeck und Horste.

Zukiinftige Entwicklung

Die Entwicklung neuer Mobilitatstechnologien schreitet schnell voran. Besonders der Bereich des
vernetzten Fahrens kann zukinftig dem 6ffentlichen Verkehr neue Mdglichkeiten erschlie3en. So
kénnen Fahrten einfach, spontan, individuell und kostengiinstig gebucht werden. Diese Konzepte
kénnen fur den landlichen Raum von besonderem Interesse sein, um eine hohe Angebotsqualitat
auch in dunn besiedelten Bereichen langfristig sicherzustellen. Die Weiterentwicklungen sind be-
standig zu prifen und kénnen auch in Halle in Form von Pilotprojekten friihzeitig umgesetzt werden.
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7. Tempo 30-Zonen-Konzept

Die Wechselbeziehungen zwischen den verschiedenen Nutzungsanspriichen im privaten Alltags-
verkehr (Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung) und Freizeitverkehr (Erholung, Sport) sowie die
Anspriiche des wirtschaftlichen Verkehrs erfordern unterschiedliche, auf die jeweiligen Verkehrs-
aufgaben abgestimmte Verkehrssysteme und -netze.

Die Verkehrsnetze dienen dazu die Nutzungsanspriche des jeweiligen Verkehrstragers abzubilden
und daraus Gestaltungskonzepte abzuleiten. Dabei gibt der Gesetzgeber Grenzen flr unterschied-
liche Fihrungsformen der Verkehrsteilnehmer vor. Die Erstellung eines Tempo 30-Zonen-Konzep-
tes bedarf daher der integrierten Betrachtung aller Verkehrsnetze.

Tempo 30-Zonen stellen eine besondere Bedeutung fur die kommunalen Verkehrsnetze und die
Lebensqualitat der Bevolkerung dar. Die hohe Verkehrssicherheit aufgrund des niedrigen Geschwin-
digkeitsniveaus ermdglicht es die Netze von Rad- und Kfz-Verkehr innerhalb eines Stral3enquer-
schnittes zu kombinieren (Mischverkehr). Zudem bietet der geringere Anspruch an verfligbare Ver-
kehrsflachen ein hohes Mal3 an Gestaltungsmaoglichkeiten, welche die Lebens- und Aufenthaltsqua-
litat des StraBenraumes, neben den geringen Larm- und Schadstoffemissionen, steigern. In der
Stadt Halle sind bereits Teile des ErschlieRungsstraRennetzes als Tempo 30-Zonen ausgebildet und
zur Erhohung der Verkehrssicherheit an besonders sensiblen Bereichen (z.B. Schulen) lineare Stre-
ckenverbote mit 30 km/h angeordnet. Es existiert jedoch kein einheitliches Gestaltungsmuster und
keine flachenhafte Systematik. In diesem Zusammenhang wurde fur die Stadt Halle ein Tempo 30-
Zonen-Konzept flr das zentrale Stadtgebiet erarbeitet.

7.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die verkehrsrechtlichen Bedingungen zu Tempo 30-Zonen sind in der StVO und der dazugehdérigen
VwV-StVO verankert.

StVO 845 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen

845 legt fest unter welchen Bedingungen Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen durch die
Strallenverkehrsbehdrde angeordnet werden dirfen. Grundsatzlich sind in Deutschland ,Verkehrs-
zeichen und Verkehrseinrichtungen nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der besonderen Um-
stande zwingend geboten ist. [...] Insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieRenden Ver-
kehrs [durfen] nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen Ortlichen Verhéltnisse eine
Gefahrenlage besteht (845 StVO (9)).

Von dieser i.d.R. sehr streng auszulegenden Einschrankung ist die Anordnung von Tempo 30-Zonen
explizit ausgenommen. ,Die StralRenverkehrsbehdérden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ort-
schaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FuRgénger- und Fahrradverkehrs-
dichte sowie hohem Querungsbedarf, Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an”
(845 StVO (1c)).

