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Begriffsdefinitionen

Strombiindel: Ein Strombtindel stellt die Verkehrsstréme (und nur diese) an einem definierten
Querschnitt im Verkehrsnetz dar. Alle anderen Verkehrsbeziehungen werden nicht dargestellit.
Demzufolge gilt fur die Grafik: Verkehrsmenge am Bezugspunkt des Strombiindels = Quer-
schnittsbelegung (DTV). In allen anderen Netzabschnitten werden die Teile des Strombuindels
dargestellt. An Hand der unterschiedlich ,dicken” Verastelungen kénnen somit die Quell- und
Zielraume der Fahrzeuge des Stromblndels nachvollzogen werden.

Analysefall: Der Analysefall soll mit Hilfe von Verkehrsmodellierung die bestehende Verkehrs-
belegungssituation moglichst genau abbilden. Hierzu werden in der Regel auf Grundlage ver-
schiedener soziodemographischer Daten (Einwohner, Arbeitsplatze etc.) Verkehrsaufkommen
modelliert und anhand aktueller Verkehrszahlergebnisse kalibriert. Ziel der Kalibrierung ist es im
modellierten Netz mdglichst geringe Unterschiede zu den Zahlwerten sicherzustellen.

Prognose-Nullfall: Die zukiunftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen werden ohne Umset-
zung der untersuchten MaRRnahme (fir den Prognosehorizont) dargestellt. In die Betrachtung
flieen die derzeit absehbaren bzw. prognostizierten globalen Verkehrsentwicklungen und sozi-
odemographische Trends (Einwohner, Arbeitsplétze etc.) ein. Weiterhin werden andere im Bau
bzw. in Planung befindliche Malinahmen beriicksichtigt.

Prognose-Planfall: Aufbauend auf dem Prognose-Nullfall (ohne MalRnahme) werden im Prog-
nose-Planfall zukiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen mit Umsetzung der untersuchten
MaRnahmen dargestellt.

Globale Verkehrsentwicklung: Neben den Effekten durch lokale soziodemographische Ver-
anderungen werden im Rahmen der Verkehrsprognose auch Einschatzungen zur zukinftigen
globalen Verkehrsentwicklung integriert. Wesentliche Parameter bilden dabei: Motorisierungs-
grad, Fahrleistung, Bruttoinlandsprodukt, Einwohnerzahl, Alters- und Erwerbstéatigenstruktur,
Fuhrerscheinbesitz etc. Wichtige Datenquelle ist hier die Verflechtungsprognose des Bundes.

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Uberpriufung Notwendigkeit der Autobahn-Westumfahrung Halle - BAB 143

Seite 8

Veranlassung und Zielstellung

Im Rahmen der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit ist mit der BAB 143 die VerknUp-
fung der Autobahnen BAB 38 und BAB 14 westlich von Halle (Saale) geplant (siehe
Abb. 1). Die verkehrliche Notwendigkeit dieser Autobahnverknipfung ist unter Berlck-
sichtigung der bestehenden Siedlungs- und Verkehrsnetzstrukturen Uberprifungsbe-
durftig. Im Verlauf der Trasse ergeben sich erhebliche Eingriffe in den Landschafts-
und Naturraum. Zudem ist mit sehr hohen Kosten zu rechnen.
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Daher soll im Rahmen des zu erarbeitenden Verkehrsgutachtens die bestehende Ver-
kehrsuntersuchung zur BAB 143* analysiert und kritisch hinterfragt werden. Hierbei

sind auch die globalen Berechnungsansatze der Verflechtungsprognose mit einzube-
ziehen.

!PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1C, Verkehrsplanerische Untersuchung
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Des Weiteren sollen die Effekte des Projektes fir die Stadt Halle (Saale) herausgear-
beitet und potenzielle Alternativen aufgezeigt werden.

2 Bestands- und Raumanalyse

2.1  Siedlungsstruktur

Die Stadt Halle (Saale) bildet als Oberzentrum einen wesentlichen Wohn-, Versor-
gungs- und Dienstleistungsschwerpunkt im Stdosten des Land Sachsen-Anhalt. Aktu-
ell leben 232.535 Menschen in der Stadt (Stand 2012). Gemeinsam mit der ca. 32 km
entfernt liegenden sachsischen Nachbarstadt Leipzig bildet die Stadt Halle (Saale) ei-
nen wichtigen Ballungsraum in Mitteldeutschland.

Seit 1990 sind die Bevdlkerungszahlen, bedingt durch Abwanderung, Suburbanisie-
rung sowie der demographischen Entwicklung von 309.406 auf 232.535 Einwohner im
Jahr 2012 abgesunken (siehe Abb. 2). Nach deutlichen Riickgangen in den 90iger Jah-
ren haben sich die Einwohnerzahlen mittlerweile stabilisiert und sind 2011 und 2012
sogar wieder leicht angestiegen. Im Bereich Halle-Neustadt war der Bevdlkerungs-
rickgang starker als fir die Gesamtstadt. Hier haben sich die Einwohnerzahlen seit
1990 etwa halbiert.
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Abb.2  Einwohnerentwicklung Stadt Halle (Saale)
Datenquelle: http://www.halle.de Bevélkerungsentwicklung flir ausgewahlite Jahre

Im westlichen Nahbereich der Stadt Halle (Saale) bzw. im unmittelbaren Einzugsbe-
reich der geplanten BAB 143 finden sich lediglich kleinere Stadte und Gemeinden
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2.2

< 30.000 Einwohner. Am einwohnerstérksten sind dabei mit deutlichem Abstand die
die Lutherstadt Eisleben (ca. 25.300 Einwohner) und die Stadt Sangerhausen (ca.
21.400 Einwohner). Nordwestlich von Halle (Saale) befinden sich im Abstand von min-
destens 30 km die Stadte Aschersleben, Kéthen und Bernburg. Wobei letztere mit (ca.
35.300 Einwohnern am grof3ten ist. Insgesamt ist jedoch festzustellen, dass westlich
der Stadt Halle (Saale) kein stark verdichteter Siedlungsraum existiert.

