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Verkehrsplanerische Einschatzung des zur geplddédonstruktion der
Klausbriicke in Halle als Entscheidungshilfe vorgtta Variantenvergleiches

Uber den in der Uberschrift genannten Problemksiid im Stadtrat von Halle
seit einiger Zeit heftig diskutiert.

Es ist aus Sicht eines Verkehrsplaners vollig miglgine Entscheidung in die-
ser fur das ganze Verkehrssystem am Rande destiadlie Innenstadt wichti-
gen Stelle sorgfaltig abzuwagen.

Die nachstehenden Uberlegungen sollen dazu beitraigrichtige Entschei-
dung zu treffen, die dann fir mindestens 25 - 30eJBestand haben wird und
Pramissen fur die weitere Entwicklung des hallesdWerkehrsnetzes setzt.

In der Stadt Halle, in der sich die Franckeschéftu8gen anschicken, den
Weg zur Aufnahme in das Weltkulturerbe einzuschlage es beschamend,
dal3 sowohl die taglich auf die halleschen Verkebgawangewiesenen Burger
als auch alle Besucher und Gaste am westlichen Bamlkiinenstadt eine
Nord-Sid-Verkehrsfihrung angeboten bekommen, diassgen durch den
Hinterhof fihrt und die zudem im Bereich des Knst&lauchaer Platz eine
selbst fur den Ortskundigen kaum durchschaubardiurden Ortsfremden
vollig verwirrende Losung aufweist.

Gerade bei prominenten Hallebesuchern horte mdfemmsehen und Rund-
funk in letzter Zeit sehr oft Bemerkungen daruléer welche Schonheiten die
Stadt Halle verfugt, aber wie schwer man sie finkimmn. Wenn schon stadte-
baulich die wenig nachvollziehbare StandortwahlRundfunkhaus und Han-
delhalle in diesem von der ehemaligen GerbersaaMolksmund ,Rattensaa-
le* genannt) durchflossenem Gebiet erfolgt istlteshan wenigsten fur eine
klare Verkehrsfiihrung sorgen. Unerklarlich bleibtrzBeispiel, warum die
durchaus ansehnliche Handelhalle nicht direkt amméakt plaziert wurde,

wo jetzt das ,Grofl3e Loch” gahnt und von geschatestadtebaulichen Ab-
sichten zeugt. Dort ware sie vor allem fur auswarBesucher sicherlich bes-
ser zu finden gewesen, denn der Hallmarkt ist etergOrientierungspunkt,
wenn gleichwohl die Bearbeiter des vorgelegten $&vaftlichkeitsvergleiches
(die offenbar nicht aus Halle stammen?) im TextAldagen 2.1 bis 2.5 stets
von einem ,Hallenmarkt® sprechen.

Aber auch in dem Fall, dal3 heutige Besucher delmtddktt von Norden kom-
mend erreichen wollten, kbnnten sie diesen gegdgwadr iber den Umweg
~2durch den Hinterhof“ erreichen.

Zur VerkehrserschlieRung:

Fur den fUr ein Stadtzentrum nun einmal fir seinkionieren notwendigen
Verkehr, der von Norden kommt und zur Innenstad® nist es auf die Dauer
unzumutbar, den in der Wirtschaftlichkeitsbereclghomt 300 m angegebenen
Umweg zu fahren. Das zeigt sich beim Problem dekelelichen Erreichbar-
keit des Bereiches um die Kleine Ulrichstral3e bdeom

AulRerdem wurde in diesem sogenannten Variantereiehghicht bertcksich-
tigt, dal3 im Zeitraum der ,Lebensdauer der zursEneidung anstehenden



Frage innerhalb von 30 Jahren bei der angegebeed®hsbelegung mindes-
tens 4,03 Millionen Fahrzeugkilometer Umweg gedahrund 403.000 Liter
Kraftstoff unnétig verbraucht, rund 1.200 Tonnenwetischadlicher Gase
sinnlos in die Luft geblasen und rund 1 Million BuBetriebskosten fur den
kraftfahrenden Burger von Halle und Umland anfallesxden, wenn die Vor-
zugsvariante der Verwaltung zur Dauerlésung werdafte.

Die entsprechenden Berechnungen dazu sind als grisegefigt.

Der Knoten Glauchaer Platz mul3 leider verkehrspiseie als vollig mi3lun-
gen angesehen werden und ist dadurch verkehrssethoifenbar an der Gren-
ze seiner Durchlaf3fahigkeit angelangt. Er kdnnteeinfachen Mitteln umges-
taltet werden, ohne dal3 die daflr notwendigen Kodém Objekt ,Klausbri-
cke* zugeschlagen werden.