Wichtig hierbei ist, dass sich die Zonen nicht auf Stral3en des Uberdértlichen Verkehrs erstrecken.
Hierzu zahlen Kreis-, Landes- und BundesstraRen. Innerhalb von Tempo 30-Zonen nicht zulassig
sind:

. Vorfahrtstral3en (Zeichen 306),
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° Lichtsignalanlagen,
° Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295),
. Leitlinien und damit auch Schutzstreifen fir den Radverkehr (Zeichen 340) und

° benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen (Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Ver-
bindung mit Zeichen 237).

An Kreuzungen und Einmindungen innerhalb der Zone muss grundsétzlich die Vorfahrtregel nach
,Rechts vor Links“ gelten. Abweichungen sind mdglich, z.B. auf Linienwegen des Busverkehrs oder
durch abgesenkte Bordsteine.

VwYV zu § 45 StVO Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen

Die Verwaltungsvorschrift erlautert u.a. das einzuhaltende Vorgehen vor der Anordnung von Tempo
30-Zonen und konkretisiert die Erlauterungen der StVO:

Voraussetzung fir die Anordnung von Tempo 30-Zonen ist eine flachenhafte Verkehrsplanung der
Gemeinde, in deren Rahmen ein innerértliches VorfahrtstraRennetz (Vorbehaltsnetz) festgelegt wird.
Dieses Netz soll ein leistungsfahiges Verkehrsnetz sicherstellen, dass auch insbesondere den Be-
durfnissen des OPNV, des Wirtschaftsverkehrs und dem Rettungswesen, Katastrophenschutz sowie
der Feuerwehr Rechnung tragt. Die Verkehrssicherheit ist hierbei vorrangiges Ziel. Da Zonen vor-
rangig dem Schutz der Wohnbevélkerung sowie der Ful3gdnger und Fahrradfahrer dienen, sind
diese in Gewerbe- oder Industriegebieten grundsatzlich nicht in Betracht zu ziehen.

Die VwV-StVO formuliert auch Planungsansétze mit dem Ziel einer einheitlichen Gestaltung der Zo-
nen (Planungsprinzip ,Einheit von Bau und Betrieb®):

. Die zur Verfligung stehende Fahrbahnbreite soll erforderlichenfalls eingeengt werden.

. Abweichend von der Grundregel "Rechts-vor-Links" kann die Vorfahrt durch Zeichen 301 an-
geordnet werden; wenn dies der Buslinienverkehr erfordert.

. Da die Zonierung nur an Zufahrten ausgewiesen wird, kann die Fortdauer der Anordnung in
grol3en Zonen durch Aufbringung von Piktogrammen auf der Fahrbahn verdeutlicht werden.

7.2 Fortschreibung des Vorbehaltsnetzes

Wesentliche Grundlage zur Ausweisung einer zusammenhéngenden Tempo 30-Zone im zentralen
Stadtgebiet und der damit einhergehenden flachendeckenden Sicherung des Radverkehrs stellt die
Fortschreibung des Kfz-Vorbehaltsnetzes der Stadt Halle dar. Bestandteile dieses analysierten Vor-
behaltsnetzes bilden:

. Klassifizierte Stral3en,
- Typ 1: Bundesstrafen (= 50 km/h)
- Typ 2: Landesstralien (= 50 km/h)
- Typ 3: Kreisstralen (= 50 km/h)
. Typ 4: kommunales Vorbehaltsnetz (50 km/h)

55



TN
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

- mit wichtiger Verkehrsbedeutung,
- in Industrie- und Gewerbegebieten.

Bei den Typen 1-3 ist die Ausweisung von Tempo 30-Zonen nach StVO ausgeschlossen, neben der
Zielgeschwindigkeit von 50 km/h ist in begriindeten Ausnahmen (an sozialen Einrichtungen) auch
lineares Tempo 30 mdglich. Dieses Vorbehaltsnetz erfiillt fir den Durchgangsverkehr, Wirtschafts-
verkehr und die regionale / Uberregionale Anbindung wesentliche Netzfunktionen. Die Anbindung
des Stadtzentrums an das uUberregionale Netz erfolgt in Halle tGber die klassifizierten Straf3en.

Die innerstadtische ErschlieBung wird tber das kommunale Verkehrsnetz gewéhrleistet, dazu zah-
len u.a. die innerstadtischen VerkehrsstralRen

. Moltkestrafie,
. Kiinsebecker Weg,

. BismarckstraRe und

. Wertherstrafe.