Verkehrsnetzstruktur

Zwischen den Stadten Halle (Saale) und Leipzig schneiden sich am Schkeuditzer
Kreuz mit der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden BAB 9 und der von Sidosten nach
Nordwesten fihrenden BAB 14 zwei wichtige Hauptverkehrstrassen (siehe Abb. 3).
Wahrend die BAB 9 in der Nord-Sid-Achse die Hauptverbindung zwischen Berlin und
Munchen bzw. Niurnberg darstellt, bildet die BAB 14 als Querspange zwischen BAB 4
und BAB 2 eine wichtige ErschlieRungsachse in Mitteldeutschland. Sie verbindet Dres-
den und Magdeburg und bildet gleichzeitig die leistungsfahigste Stral3enverbindung
zwischen Halle (Saale) und Leipzig. Gleichzeitig dient sie zur Sicherung der Aus-
tauschbeziehungen zwischen den genannten sowie weiteren kleineren Stadten, wie z.
B. Bernburg, Grimma und Doébeln. Die BAB 14 ist seit Ende 2000 zwischen Dresden
und Magdeburg durchgéngig befahrbar.

Sudlich von Leipzig und Halle (Saale) verlauft die BAB 38 als Ost-West-Verbindung
zwischen den BAB 14 6stlich von Leipzig und BAB 7 im Bereich Géttingen. Ende 2009
wurde der letzte Abschnitt der BAB 38 freigegeben. Im Bereich Sangerhausen bindet
die aus Richtung Erfurt kommende BAB 71 an die BAB 38 an. Nordlich des Harzes
verlauft parallel zur BAB 38 die autobahnartig ausgebaute Bundesstral3e B 6n.

Zirka 20 km westlich der Stadtgrenze von Halle (Saale) verbindet die gut ausgebaute
Bundesstrale B 180 die Autobahnen BAB 38 in HOhe Lutherstadt Eisleben tber die
B 6n im Bereich Aschersleben mit der BAB 14 in H6he Bernburg (siehe Abb. 4). Abge-
sehen von der Ortslage Aschersleben wurden im Zuge der Stra3enverbindung bereits
durchgehend Ortsumgehungen realisiert. Zudem existiert zwischen Hettstedt und
Sangerhausen mit der B 86 eine weitere etwas weiter westlich auf die BAB 38 treffen-
de Querspange. Auch im Zuge dieser Trasse wurden bereits einzelne Ortsumgehun-
gen realisiert. Sowohl fir die Stadt Aschersleben im Zuge der B 180, als auch fir die
Ortschaften Annarode, Seibigerode und Mansfeld im Zuge der B 86 ist im Rahmen der
Bedarfsanmeldung des Landes Sachsen-Anhalt fur die Fortschreibung des Bundesver-
kehrswegeplanes 2015 die Realisierung von Ortsumgehungen als vordringlicher Be-
darf vorgesehen?®. Bereits mit der Fertigstellung der OU Aschersleben entsteht zwi-

2

StraRenbauverwaltung des Landes Sachsen-Anhalt Anmeldung von BundesfernstralRenprojekten fiir das Land Sachsen-

Anhalt, Anlage 1.2 zur Kabinettsvorlage BVWP 2015, Zwischenarbeitsstand Januar 2013
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schen BAB 38 und B 6n eine durchgehende Verbindung, welche ganzlich ohne Orts-

durchfahrten auskommt.
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Unmittelbar westlich der Stadt Halle (Saale) wurde ein erster ca. 9,4 km langer Teilab-
schnitt der BAB 143 zwischen BAB 38 und B 180 bereits realisiert. Die B 80 selbst bil-
det die historische Ost-West-Verbindung zwischen der Lutherstadt Eisleben und Halle
(Saale). Im Stadtgebiet sind im Zuge der Bundesstralle hohe Verkehrsaufkommen
festzustellen, da die B 80 als eine von lediglich 4 Saalequerungen die Altstadt mit Hal-
le-Neustadt verbindet. Am Altstadtrand und im Bereich der Franckeschen Stiftungen
sorgt die Trasse jedoch fir erhebliche stadtebauliche Konflikte.

Als weitere Saalequerungen stehen im Siden der Stadt die B 91, welche von Halle
(Saale) Uber Schkopau und Merseburg nach WeilRenfels fuihrt sowie die K 2151 zur
Verfliigung. Letztere dient jedoch vorrangig der Sicherung der lokalen Verknupfungen.

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SVuU



Uberpriufung Notwendigkeit der Autobahn-Westumfahrung Halle - BAB 143 Seite 12

2.3

Nordlich der B 80 existiert in der Stadt Halle (Saale) mit der Flussquerung im Zuge der
Krollwitzer Stral3e lediglich eine weitere Saalebriicke. Speziell in den Zufahrtsberei-
chen ergeben sich hier erhebliche stadtebauliche und verkehrliche Konflikte. Die
nachste Bricke findet sich erst ca. 33 km weiter Saaleabwérts bei Kénnern. Dazwi-
schen kann der Fluss an 3 Stellen mittels Autofahren gequert werden.

Fcien iy . Ortschaft ohne Ortsumgehung
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A - . m :
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Abb. 4  vorhandene Bundesstral3enverbindungen zwischen BAB 38 und BAB 14

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Erganzt wird das Bundesstralennetz in der Stadt Halle (Saale) durch die parallel zur
BAB 14 in Richtung Leipzig verlaufende B 6 sowie die im Bereich Halle (Saale) als
Querspange zwischen BAB 14 und BAB 9 fungierende B 100 in Richtung Bitterfeld.
Gegenuber der Verbindung tber das Schkeuditzer Kreuz sorgt die B 100 fiir eine We-
geinsparung von ca. 17 km.