AuRerdem haben erste Uberlegungen zum Problem @ailegeisen?) Riick-
baues der Hochstral3e (siehe Weltkulturerbe FranbkeStiftungen!) ergeben,
dal3 dafur in jedem Falle neben anderen wichtigaad&setzungen in der Ges-
taltung des hallischen Stral3ennetzes auch einmgistahiger Innenstadtring
mit mindestens zwei Fahrstreifen im Querschnittoglvagbar notwendig ist.

Zum Radverkehr:

Im Wirtschaftlichkeitsvergleich sind offenbar auellweise neue Radwege
»,mit hohem baulichen Aufwand* in die Betrachtunggnbezogen worden.
Es ist aber unverstandlich, warum nicht der Radtarkon Norden nach
Suden auf der verbleibenden Trasse Uber Ankerstna®&chwemme gefihrt
werden kann, was bei dem dort vorgesehenen Einngsverkehr ohne gro-
Rere bauliche Aufwendungen moglich ist. Der in Wananten angegebene
Umweg von ca. 40 Metern durfte flr Radfahrer kaiobRem darstellen.
Radfahrer, die von Norden kommend ins Zentrum woké&nnten bereits an
der Mihlpfortenbriicke dorthin gelangen sowie zweschlallorenring und
Glauchaer Platz Uber Dreyhauptstral3e - Moritzkioflrum Alten Markt
bzw. Gber ,An der Moritzkirche* auch zum Glauch&atz gefuhrt werden.

Zum StralRenbahnverkehr

Selbstverstandlich wére es im verkehrsplaneris&iene am gunstigsten,
wenn eine Trennung der Stral3enbahntrasse vom avigdehr erfolgen
kénnte (Variante mit Besonderem Bahnkorper). Daattegieser Stelle aber
offensichtlich einen Briickenneubau erforderlich heacwiirde und somit die
Belange der Denkmalspflege keine Berlicksichtigimgein konnten, muf3
eine Variante gewahlt werden, die weniger Probleararsacht und auf einer
zeitlichen Trennung der Verkehrsarten beruht.

Die angegebenen zuséatzlichen Betriebskosten der MBWnhd die befirch-
teten Behinderungen erscheinen Ubertrieben. Esoffiedsichtlich wieder
einmal - wie so oft in Halle - die ,Fordermittelketidurch die HAVAG ge-
schwungen, die bereits in anderen Stellen in Hatievollere verkehrstechni-
sche Lésungen erschwert hat.

Es wird Zeit, hier ein Umdenken zu beginnen:

Der Ausstol3 klimaschadlicher Abgase erfolgt durehzin- oder dieselbe-
triebene Fahrzeuge und nicht durch die elektrigthdbenen Fahrzeuge der
HAVAG, die aul3erdem beim Bremsen sogar Elektroeeengs Netz zurick-
gegeben konnen. Unter den Deutschland auferledieXdgaben zum Kii-
maschutz ist es nicht mehr sinnvoll, benzin- odeselbetriebene Fahrzeuge




laufend anhalten und wieder anfahren zu lassenevgdd unnétigerweise
zusatzliche Abgase ausstol3en, was bei den eldi@ndeahrzeugen der
HAVAG nicht der Fall ist (siehe dazu das Probletma®enbahn in ,Griinen
Wellen* - zum Beispiel Merseburger Stral3e in Halle)

AuRRerdem mul3 hier einmal die Frage erlaubt seinynvalie mit hohem
Aufwand (neue Saalebriicke!) gebaute Trasse zwidehemindung westlich
der Schieferbriicke und dem Franckeplatz Gber Hsma®e, Glauchaer Platz
und Moritzzwinger nicht starker in den Verkehr ie @estlichen Stadtteile
einbezogen wird, zumal der Fuldweg vom Glauchaez Rla Handelhalle
ahnlich kurz ist wie von der Haltestelle Hallmazkteben diesem Ziel .
Eine Gleisverbindung Moritzzwinger/Rannische StrafdeFranckeplatz wird
sowieso wéahrend der Bauzeit der Briicke notwendigwesd kbnnte spater
beibehalten werden. Der Umweg flr ein- oder zweidn ware vertretbar
(und kostenmalig kaum groR3er als die sonst antileAufwendungen des
Kfz-Verkehrs!) und durch den Wegfall jeglicher Betherungen wahrschein-
lich sogar zeitlich gunstiger. Aul3erdem wirdenaliigewendeten Forder-
mittel so endlich einmal sinnvoll genutzt und deigen zu Gute kommen,
der sie mit ihren hohen Steuern aufbringen mudsemare daher durchaus
an der Zeit, dariiber nachzudenken, ob die gegeige@&3erst problemati-
sche Trassenfuhrung zwischen Talamtstral3e, Hafiageand Mansfelder
Stral3e mit ihren beiden sehr engen Krimmen (hokescileil3!) und der
bertichtigten Engstelle nicht vollig aufgegeben warkann, womit sich auch
die Probleme an der Klausbricke vereinfachen wirdadurch kdnnten
auch das storende “kleine Marktdreieck*und die EglgssMansfelder Straf3e
entfallen Diese Konsequenz erscheint zwar auf dgereBlick etwas ge-
wagt, resultiert jedoch aus der vertanen Chana elinekten Stral3enbahn-
fuhrung zwischen TalamtstraRe und Mansfelder Sti@diBéei besserer Aus-
nutzung der gegebenen Verhéaltnisse vor einigeredaturchaus moglich
gewesen ware, aber damals leider leichtfertig westarden ist.