- g -
AN

Legende

geplante Bundesautobahn -
Bundesstrale
Landesstrale
Kreisstralle —

Gemeindestralle
Vorbehaltsnetz 50 kmvh

Lineares Tempo 30

Tempo 30-Zone

Verkehrsberuhigter Bereich

Deutsche Bundesbahn S

Abb. 50: Vorbehaltsnetz der Stadt Halle

Die Stral3en befinden sich in der Baulast der Stadt Halle. Die Zielgeschwindigkeit betragt innerorts
50 km/h, die Anordnung von Tempo 30 als Streckenverbot ist unter Beriicksichtigung der StVO mdg-
lich und wird entsprechend eingesetzt (z.B. an Schulen, Kindertagesstatten, Altenheimen, etc.).

Insgesamt ist die Kernstadt Halle sehr gut tiber die klassifizierten StralRen an das tGberregionale Netz
angebunden, die Gewerbegebiete liegen aulRerhalb der Kernstadt und werden ebenfalls durch das
klassifizierte Stral3ennetz erschlossen. Das kommunale Vorbehaltsnetz ist sehr engmaschig und
gibt wenig Gestaltungsspielraum zur Sicherung des Radverkehrs.

Daher wurde im Rahmen des Nahmobilitdtskonzeptes dieses Vorbehaltsnetz fortgeschrieben und
vier unterschiedliche Varianten definiert. Letztendlich wurde eine Variante durch den Arbeitskreis
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favorisiert und am 30. August 2016 ebenfalls politisch beschlossen, die Gberwiegend einen Wegfall
der innerstadtischen StraRen im kommunalen Vorbehaltsnetz vorsieht. Zentrales Merkmal dieser
Variante ist jedoch die Einbindung des Kiinsebecker Wegs und Alleestral3e zwischen Neulehen-
stralRe und WasserwerkstralRe in eine Tempo 30-Zone. Neben den klassifizierten StralRen im Stadt-
gebiet verbleiben somit die folgenden Strallen im kommunalen Vorbehaltsnetz:

) Margarethe-Windthorst-Stral3e,

o Weststral3e,

. Alleestral3e (bis auf Hohe Schlammpatt),
. Kiinsebecker Weg (ab Neulehenstraflie),

. Neulehenstrale,

J Gartnischer Weg.

Abb. 51: Fortgeschriebenes Vorbehaltsnetz (links) und Tempo 30-Zone (rechts)

Dieses neue Vorbehaltsnetz erméglicht es der Stadt, auf den nun entfallenen Streckenabschnitten
die Ausweisung einer Tempo 30-Zone vorzunehmen. Daneben soll in der zentralen Innenstadt die
Ausweisung des verkehrsberuhigten Bereiches beibehalten werden. Eine Ausweisung als Tempo
20-Zone (verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) und die Méglichkeit zur Parkraumbewirtschaftung
bedingt die Gestaltung der Flachen im Trennprinzip. Ein Umbau allein aus Grinden einer Umwid-
mung ist aus wirtschaftlicher Sicht nicht sinnvoll und wurde daher vom Arbeitskreis verworfen. Aus-
genommen vom verkehrsberuhigten Bereich werden die Parkraume auf Lindenplatz und Kluckplatz.

Verkehrsberuhigte Bereiche besitzen eine besonders hohe Aufenthaltsqualitat, da diese Strafl3en
eine gemeinsame Verkehrsflache fur alle Verkehrsteilnehmer haben und Fahrzeuge aller Art nur in
Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen. Dieser StralRentyp eignet sich daher fir Wohnwege, die nur
von den direkten Anwohnern genutzt werden. Eine Integration in Tempo 30-Zonen ist problemlos
maglich und wird auch empfohlen.
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7.3 MalRnahmenkonzept

Das Maflinahmenkonzept umfasst als Ubergeordnetes Ziel ein einheitliches Gestaltungmuster in der

Stadt Halle umzusetzen, indem

° eine flachendeckende Tempo 30-Zone in der Innenstadt angeordnet wird und

o diese Zone einheitlich baulich gestaltet wird.