Planungen zur BAB 143

Die BAB 143 ist Teil des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) Nr. 13 , A 38 Got-
tingen - Halle, A 143 Westumfahrung Halle* und im Teilabschnitt zwischen BAB 38 und
B 80 bereits realisiert.

Weiterhin in Planung ist der Teilabschnitt zwischen B 80 im Suden und BAB 14 im
Norden (siehe Abb. 1). Dieser soll wie der bereits existierende Teilabschnitt, vierstreifig
mit einem Regelquerschnitt von 29,5 m gebaut werden und beinhaltet u. a. eine ca.
1.175 m lange Saalebriicke.
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3.1

Entsprechend der Veroffentlichungen des Ministeriums fir Landesentwicklung und
Verkehr des Landes Sachsen Anhalt wird mit dem Ringschluss BAB 38/BAB 143 fol-
gende Zielstellung verfolgt: ,Durch die Verkntpfung mit der BAB A 9 und der BAB A 14
sorgt die BAB 38/BAB 143 dafur, dass die Region Halle/Merseburg/Leipzig ihrer wirt-
schaftlichen Bedeutung entsprechend an das Fernstral3ennetz angebunden wird. Eine
dichte Aufeinanderfolge von Anschlussstellen (AS) sorgt dartber hinaus auch fir eine
gute Anbindung kleinerer Stadte und Ortschaften im Einzugsbereich. Mit der verbes-
serten Erreichbarkeit erh6hen sich die Marktchancen der Gewerbetreibenden. Die
Standorte werden fur neue Investoren attraktiver. SchlieBlich wird auch die Fremden-

verkehrswirtschaft davon profitieren.*®

Erganzend wird in der Verkehrsplanerischen Untersuchung zur BAB 143 zwischen der
Autobahndreiecken Halle-Nord und Halle-Sud ausgefuhrt: ,Mit der Vervollstandigung
der ,Mitteldeutschen Schleife* wird die planerische Zielstellung verbunden, den
Uberdrtlichen Verkehr im Ballungsraum Halle/ Leipzig moglichst gleichmaRlig zu vertei-

len.«*

In wieweit diese Zielstellungen zielfiihrend bzw. fir den Teilabschnitt der BAB 143 zu-
treffen sind, wird im Weiteren speziell in Kapitel 4.2 und 6.1 nédher beleuchtet.

Bewertung der Anséatze zur Verkehrsentwicklung

Neben den Effekten der Baumalinahmen BAB 143 auf die Wegewahl im Autobahnnetz
sowie innerhalb der Region Halle/Leipzig und der daraus entstehenden Nutzung des
Verkehrsweges generieren sich ein grof3er Anteil der prognostisch fur die Neubaustre-
cke ausgewiesenen Verkehrsaufkommen aus einer generellen Zunahme der Ver-
kehrsbelegungen im Zeitraum zwischen dem Analysefall 2009 und dem Prognosehori-
zont 2025.

Nachfolgend werden verschiedene fur die Entwicklung der Verkehrsaufkommen wichti-
ge Parameter betrachtet und abschlieRend eine Einschatzung zur Plausibilitdt der An-
satze zur Verkehrsentwicklung vorgenommen.

Bevdlkerungsentwicklung

Grundsatzlich sind beziglich der allgemeinen sowie regionalen Bevolkerungsentwick-
lung folgende Trends zu verzeichnen:

- Rickgang der Gesamtbevdlkerung in Deutschland (2009 bis 2025 um 3,7 %)

3

Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt Bundesautobahn A 38 Géttingen - Halle/A 143

Westumfahrung Halle, http://www.sachsen-anhalt.defindex.php?id=742 (zuletzt aufgerufen 19.08.2013)
*  PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Stid VKE 4224, Unterlage 15.1C, Verkehrsplanerische Untersuchung, S. 6
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- Rulckgang der Bevolkerung in Ostdeutschland
(Flachenlander ohne Berlin 2009 bis 2025 um 10,9 %)°

- Riickgang der Bevélkerung im Land Sachsen-Anhalt (2009 bis 2025 um 17,7 %)°
- Rickgang der Bevélkerung im Land Sachsen (2009 bis 2025 um 9,3 %)’

- Ruckgang der Bevolkerung im Planungsraum der BAB 143 bis zum Jahr 2025 ent-
sprechend Abb. 5 mit Ausnahme der Stadt Leipzig

- demographische Veranderung der Bevoélkerungszusammensetzung (Zunahme der
Anteile Alterer und Abnahme der jingeren Bevolkerungsschichten siehe Abb. 6)
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Abb.5 Bevdlkerungsentwicklung im erwei-

terten Planungsraum der BAB 143
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Abb. 6 Prognostizierte Veranderung der Al-

tersstruktur in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt, Bevélkerung
Deutschlands bis 2060, 12. Koordi-
nierte Bevolkerungsvorausberech-

nung, 2009

Diese Grundlagen werden auch ausfiihrlich im Verkehrsgutachten zur BAB 143 als
Ausgangsbasis fur die Prognoseberechnungen aufgefihrt. Hinsichtlich der Effekte auf
die globale Verkehrsentwicklung® wird jedoch wie folgt geschlussfolgert:

0 N o o

Statistisches Bundesamt, Bevolkerung Deutschlands bis 2060, 12. Koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung, 2009
Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt
Statistisches Landesamt Sachsen, 5. Regionalisierte Bevdlkerungsprognose
PTV AG ,BAB A143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Stid VKE 4224, Planfeststellung®, S.32
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.Die allgemeinen Trends der demographischen Entwicklung in der Bundesrepublik
Deutschland (sinkende Bevolkerungszahlen und steigendes Durchschnittsalter) lassen
auf keinen Fall den Schluss zu, dass sich diese auch auf die Verkehrsentwicklung in al-
len Raumen in &hnlicher Weise niederschlagen werden. Schon alleine die rdumliche
Verteilung der Wirkungen des demographischen Wandels innerhalb Deutschlands er-
weist sich als aufRerordentlich heterogen. Neben Wachstumsregionen insbesondere in
Siuddeutschland gibt es Schrumpfungsbereiche (z. B. Sachsen-Anhalt) und Bereiche
mit stagnierender Einwohnerzahl. Zwischen diesen GroR3rdumen wird es weiterhin ei-
nen verkehrlichen Austausch geben, der Vorrangig auf dem Bundesfernstra3ennetz
abgewickelt wird."