(Es sollte vorher aber unbedingt geprift werdenaaffristg eine solche
Trasse doch noch realisiert werden kann, auch wennun mit hdherem
Aufwand verbunden sein wird. Eine neue Haltestd#leStralRenbahn mitten
im Gebiet der Spitze wirde die Erreichbarkeit eanigroRer Verkehrsziele
zumindest durch den OPNV verbessern und viellgiakh Anreiz fir einen
potentiellen Investor sein, die noch vorhandenemigken zu schliel3en.)
Bei Beibehaltung der StraRenbahntrasse ist mng.\éorfahrtbeschilderung
fur die StraRenbahn vollig ausreichend, wenn zuBeae solche Beschilde-
rung zurickgegriffen wird, wie sie bei der Verkdhihsung im Bollberger
Weg und auch an anderen Stellen in Halle seit @anten mit gutem Erfolg
angewendet wird: ,Freie Fahrt der StralRenbahn!Zakatzschild. Das funk-
tioniert z.B. an der Einmundung der Torstral3e en\dierbindung Glauchaer
Stral3e/Bollberger Weg bei dhnlichen Belegungendamtideutlich schlechte-
ren Sichtverhaltnissen ohne Probleme oder zusigz\iéartezeiten selbst
nach Grof3veranstaltungen im Stadion gut.

Dadurch wirden auch einige der im Wirtschaftlickdergleich avisierten
LZA nicht unbedingt ben6tigt. Auch tber die Richguates Verkehrs in der
Mansfelder Stral3e sollte in diesem Zusammenhangaehwedacht werden.



Aus den angegebenen Grunden ergibt sich aus vefdaherischer Sicht fol-

gende Empfehlung:
Die verkehrlich beste Variante ware gemal Anlade 2.

[0 Zweirichtungsverkehr freigeben

[0 besonderer Bahnkorper der Stral3enbahn

[0 keine sonstigen Mal3hahmen

Da das aus Grinden der Denkmalspflege nicht mogéanwird, erscheint die

Variante gemaRnlage 2.3 am gunstigsten

[0 Zweirichtungsverkehr freigeben

[0 ohne besonderen Bahnkérper

[0 ohne aufwendige zeitliche Abtrennung des StralRenkmkehrs und ohne
aufwendige Zusatzkosten (z. B. fur den Radverkehr)

[0 (Wobei auch die zusatzlichen Betriebskosten der H&\Vn dieser Grol3e
nicht nachvollziehbar sind.)

Keinesfalls zuzustimmen ist der sogenannten Vorzugariante der Verwal-

tung, die jede positive Weiterentwicklung auf Jahrehinaus blockieren

wurde.

Sollte lediglich die Baukostenfrage entscheidend, $&nnte man auch fol-

gende neue Varianteahlen:

[0 Zweirichtungsverkehr einrichten

[0 Bruckenreko gemaR Denkmalspflege

[0 Aufgabe der StraRenbahntrasse mit ihnren zwei extrgainstalthaltung-
saufwendigen scharfen Krimmen und der leidigen tetigsn der Mansfel-
der Stral3e

(0 Dafir Nutzung der neu gebauten Trasse zwischenc@daun Platz und Ein-
mundung westlich der Schieferbriicke, die sowiesalig Sperrung wéah-
rend der Bauzeit als Ausweichtrasse genutzt wemtgh Der Einbau einer
Gleisverbindung zwischen Rannischer Strafl3e undtkkwinger, der ohne
Probleme moglich sein wird, ist dafir auf alle Ealbtwendig und konnte
dann ohne zusatzlichen Kosten weiter genutzt werden

Diese Variante durfte sich dem durch die knappetteMiler Stadt gegebenem

Rahmen am besten anpassen und nicht Gber den Kiestengenannten Vor-

zugsvariante der Verwaltung liegen.