Um diese Ziele zu erreichen, wird ein Soll-Ist-Abgleich durchgefiihrt. Die Verkehrsnetzkonzeption
als Grundlage ist durch die StraBenverkehrsbehérde zu prifen und mittels entsprechender verkehrs-
rechtlicher Anordnungen umzusetzen. Mit der stral3enverkehrsrechtlichen Umsetzung sollte eine
bauliche Umgestaltung einhergehen (Einheit von Bau und Betrieb). Hierzu werden definierte Stan-

dardelemente als Umsetzungsziel dem bestehenden StralRenraum zugeordnet:

Torsituation schaffen

. Auf der Strecke

Beidseitig an breiten Querschnitten,

Einseitig bei beengten Verhaltnissen,

° An Knoten

,GroRe Torsituation“ an breiten Querschnitten (OPNV),

,Kleine Torsituation®.

Knotenpunktgestaltung

. Gleichberechtigt mit Rechts-vor-Links,

. Gleichberechtigt mit Minikreisverkehr (Platzcharakter),

. Vorfahrtsberechtigt (OPNV).

StraRenraum einengen

° Als lineare MaRnahme auf der Strecke, z.B.

Einfassung von Parkplatzen,

Einbau von Versatzen.

o Als punktuelle Malinahmen auf der Strecke z.B.

Einseitige oder Beidseitige Bauminsel (Tor),

Aufpflasterungen,

Kombination mit Knotengestaltung und Querungsstellen.

Querungsstellen

. Inseln,

. Kap.
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Beschilderung und Markierungsarbeiten

Alle MaRnahmen sind entsprechend in einem Ubersichtsplan verortet:

Zonen Beschilderung,
Vorfahrtregelnde Beschilderung,

Leitlinien entfernen.

Aktionsplan Nahmobilitat
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Abb. 52: Tempo 30-Zonen-Konzept der Stadt Halle

Ebenfalls integriert wurde das Element der Fahrradstral3e auf bedeutenden Achsen. FahrradstraZen
dienen der Beschleunigung und Sicherung des Radverkehrs entlang von Radhauptrouten. Fahr-
radstrafRen kommen in Frage, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies
alsbald zu erwarten ist. Auf Fahrradstra3en ist der Radverkehr bevorrechtigt. Kfz-Verkehr ist nur
zulassig, wenn dieser mittels Zusatzzeichen (z.B. Pkw frei oder Anlieger frei) gekennzeichnet ist.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.

Neben den umfassenden MalRnahmen zur Sicherstellung der Einheit von Bau und Betrieb in der
Kernstadt wurden ebenfalls Malinahmen fir die umliegenden Stadtteile definiert. Hierbei handelt es
sich vor allem um die Schaffung von Torsituationen, um Kfz-Fahrern den Beginn einer Tempo 30-
Zone zu verdeutlichen.
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8. Integriertes Gesamtkonzept und Mallhahmenprogramm

In diesem Arbeitsschritt wurden die solitaren Einzelkonzepte zu einem einheitlichen Gesamtkonzept
Uberlagert und daraus anschliel3end die notwendigen baulichen, gestalterischen und stadtebauli-
chen MafRnahmen abgeleitet.

8.1 Uberlagerung der Einzelkonzepte

Die sich Uberlagernden Anspriiche der Verkehrsteilnehmer an die Verkehrsachsen bzw. den Stra-
Benraum sind oftmals konfliktbehaftet. So stehen auf einzelnen Streckenabschnitten die Hauptrou-
ten verschiedener Verkehrsarten in Konkurrenz. Zudem werden die Anspriiche des Verkehrs mit
den Funktionen des Stadtebaus und der Lebensqualitat tberlagert. Die Flachen, die zur Neuordnung
des offentlichen Raumes zur Verfligung stehen, sind dabei begrenzt. Die Aufteilung der zur Verfi-
gung stehenden Flachen muss daher im Rahmen eines intensiven Abwagungsprozesses definiert
werden.