Abb.7  Pendlerverflechtungen in Mitteldeutschland

Quelle: Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) Bonn, 2011, Datenbasis: Laufende
Raumbeobachtung des BBR, Datengrundlage: Pendlermatrizen des Instituts fur Arbeitsmarkt-
und Berufsforschung in der Bundesagentur fiir Arbeit, Geometrische Grundlage: BKG, Kreise,
Gemeindeverbénde, 31.12.2009

Bezuglich dieser Aussage ist festzustellen, dass der als ausschlaggebend fir den Zu-
wachs der Verkehrsaufkommen dargestellte Uberregionale Verkehr zwischen den
wachsenden Zentren und Metropolregionen nur ein Teil der Verkehrsaufkommen der
Autobahnen ausmacht. Weitere wichtige Anteile ergeben sich durch lokale Quelle-Ziel-
Verkehre und insbesondere Pendlerbeziehungen (siehe Abb. 7). Allein die Zahl der Be-
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rufspendler von und nach Halle (Saale) lag im Jahr 2012 in Summe bei taglich ca.
66.300°. Fir das benachbarte Oberzentrum Leipzig ist ebenfalls von starken Pend-
lerbeziehungen mit den umliegenden Stadten und Gemeinden auszugehen.

Konkrete Zahlen beziglich der Anteile der durchgehenden uberregionalen Verkehre
am taglichen Verkehrsaufkommen sind nicht bekannt. Einen Anhaltswert bieten jedoch
die Gesamtverkehrsaufkommen im Zuge der BAB 9 sowie BAB 14 (siehe Tab. 1 und
Tab. 2). Hierbei zeigt sich, dass in der Region Leipzig/Halle deutlich héhere Verkehrs-
aufkommen existieren. Im Verlauf der BAB 9 gehen die Verkehrsaufkommen sowohl in
Richtung Berlin als auch in Richtung Munchen aufRerhalb des Ballungsraumes deutlich
zurick. In Summe kann daher geschlussfolgert werden, dass mindestens etwa
die Halfte der Verkehrsaufkommen sich aus lokalen Verflechtungen sowie Pend-
lerverkehren generiert, fir welche die 0. g. Bevolkerungsriickgange durchaus ei-
ne ausschlaggebende Bedeutung haben. Diese Differenzierung der Verkehrsmen-
gen wird im Ubrigen auch durch die Strombuindel des Verkehrsgutachtens zur BAB 143
bestatigt. Mit zunehmender Entfernung zum betrachteten Querschnitt nehmen die Ver-
kehrsmengen sukzessive ab.

Schleiz Rippachtal Sud | Leipzig West Vockerode Niemegk
DTV [Kfz/24h] 41.664 72.147 77.043 54.341 48.536
SV [Fz/24h] 9.248 14.421 15.159 9.232 8.261
Tab. 1 Verkehrsaufkommen BAB 9 von Siiden nach Norden (Bezugsjahr 2011)
Datenquelle: Bundesanstalt fiir StraRenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraien
Plétzkau Grobers Radefeld Beucha Choren

DTV [Kfz/24h] 35.840 46.438 53.845 47.822 35.262
SV [Fz/24h] 9.202 9.529 8.606 8.680 7.728
Tab. 2 Verkehrsaufkommen BAB 14 von Westen nach Osten (Bezugsjahr 2011)

Datenquelle: Bundesanstalt fur StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstral3en

Hinzu kommt, dass sowohl der Bevolkerungszuwachs in der Stadt Leipzig als auch die
im Vergleich zum Umland geringere Schrumpfung der Bevélkerungszahlen in der Stadt
Halle (Saale) Ausdruck eines bereits in den letzten Jahren zu beobachtenden Reurba-
nisierungsprozesses sind, welcher u. a. auch auf die demographischen Entwicklung
zurlckzufuhren ist und parallel ebenfalls zur Verringerung der Kfz-Verkehrsaufkommen
beitragt.

° Stadt Halle (Saale) Berufspendler: http:/www.halle.de/de/Rathaus-Stadtrat/Statistik-Wahlen/Arbeitsmarkt/Berufspendler/

zuletzt abgerufen 22.08.2013
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3.2

In Summe bedeutet dies: Selbst wenn ein weiterer Anstieg der Verkehrsmengen aus
den Uberregionalen Verflechtungen erfolgt, werden diese durch Riickgdnge in der regi-
onalen Verkehrsnachfrage zumindest abgeschwacht oder ggf. auch aufgehoben. Zu-
dem ist zu bertcksichtigen, dass Verkehrszuwéachse, welche durch eine starkere Be-
deutung der Bundeshauptstadt Berlin — prognostizierter Bevodlkerungszuwachs zwi-
schen 2009 und 2025 von 8,1 % — generiert werden, fur die BAB 143 nicht von Bedeu-
tung sind, da diese vorrangig im Zuge der BAB 9 verlaufen.

Entwicklung der Mobilitat in der Stadt Halle (Saale)

Fur die Entwicklung der Anteile der Verkehrsmittel, welche durch die Einwohner der
Stadt Halle (Saale) fur die Abwicklung ihrer taglichen Mobilitatsbedirfnisse genutzt
werden, stehen mit den Daten der regelmafig alle 5 Jahre stattfindenden Haushaltsbe-
fragungen im Rahmen des Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) um-
fassende Informationen zur Verfigung.