Anhang
Erganzende Berechnungen zum Wirtschaftlichkeitde&ty

Ausgehend von den im Wirtschatftlichkeitsvergleidngegebenen Belegungs-
zahlen und Entfernungen sollen hier fur die erfdircdleen Umwegfahrten im
Nord-Sud-Verkehr der sogenannten Vorzugsvariamensierhalb der voraus-
sichtlichen Nutzungsdauer der angestrebten Losofagienden Aufwendun-
gen fur den Stadtverkehr mit PKW und Lieferfahrzsugrmittelt werden.

Zusatzlich als Umweg zu fahrende Fahrzeugkilomter
800 Kfz/Tag mussen 300 m Umweg fahren
3200 Kfz/Tag missen 40 m Umweg fahren

Taglicher Umweg U (T) = 800 x 300 + 3200 x 40
= 24000028000
= 368008y M
U (T) = 368 Fzg Krag

Jahrlicher Umweg U (J)
Da das Stadtzentrum auch an Sonn- und Feiertagechtevird (z.B. bei gro-
Beren Veranstaltungen sogar verstarkt) erscheimmgatz von 365 Tagen als
nicht zu hoch gegriffen.

U (J) = 368 km x 365

U (J) = 134.320 Fag/Jahr

Gesamter Umweg innerhalb der ,Lebensdauer” der Mysvariante (UG)
Die gewahlte Variante durfte mindestens 30 Jahsev#akehrsnetz beeinflus-
sen, ohne dal3 eine Verdnderung moglich wird
= 134.326x
= 4.029688y km
U(G) = 4,03 Mio Fkm

Kraftstoffmehrverbrauch (T)

Fur den Kraftstoffmehrverbrauch kann bei der inléldurchschnittlich anzu-
treffenden Verkehrsmischung (mit einem relativ hoAateil von grof3eren
Nutzfahrzeugen) mit guter Naherung im Stadtverkeir einem Wert von
mindestens 10 1/100 km ausgegangen werden. Dggremt auf den Fahr-
zeugkilometer umgerechnet 0,1 I/km .

Damit ergibt sich der jahrliche Mehrverbrauch van(J) = 13.432 Litern

und ein Mehrverbrauch innerhalb der Nutzungsdaaer v

T(G) = 403.000 Litern




Zusétzliche Kosten (K) in Euro

Bei einem Literpreis von 1,30 - 1,40 Euro und denstigen variablen Kosten
fur eine KfZ-Fahrt fur Ol, Wartung und Pflege soeparaturen, der allge-
mein in ahnlicher Hohe wie die reinen Kraftstofftassliegt, fallen zusatzliche
Kosten fur den KfZ-Verkehr von mindestens etwa50GRuro pro gefahrenen
Kilometer an. Somit ergeben sich die

jahrlichen Kosten K(J) = 33.580 Euro
und die Gesamtkosten K(G) = 1,0075 Mio EuroMi& Euro

Zuséatzlicher Ausstol3 umweltschadlicher Gase (G)

Bei den Deutschland durch die EU auferlegten Reduagen der ausgestol3e-
nen umweltschadlichen Treibhausgase - die sogalichégwveise zu einer vol-
ligen Umstellung der KfZ-Steuer fuhren werden -fdirhier auch die durch
die sogenannte Vorzugsvariante unnotige ausgestalfgasmengen - vom
Feinstaub ganz abgesehen - nicht vergessen weéntebeitfaden zu Kraft-
stoffverbrauch und C&£Emissionen aller neuen PKW-Modelle, die in
Deutschland zum Verkauf angeboten werden - Ausg@ab8 - Herausgeber
VDA" - schwanken die C@Emissionswerte (g/km) zwar betrachtlich. Der
Durchschnitt liegt aber etwa zwischen 200 und @&én (kombiniert innerorts
und aul3erorts). Unter Berlcksichtigung der Tatsatdié der Wert fir Liefer-
und Nutzfahrzeuge bedeutend héher liegt und dreder Verkehrsmischung
einen durchaus bedeutenden Anteil haben, kanndge dRechnung ein Wert
von durchschnittlich 300 g/km angesetzt werden.

Damit ergibt sich ein zuséatzlicher jahrlicher Augsbei der sog. Vorzugsvari-
ante von

G (J) = 134.320 x 300 g

40.296.000 g

40.300 kg

und G(G) = 1.209.000kg =1.209 t Gesamtalssitoweltschadlicher Gase