Abb. 53: Uberlagerung der Einzelnetze zu Hauptrouten des Gesamtverkehrskonzeptes

Speziell in der Kernstadt treten auf einzelnen Achsen entsprechende Nutzungskonkurrenzen auf.
Dort Uberlagern sich demnach die Anspriiche an den StraRenraum von FuRRgangern, Radfahrern,
dem OPNV und Kfz-Verkehr. Die folgenden Strecken sind in diesem Zusammenhang relevant:

. AlleestralRe / Bahnhofstral3e,
. Kinsebecker Weg,

. Neulehenweg,

. Graebestral3e,

o Bismarckstralle,

. Gartnischer Weg,

o Wertherstral3e und

. Lange Stral3e (B 68).
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Die Einzelnetze missen daher unter Berticksichtigung dieser Konkurrenzen in ein Gesamtverkehrs-
system uberfuhrt werden.

8.2 Definition der MalRnahmen

Aufgabe dieses Arbeitsschrittes ist es das Gesamtverkehrskonzept in MaRnahmen zu tbersetzen
sowie diesen Mal3Bhahmen einen Planungs- und Realisierungshorizont zuzuordnen. Ziel ist ein har-
monisches und in sich schllssiges Ausbauprogramm zu erhalten, das sukzessive umgesetzt werden
kann.

In einem ersten Schritt erfolgt durch die Integration der Mangel (FulRwegenetz und Radverkehrsnetz)
sowie der MaRnahmen aus dem Bereich OPNV und Tempo 30-Zone ein Soll-/Ist-Abgleich. Ziel ist
es zu analysieren, an welchen Stellen eine Umsetzung von Maflinahmen notwendig ist, damit die
gewiinschten Anderungen im Verkehrssystem realisiert werden. Auf diese Weise werden fiir alle
Ré&aume in der Stadt Halle die notwendigen Anpassungen, die sich aus den Anforderungen des Ge-
samtverkehrskonzeptes in Bezug zum Bestand ergeben, definiert. Dabei beziehen sich alle Mal3-
nahmen auf den angestrebten Endzustand.

Die infrastrukturellen MalRnahmen werden zwischen linearen und punktuellen Mal3hahmen unter-
schieden. Als lineare MalBhahmen gelten dabei streckenbezogene Anpassungen des Bestandes,
wie z.B. Flachenumverteilungen, Markierungslésungen oder die Einengung des Stralienraumes ent-
lang einer Stral3enachse. Punktuelle MaRnahmen bilden beispielweise die Neugestaltung von Que-
rungshilfen und bauliche Anpassungen von Knotenpunkten.

Der Soll- / Ist-Abgleich ergibt neben infrastrukturellen Ma3nahmen auch die Forderung nach vertie-
fenden Konzepten, wie z.B. ein Konzept zur Umgestaltung der Achse Alleestral3e — Bahnhofstral3e
oder einer Tempo 30-Zone in der westlichen Innenstadt.

Begleitende MalRnahmen aus den Bereichen Service, Information und Kommunikation werden eben-
falls im Rahmen der MafRnahmendefinition aufgenommen. So ergibt sich ein Gesamtmalnahmen-
paket, das in folgende Kategorien geclustert ist:

. 103 Malnahmen basierend auf dem FuRganger- und Radverkehrskonzept,
. 39 MaRhahmen mit dem Schwerpunkt Tempo 30-Zonen-Konzept,
- 9 Achsen (mehrere EinzelmaRnahmen zusammengefasst)
- 30 EinzelmalRnahmen,
o 6 MaRnahmen zur Forderung des OPNV und der multimodalen Verkniipfung,
. 7 MalRnahmen zur Kategorie Service, Information und Kommunikation sowie

. 9 MalRnahmen vertiefende Konzepte.

8.3 Realisierungskonzept mit Prioritdtensetzung und Kostenschatzung

Zwangslaufig konnen nicht alle Planungen und Maf3nahmen des Gesamtverkehrskonzeptes parallel
umgesetzt werden. Daher muss ein Realisierungskonzept, das unter Berticksichtigung des Finanz-
budgets
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) Voraussetzungen und Kausalitaten von Einzelmafihahmen benennt,
° Prioritaten / Zeitraume zur Umsetzung der MaRnahmen formuliert und

. sinnvolle, aufeinander aufbauende Einzelabschnitte zur Umsetzung der MaRnahmen beriick-
sichtigt,

erarbeitet werden. In diesem Rahmen wurden Planungs- und Umsetzungszeitrdume definiert, in de-

nen die Einzelmal3nahmen umgesetzt werden kénnen.