-~ 6PV MIV  Rad
2008 18,3% 38,4% | 14,0%

2003 18,7% 44.5% 9,2%

1998 24,0% 38,0% 9,0%

1994 23,3% 35,9% 9,9%

I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb.8  Veranderung des Modal-Split in der Stadt Halle (Saale)

Datenquelle: System reprasentativer Verkehrshefragungen (SrV) des Instituts fir Infrastrukturplanung
der Technischen Universitat Dresden, SrV-Stadtevergleich 1994, 1998, 2003, 2008

Nach einer deutlichen Zunahme der Anteile des Kfz-Verkehrs bis 2003, insbesondere
zu Lasten der FuBwege und des OPNV, waren fur 2008 deutliche Riickgange bei den
MIV-Anteilen zu verzeichnen (siehe Abb. 8). Wie in vielen anderen Stadten sind hierbei
auch in der Stadt Halle (Saale) die positiven Entwicklungen bei der Radverkehrsnut-
zung sowie Effekte der Reurbanisierung sowie einer starker stadtqualitats- und ge-
sundheitsorientierten Abwicklung der Mobilitatsbedirfnisse zu verzeichnen. Im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Halle (Saale) wurden dartber hinaus
Szenarien diskutiert, die von einer weiteren deutlichen Abnahme der MIV-Anteile bis
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3.3

auf 25 % ausgehen. Den Maximalwert bildet ein Halten des Status Quo. Durch den aus
dem prognostizierten Bevolkerungsriickgang entstehenden Rickgang der Mobilitats-
bedarfe ergibt sich jedoch auch daraus absolut ein Riickgang des Kfz-Verkehrs.

Nattrlich wird dieser vorrangig innerstadtisch erfolgen. Allerdings beziehen sich die in
Abb. 8 dargestellten Werte auf den Gesamtverkehr einschlie3lich Quell- und Zielver-
kehr. Daher ist auch fur die die Stadtgrenzen tberschreitenden Verkehre aus dem Mo-
bilitaétsbedarf der stadtischen Einwohner keinesfalls von einer Zunahme, sondern ten-
denziell von einer Abnahme auszugehen.

Motorisierungsgrad

Eine weitere Grundlage fur die zukinftige Entwicklung der Verkehrsnachfrage bildet
die Veradnderung des Motorisierungsrades. Im Verkehrsgutachten zur Planfeststellung
der BAB 143 wurde die Entwicklung des Motorisierungsgrades graphisch an Hand ei-
ner Grafik des ADAC dargestellt (siehe Abb. 9). Diese beinhaltet jedoch lediglich An-
gaben fir die Jahre 1950, 1970, 1990 und 2011, wodurch der Anschein eines kontinu-
ierlichen und sich immer weiter fortsetzenden Anstiegs der Motorisierung vermittelt
wird. Dies ist jedoch, wie im Weiteren néher erldutert, so nicht zutreffend.

In den Erlauterungen wird ausgefuhrt: ,Das Wachstum des Kfz-Bestandes verlauft da-
gegen weitgehend unabhéngig von der Bevolkerungsentwicklung [...]. Trotz Finanz-
und Wirtschaftskriese wird der Pkw-Bestand in Deutschland mittelfristig zunehmen.*

Wird hingegen eine differenzierte Betrachtung der Entwicklung des Motorisierungsra-
des gemal} Abb. 10 vorgenommen, zeigt sich, dass der Anstieg des Motorisierungs-
grades in den letzten Jahren deutlich abgeflacht ist. Dieser Trend wird sich in den
kommenden Jahren fortsetzen, bis ein gleichbleibendes Sattigungsniveau erreicht wird.
Ein signifikanter Anstieg der Motorisierung ist nicht zu erwarten.
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Abb.9  Entwicklung des Motorisierungsgrades gemaf Verkehrsgutachten zur BAB 143
Quelle: PTV AG BAB A143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Planfeststellung, S.28
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Abb. 10 Entwicklung des Motorisierungsgrades'®
Datenquelle: Kraftfahrtoundesamt (KBA), Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung

4.000.000

3.500.000

3.000.000

2.500.000

2.000.000

1.500.000

1.000.000

500.000

1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Abb. 11 Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen in Deutschland

Datenquelle: Kraftfahrtbundesamt (KBA), Pkw-Neuzulassung nach Fahrzeugklassen und Aufbauarten -
Zeitreihe 1955 - 2012, eigene Darstellung

Bestétigung findet diese Aussage durch die Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen in
Deutschland (siehe Abb. 11). Hier ist abgesehen vom Jahr 2009 (,Abwrackpramie) in
den vergangenen Jahren bereits eine riicklaufige Tendenz zu verzeichnen gewesen.

Weiterhin ist zu beachten, dass der Anstieg des Motorisierungsgrades nicht zwingend
mit einem Anstieg der Fahrleistungen korrelieren muss, wofir auch verschiedene an-
dere Faktoren — wie nachfolgend dargestellt - eine wesentliche Rolle spielen.

1% Die Statistik des KBA beinhaltet seit 2008 nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne Stilllegungen.
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3.4

3.5

Jahresfahrleistung

Bei der Betrachtung der Entwicklung der Jahresfahrleistungen wird deutlich, dass nach
einem stetigen Anstieg bis zum Jahr 2004 die Zunahme der Fahrleistungen deutlich
abgeflacht ist. So gab es zum Beispiel zwischen 2004 und 2012 lediglich eine Zunah-
me von 1,8 %. Dies entspricht einer jahrlichen Zunahme um 0,2 %.
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Abb. 12 Entwicklung der Jahresfahrleistungen (in Mrd. km)

Datenquelle: BASt, Voraussichtliche Entwicklung von Unfallzahlen und Jahresfahrleistungen in
Deutschland, Dez 2012

Die aus der Prognose der deutschlandweiten Verflechtungen 2025 der Objektprognose
zur BAB 143 zugrundeliegende Annahme einer Zunahme der Verkehrsleistung zwi-
schen 2004 und 2025 um 16 % bzw. 0,8 % pro Jahr ist damit 4 mal héher als der aktu-
elle Trend. Noch nicht berticksichtigt ist dabei ein weiteres Abflachen der Jahresfahr-
leistungen aufgrund der beschriebenen soziodemographischen Entwicklungen sowie
den steigenden Rohstoff-, hier insbesondere der Energiepreise.

Energiepreisentwicklung

Hinsichtlich der Entwicklung der Energie- und Kraftstoffpreise wird im Verkehrsgutach-
ten lediglich auf die bisher und vor allen in den letzten Jahren erfolgten Veranderungen
eingegangen. Abgesehen von der Aussage, dass kurzfristige Abweichungen beim
Roholpreis keine Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung haben, ein nochmaliger
scharfer Anstieg hingegen durchaus, werden jedoch keine Wertungen zur zuklnftigen
Entwicklung der Rohstoffpreise abgegeben.
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Abb. 13 Entwicklung des Olpreises
Datenquelle: eia U.S. Energy Information Administration

Anhand der bisherigen Entwicklungen (siehe Abb. 13) sowie der natirlichen Begren-
zung fossiler Ressourcen ist davon auszugehen, dass ein weiterer kontinuierlicher An-
stieg der Rohstoff- und damit auch der Kraftstoffpreise erfolgen wird.

Bisherige Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Zur Beurteilung der bisherigen Verkehrsentwicklung kann auf die Daten einer Vielzahl
von Dauerzahlstellen im Verlauf der bestehenden Autobahnen und BundesstraRen zu-
rickgegriffen werden (siehe Abb. 14). Die Verkehrsmengen der einzelnen Zahlstellen,
untergliedert in einzelne Jahresscheiben, sind in Anlage 1 zusammengefasst.

Anhand der Zahistellen, fir welche bereits Uber einen sehr langen Zeitraum Daten er-
hoben werden, ist die kontinuierliche Zunahme der Verkehrsaufkommen bis 2003/2004
gut zu erkennen. Im anschlieBenden Zeitraum bis 2012 sind teilweise unterschiedliche
Entwicklungen zu verzeichnen.

Dies betrifft insbesondere die BAB 9. Im Bereich der Z&hlstelle ,Hermsdorfer Kreuz
Nord" (siehe Abb. 1 in Anlage 1) ist nach einem Verkehrsrickgang 2005/2006 bis 2009
ein Anstieg mit einem erneuten Rickgang der Verkehrsaufkommen bis 2011 zu ver-
zeichnen gewesen. Fur die Zahlstellen im Bereich Leipzig liegen lediglich ab 2005 bzw.
2007 Verkehrsmengenangaben vor. Zwischen 2007 und 2009 waren hier relativ kon-
stante Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. In den Jahren 2010 und 2011 ist ein deut-
licher Zuwachs erfolgt. Im Jahr 2012 sind die Verkehrsbelegungen allerdings wieder
auf das Niveau von 2009/2010 abgesunken. Ursachlich kdnnte hierbei wahrscheinlich
u. a. die seit Anfang 2010 durchgéangige Befahrbarkeit der BAB 38 sein.
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Abb. 14 Ubersichtskarte zur Lage der Dauerzéhlstellen

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Datenquelle: BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralien

Im Zuge der BAB 14 bewegen sich die Verkehrsaufkommen in den letzten Jahren auf
einem ahnlichen Niveau. Nach einer etwas geringeren Nutzung 2009 und 2010 wurden
2011 die Werte aus dem Jahr 2007 wieder leicht Uberschritten (siehe Tab. 3). Auch im
Zuge der BAB 14 war 2012 wieder ein leichter Rickgang zu verzeichnen.

Beim Schwerverkehr sind an einigen Zahlstellen, bezogen auf das Jahr 2004, im Jahr
2011 niedrigere Verkehrsaufkommen zu verzeichnen (siehe Tab. 4). Ein starkerer An-
stieg ist lediglich im Zeitraum zwischen 2009 und 2011 zu verzeichnen gewesen. Die-
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ser spiegelt die Erholungseffekte im Transportgewerbe nach der Wirtschaftskriese wi-

der.
Abschnitt Zeitraum Verkehrsaufkommen Differenz
[Kfz/24h] [Kfz/24h | %]
Aus- Endwert absolut Steigerung
gangswert 2012 pro Jahr
ZS A 9 Hermsdorfer Kreuz Nord 1996-2012 53.186 +13.575 +1,6 %
2004-2012 66.269 +492 +0,1 %
68.167
2007-2012 63.479 +3.282 +1,0 %
2009-2012 70.386 -3.625 17 %
ZS A 9 Leipzig West 1996-2012 | kein Wert - -
2005-2012 73.858 +101 +0,02 %
73.959
2007-2012 72.651 +1.308 +0,4 %
2009-2012 73.306 +653 +0,3 %
ZS A 14 Radefeld 1996-2012 43.520 +9.550 +1,4 %
2004-2012 57.288 -4.218 -0,9%
53.070
2007-2012 53.450 +380 +0,1 %
2009-2012 51.523 +1.547 +1,0 %
ZS A 14 Plotzkau 1996-2012 | kein Wert - -
2004-2012 34.471 +660 +0,2 %
35.131
2007-2012 35.733 -602 -0,3%
2009-2012 34.845 +286 +0,3 %
ZS A 143 Pappelgrund 2009-2012 8.883 7.232 -1.651 -6,2 %
Tab. 3 Entwicklung der Gesamtverkehrsaufkommen an ausgewéahlten Dauerzahlistellen

Datenquelle: BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstra3en

Anhand der Ergebnisse der Dauerzahistelle ,Rippachtal West“ (siehe Abb. 17 in Anla-

ge 1) kann der kontinuierliche Anstieg der Verkehrsmengen im Zuge der BAB 38 durch

die schrittweise Ausdehnung der Befahrbarkeit nachvollzogen werden. Die Zahlwerte

fur das Jahr 2012 lassen vermuten, dass nunmehr ein gleichbleibendes Nachfrageni-
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veau erreicht worden ist. Im Bereich der B 80 (siehe Abb. 20 in Anlage 1) ist durch die

Inbetriebnahme der BAB 38 ein deutlicher Verkehrsriickgang zu verzeichnen.