Die EinzelmalBhahmen wurden zunachst nach StralRenachsen / stddtebaulichen Rdumen sortiert,
um durchgangige Planungsraume und somit aufeinander aufbauende Abschnitte zur Umsetzung zu
erhalten.

Beispiel: Alle Einzelmalinahmen entlang der AlleestraRe und Bahnhofstral3e wurden zu einer li-
nearen Achse (A 1) gebiindelt. Damit wird ein zusammenhangender Planungsabschnitt ,Allee-
stralde / BahnhofstralRe” gebildet, der alle Einzelmalinahmen umfasst.

AnschlieRend erfolgen die Definition von Planungs- und Umsetzungszeitrdumen sowie die Zuord-
nung der EinzelmalRnahmen. Hierzu wurden die MalRnahmen in Sofort-, kurzfristige, mittelfristige
und langfristige Malinahmen unterteilt. Der angesetzte Planungszeitraum soll sich dabei auf rund
10-15 Jahre beziehen.

2017
Sofort-
malnahmen
Mittelfristige Mallinahmen

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2030

Langfristige Malknahmen

Abb. 54: Zeithorizont fur die Umsetzung des MalRnahmenprogramms

8.3.1 SofortmalRnahmen

Folgende 16 MaRnahmen wurden dem Sofortmaf3nahmenprogramm zugeordnet:

o Planung und Umsetzung von MalRhahmen zur Schulwegesicherung und Radverkehrssiche-
rung,

. SchlieBung von Netzlicken im FuBwege- und Radverkehrsnetz,

. Arrondierung der Tempo 30-Zone.
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In diesem Zusammenhang steht die sofortige Erstellung und Umsetzung eines flachendeckenden
Tempo 30-Zonen-Konzeptes. Dies beinhaltet auch die Umsetzung des politisch beschlossenen Vor-
behaltsnetzes und Planungen zur einheitlichen Kennzeichnung der definierten Netzhierarchie inner-
halb des gesamten Stadtgebietes.

Als mogliche umsetzbare Sofortmalinahmen wurden alle Abschnitte definiert, auf denen die Mal3-
nahmen zur Schulwegesicherung und Radverkehrssicherung bereits den angestrebten Endzustand
darstellen. Hierzu z&hlen beispielweise

o Klingenhangen: Integration in Tempo 30-Zone zur Sicherung des Radverkehrs,
. Bahnstrecke: SchlieBung der Netzliicke fur den Radverkehr,

. Wasserwerkstraf3e/Schulgelande: Integration in Tempo 30-Zone und Freigabe der Querver-
bindung Ful3-/Rad,

o Auftaktveranstaltung Nahmobilitatskonzept / Umgestaltung,
. Vorplanung: Umgestaltung der Achse Alleestral3e — Bahnhofstralie,

o Standards fur kontinuierliche MaRnahmen (Haltestellenausstattung, Barrierefreiheit).

8.3.2 Kurzfristige Mal3Bnahmen

Zur Durchsetzung des Konzeptes mit einem kurzfristigen Planungshorizont wurden 38 MaRnhahmen
aus den Bereichen bauliche Lésungen, Markierungslosungen, Geschwindigkeitsreduzierung, Neu-
ordnung Verkehrsraum, Torsituationen, OV-MalRnahmen, Workshops und Aktionen definiert.

Beispiele fur MaRnahmen, die aus dem FuRwege- und Radverkehrskonzept abgeleitet sind, werden
im Folgenden dargestellt:

o Osnabricker StralRe (B 68): Einrichtung einer baulichen Querungshilfe (Kosten: ~ 50.000 €),
. Osnabricker Stral3e (B 68): Erneuerung der Furtmarkierung (Kosten: ~ 8.000 €),

. Paulinenweg: ungesicherte Fuhrung des Radverkehrs; Geschwindigkeitsreduzierung oder
Neubau (Kosten: 3.000 € / 45.000 €),

o PestalozzistraRe/JahnstraRe: ungesicherte Fuhrung Ful3géngerverkehr; Fuldweg errichten
(L&nge: 550 m Kosten: ~ 220.000 €).

Osnabriicker StraRe (B 68)
Einrichtungeiner baulichen Querungshilfe

Abb. 55: Beispiele fur kurzfristige Manahmen
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Zentrale MaBnhahmen im Rahmen des Tempo 30-Zonen-Konzeptes beziehen sich neben Einzel-
mafinahmen vor allem auf die Umgestaltung von Achsen. Dabei ist insbesondere die zentrale Ver-
kehrsachse Alleestral3e und Bahnhofstral3e zu nennen.

. SchmisingstraRe: Undefinierter Ubergang in die Tempo 30-Zone; Schaffung einer Torsituation
(Kosten: ~ 50.000 €)

° AlleestraBe / BahnhofstraRe (Achse I): Undefinierter Ubergang von Auf3erorts/Innerorts, keine
Geschwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs, geringe Aufenthaltsqualitéat, Neuordnung des
Verkehrsraumes, Integration in Tempo 30-Zone, Schaffung einer Torsituation (Ortseingang),
bevorrechtigte Knoten (OPNV/Feuerwehr), Lange: 1.100 m.

Der OPNV soll in Halle kurzfristig tiber Haltestellen- und Linienoptimierung geférdert werden:

o OV-Netz: Teilgebiete mit fehlender Haltestellenabdeckung / ErschlieBung; Priifung moglicher
Netzanpassungen (HaT-4) und/oder Haltestellenverdichtung (z.B. neue Haltestellen Ménch-
stral3e oder Bergstralle),

. Ringbuslinie: Fehlende OV-ErschlieRung im dstlichen Stadtgebiet; Buslinie zur Anbindung des
Bhf. Kiinsebeck und ErschlieBung des Gewerbegebietes Kiinsebeck und der neuen Wohnge-
biete inklusive neuer Haltestellen.

Aus den erganzenden Bereichen Information und Kommunikation ergeben sich zwei MaRnahmen:
. Workshops / Verkehrserziehung "Nachhaltige Mobilitat",
. Aktion "Sicherer und umweltvertraglicher Schulweg,,.

Im Konzept wurden dartiber hinaus modulare und flachenhafte MaBnhahmen definiert. Hierzu zahlen
der kontinuierliche Ausbau und die Instandsetzung der Radabstellanlagen, Bushaltestellen (modu-
lare MaRRnahmen) sowie die Herstellung einer durchgéangigen Barrierefreiheit (flachendeckende
MalRnahme). Diese Arbeiten sollen im Rahmen des kurzfristigen Programms begonnen werden.

8.3.3 Mittelfristige MalRnahmen

Die definierten mittelfristigen MaRnahmen erfordern einen langeren Planungsprozess aufgrund de-
ren Komplexitat oder da weiterfiihrende vertiefende Konzepte notwendig sind. Innerhalb des mittel-
fristigen Zeithorizonts sollen weitere 45 MalRnahmen umgesetzt werden, wie beispielsweise die
Malnahmen aus dem FuRBwege- und Radverkehrskonzept:

. Hesselner Stral3e: geringe Radwegbreite (<1,80 m); Verbreiterung der Radverkehrsanlage
(L&nge: 400 m, Kosten: ~ 100.000 €),

. WeidenstralRe: Ungesicherte FUhrung des Ful3-/Radverkehrs; Integration in Tempo 30-Zone /
Errichtung FulRweg (Lange: 100 m, Kosten: ~ 40.000 €).
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Versmolder StraBe (L 931)
Einrichtung einer baulichen Querungshilfe
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Abb. 56: Beispiele fur mittelfristige Mal3nahmen
Das Tempo 30-Zonen-Konzept soll mittelfristig wie folgt umgesetzt werden:

o Arrode: Undefinierter Ubergang in Tempo 30-Zone, Schaffung einer Torsituation (einseitig)
(Kosten: ~ 30.000 €),

° Kiinsebecker Weg (Achse llI): Undefinierter Ubergang von AuRerorts/Innerorts, keine Ge-
schwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs, geringe Aufenthaltsqualitat; Neuordnung des Ver-
kehrsraumes, Integration in Tempo 30-Zone, Schaffung einer Torsituation (Ortseingang), be-
vorrechtigte Knoten (OPNV/Feuerwehr) (Lange: 1.200 m).