Abschnitt Zeitraum Schwerverkehrs- Differenz
aufkommen [SV/24h] [SV/24h | %)
Aus- Endwert absolut Steigerung
gangswert | 2011/2012 pro Jahr
ZS A 9 Hermsdorfer Kreuz Nord 1996-2012 10.640 +2.842 +1,7%
2004-2012 15.335 -1.853 -1.5%
13.482
2007-2012 15.487 -2.005 -2,6 %
2009-2012 13.254 +228 +0,6 %
ZS A9 Leipzig West 1996-2012 11.996 +2.568 +1,3 %
2005-2012 13.409 +1.155 +1,2 %
14.564
2007-2012 14.872 -308 -0,4 %
2009-2012 13.814 +750 +1,8 %
ZS A 14 Radefeld 1996-2012 7.736 +491 +0,4 %
2004-2012 9.246 -1.019 1.4 %
8.227
2007-2012 8.672 -445 -1,0%
2009-2012 8.373 -146 -0,6 %
ZS A 14 Plotzkau 1996-2012 | kein Wert - -
2004-2012 8.521 +427 +0,6 %
8.948
2007-2012 8.672 +276 +0,6 %
2009-2012 8.457 +491 +1,9 %
ZS A 143 Pappelgrund 2009-2012 1.046 989 -57 -1,8%
Tab. 4 Entwicklung der Schwerverkehrsaufkommen an ausgewéhlten Dauerzé&hlstellen

Datenquelle: BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstra3en

Auch im Zuge des fertiggestellten Abschnittes der BAB 143 ist seit 2005 eine Dauer-
zahlstelle in Betrieb (siehe Abb. 18 in Anlage 1). Diese verdeutlicht den kontinuierli-
chen Anstieg der Verkehrsaufkommen bis zum Jahr 2008 und die anschlieRend erfolg-

te Verkehrsabnahme, vermutlich eingetreten durch die erfolgten Ver&nderungen im
Zuge der BAB 38. Bis zum Jahr 2011 waren dann die Verkehrsaufkommen in etwa
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3.7

konstant. Im Jahr 2012 ist durch die Inbetriebnahme des Autobahnzubringers L 164n
nochmals ein deutlicher Riickgang erfolgt.

Ebenfalls deutliche Verkehrsriickgénge sind in den vergangen Jahren im Zuge der
BundesstralRen ostlich und sidlich der Stadt Halle (siehe Abb. 19 und Abb. 21 in Anla-
ge 1) erfolgt. Im Zuge der B 100 im Bereich der Dauerzahlstelle ,Hohenthurm® (siehe
Abb. 22 in Anlage 1) sind erst seit 2005 ricklaufige Verkehrsaufkommen zu verzeich-
nen gewesen, welche sich jedoch zwischen 2009 und 2012 wieder leicht erholt haben.

Prognostizierte Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Beim Vergleich zwischen dem Analyseszenario 2009 und dem Prognosenulifall 2025
der verkehrsplanerischen Untersuchung zur BAB 143 wird deutlich, dass im Autobahn-
netz durchgehend mit einem deutlichen Anstieg der Verkehrsaufkommen gerechnet
wird (siehe Tab. 5).

Abschnitt Verkehrsaufkommen Differenz
[Kfz/24h] [Kfz/24h | %]
Analyse Nullfall Steigerung
2009 2025 absolut prozentual oro Jahr

A 9 nérdlich Schkeuditzer Kreuz 57.000 64.500 +7.500 +13,2 % +0,8 %

A 9 sudlich Schkeuditzer Kreuz 73.500 88.000 +14.500 +19,7 % +1,2 %

A 14 westlich Schkeuditzer Kreuz 53.500 73.500 +20.000 +37,4 % +2,3 %

A 14 nordlich Halle-Trotha 39.000 54.500 +15.500 +39,7 % +2,5%
A 38 westlich Dreieck Halle Stid 27.500 38.500 +11.000 +40,0 % +2,5%
A 38 ostlich Dreieck Halle Std 20.000 30.500 +10.500 +52,5% +3,3 %

A 143 nérdlich Dreieck Halle Siid 15.500 32.000 +16.500 +106,5 % +6,6 %

A 143 sudlich Halle-Neustadt 10.500 16.000 +5.500 +52,4 % +3,3%

Tab.5  Veranderung der Gesamtverkehrsaufkommen Analyse 2009 — Nullfall 2025

Datenquelle: PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1C,
Verkehrsplanerische Untersuchung, Anlage 1

Am hochsten sind die prognostizierten Zunahmen dabei im Zuge der BAB 14, der
BAB 38 sowie der BAB 143 mit jahrlichen Steigerungsraten zwischen 2 % und 7 %.
Werden die prognostizierten Entwicklungen mit den bisherigen Veranderungen im Be-
reich der Dauerzahistellen (siehe Tab. 3) verglichen, zeigt sich, dass selbst im Zeit-
raum zwischen 1996 und 2011, welcher in den 90iger Jahren Zeitscheiben mit einem
deutlichen Zuwachs der Motorisierung und der Verkehrsaufkommen beinhaltete, im
Durchschnitt Gber 15 Jahre der jahrliche Zuwachs unter 2 % lag. Und dies trotz zusatz-
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licher verkehrsinduzierender und biindelnder Effekte durch die Erweiterung des Auto-
bahnnetzes.

Auch beim Schwerverkehr wurden fir die BAB 9 im Maximum lediglich 2 % erreicht
(siehe Tab. 4). Fur den Prognose Nullfall wurden jedoch nahezu durchweg Steigerun-
gen von deutlich tber 2 % prognostiziert (siehe Tab. 6).