Ebenso soll zur Férderung der verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitat im OPNV-Konzept multimo-
dale Schnittstellen an den definierten Standorten aufgebaut werden. Dartiber hinaus bietet sich die
Erarbeitung einer ,Marke Mobilitat in Halle®, die Durchfihrung von Aktionen ,Willkommen in Halle®
und die Realisierung eines Informationsportals an. Als vertiefendes Konzept und in Erganzung zu
den multimodalen Schnittstellen ist ein Fahrradverleihsystem zu installieren.

8.3.4 Langfristige Mallnahmen

Langfristig umzusetzen sind des Weiteren 55 MalRnahmen, deren Bedeutung fur das Gesamtsystem
als nachrangig einzuschétzen und eher fir das definierte Nebenstreckennetz relevant sind. Darunter
fallen auch MaRRnahmen, die mit erheblichen Kosten verbunden sind und deren Nutzen fir die
Nahmobilitatsforderung geringer ist. In den Zeithorizont der langfristigen Mal3nahmen fallt ebenso
der Abschluss der kontinuierlichen und modularen Maf3nahmen.

Beispiel aus dem FuRwege- und Radverkehrskonzept sind:

. Ascheloher Weg (K 29): Ungesicherte Fuhrung des Radverkehrs, Einrichtung einer baulichen
Radverkehrsanlage (gem. Fu3-/ Radweg) (Lange: 3.000 m, Kosten: ~ 740.000 €),

. Wegeverbindung Laibach: Fehlender Ubergang auf die Fahrbahn, Uberleitung auf die Fahr-
bahn schaffen (Kosten: ~ 8.000 €).

Aufbauend auf dem Tempo 30-Zonen-Konzept soll die Achse Gartnischer Weg (Achse V) ange-
passt und neugeordnet werden. Vertiefende Planungen / Malihahmen sehen vor allem die Umwid-
mung der landwirtschaftlich genutzten Stral3en vor, auf denen bislang keine Sicherung des Radver-
kehrs stattfindet, da sie fur alle Kfz frei gegeben und Geschwindigkeiten von z.T. Tempo 100 km/h
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vorherrschen. Fir diese sind langfristig Beschréankungen vorzunehmen und die Freigabe lediglich
fur landwirtschaftliche Fahrzeuge auszuweisen.

\_I_Vegeverbinduhg’»‘vl.ai‘bach' : treéke
Uberleitung auf die Fahrbahn schaffen Geplante Radverke\reverblndung

Abb. 57: Beispiele fir langfristige Malinahmen

Im Anhang ist die vollstandige Malinahmenliste sortiert nach Realisierungsschritten und Zweck dar-
gestellt. Die Liste beinhaltet zudem eine Kurzbeschreibung der Maf3nahmen beziiglich Problemstel-
lung, Zielplanung und dem jeweiligen Realisierungsschritt sowie eine erste Grobkostenschatzung.

Der Stadt Halle liegt somit eine umfassende MalRnahmenliste zur Férderung der Nahmobilitat vor.
Zentrale Aspekte stellen dabei die flachenhafte Ausweisung und (bauliche) Gestaltung von Tempo
30-Zonen sowie die Neuordnung der innerstadtischen Hauptverkehrsachse Alleestral3e / Bahnhof-
stral3e dar. In Ergdnzung mit der baldigen Fertigstellung des Netzllickenschlusses der Autobahn 33
und der damit verbundenen verkehrlichen Abstufung der B 68, der zweiten wichtigen Hauptverkehr-
sachse in der Stadt, ergeben sich umfangreiche Potenziale fir den Ful3- und Radverkehr.

Die Planungen der ersten Mal3nahmen wurden durch die Stadt bereits eingeleitet und verdeutlichen
die hohe Relevanz fur die innerstadtische Mobilitat in Halle. Gleichzeitig wird auch deutlich, dass
eine umfassende Transformation der Mobilitat nur gemeinsam mit allen Akteuren in der Stadt, von
der Birgerschaft Gber den Handel und die Politik, gelingen kann. Der intensive Austausch zu allen
vorliegenden und umzusetzenden MalRnahmen wird kiinftig von hoher Bedeutung fur den weiteren
Verlauf der Projekte sein und nur dann kann es der Stadt Halle gelingen, die groR3en Zielsetzungen
im Bereich der Nahmobilitat zu erreichen.
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