Die im Rahmen der Verkehrsprognose fir den Nullfall angenommen Verkehrs-
zuwéchse sind daher als vollig unrealistisch einzuschétzen.

Die Verkehrsentwicklung in den letzten Jahren, speziell seit 2004, verdeutlicht auf-
grund der in den Kapiteln 3.1 bis 3.5 beschriebenen Rahmenbedingungen aktuell stag-
nierenden, nur noch schwach steigenden und teilweise auch leicht zuriickgehenden
Verkehrsaufkommen im Verlauf der Autobahnen in der Region Halle/Leipzig.

Abschnitt Verkehrsaufkommen Differenz
[Kfz/24h] [Kfz/24h | %)
Analyse Nullfall Steigerung

absolut prozentual

2009 2025 pro Jahr

A 9 nordlich Schkeuditzer Kreuz 11.100 16.900 +5.900 +53,2 % +2,5 %

A 9 stdlich Schkeuditzer Kreuz 15.500 24.200 +8.700 +56,1 % +2,7%

A 14 westlich Schkeuditzer Kreuz 11.100 17.600 +6.500 +58,6 % +2,8 %

A 14 nordlich Halle-Trotha 10.600 15.900 +5.300 +50,0 % +2,4 %
A 38 westlich Dreieck Halle Sud 5.600 7.800 +2.200 +39,3 % +1,9 %
A 38 dstlich Dreieck Halle Siid 5.000 7.400 +2.400 +48,0 % +2,3%
A 143 nérdlich Dreieck Halle Siid 1.700 4.400 +2.700 +158,0 % +7,5%
A 143 siidlich Halle-Neustadt 1.600 2.000 +400 +25,0 % +1,2 %

Tab.6  Verdnderung der Schwerverkehrsaufkommen Analyse 2009 — Nullfall 2025

Datenquelle: PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Stid VKE 4224, Unterlage 15.1C,
Verkehrsplanerische Untersuchung, Anlage 3

Anhand der Zahlwerte ist erkennbar, dass natirlich in einzelnen Jahren Verkehrszu-
nahmen von 2 % oder auch deutlich mehr mdglich sind (siehe Abb. 15), diese jedoch
nicht dauerhaft Giber einen Zeitraum von 20 Jahren in dieser Form erfolgen. Weder be-
dingt durch die im Verkehrsgutachten beschriebenen Uberregionalen Verflechtungen,
noch durch die weitraumigen Effekte von Autobahnausbaumafinahmen an anderen
Stellen.

Besonders zu hinterfragen sind die Ursachen fur den deutlichen Anstieg der Verkehrs-
aufkommen im Zuge der BAB 38 und der BAB 143. Die Verdoppelung der Verkehrs-
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3.8

aufkommen ist allein durch die Fertigstellung des Autobahnzubringers L 164n nicht zu
begriinden. Diese sorgt, wie die Entwicklung der Verkehrsaufkommen an der Dauer-
zahlstelle ,Pappelgrund” (siehe Abb. 18 in Anlage 1) zeigt, vor allem fir eine Verlage-
rung des Verkehrs von der B 80 bzw. der Verbindung L 163/K 2150 auf die L 164n.

10%

—DTV
8% ——Schwerverkehr

6%

40& 1
2%
0% . ’ ' . ; . ¢
1996 1997 1998 1998 2000 2001 2002 2003 2004
2% T

4%

6% -

Durchschnittl. Entwicklung des DTV im Vergleich zum Vorjahr

8% -

-10%

Abb. 15 Mittelwerte Veranderung der Verkehrsaufkommen Dauerzéhlistellen BAB 14
Datenquelle: BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstra3en

Vorher-Nachher-Vergleich bereits realisiert Neubauvorhaben

Beim Vergleich der Verkehrsprognosen verschiedener, bereits realisierter Verkehrspro-
jekte mit den tatsachlichen Verkehrsaufkommen zeigt sich, dass bei einer Vielzahl von
Strallenbauprojekten zu hohe Verkehrsaufkommen prognostiziert worden sind, was zu
Fehlinvestitionen sowie zu einer Uberdimensionierung gefiihrt hat. In Tab. 7 werden
die Verkehrsmengen fiir ausgewahlte Projekte verglichen.

Eine wesentliche Ursache fiir die zu hohen Steigerungsraten, welche - wie in Kapitel
3.7 beschrieben - auch fur die Planung der BAB 143 zu verzeichnen sind, liegt in der
Einschatzung der Entwicklung der grof3raumigen Verflechtungen. Die aktuelle Verflech-
tungsprognose des Bundes wurde 2007 verdffentlicht und basiert auf Analysedaten
aus dem Jahre 2004, so dass aktuelle Entwicklungen noch nicht ausreichend berick-
sichtigt worden sind.
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4.1

Verkehrsprognose Ist-Belegung

Straenbauprojekt Verkehrsaufkom- |  Prognose- 2010

men [Kfz/24h] horizont [Kz/24h]
A 20 AK Libeck bis AS Genin 69.700 2010 41.000
A 20 AS Greifswald bis Dersekow 15.200 2010 11.500
A 20 Pasewalk Nord bis Pasewalk Sud 16.200 2010 9.400
A 38 Gottingen — Halle (Saale) 53.300 wd 2010 16.400 - 25.000
A 71 Erfurt — Schweinfurt 30.400 w@ 2010 11.500 - 31.300
A 71 Suhl - Sangerhausen 26.700 w@ 2010 15.000 - 24.000
A 73 Suhl-Lichtenfels 26.100 w@ 2010 12.300 - 16.400
B 6n Bad Harzburg (A396) — Bernburg (A14) 30.100 w@ 2010 13.900 - 15.000
w...werktdgliches Verkehrsaufkommen (ansonsten handelt es sich um DTVio-so)
@...Durchschnittswert fur 1&ngere Streckenabschnitte

Tab.7  Verkehrsaufkommen von Stral3enbauprojekten (Prognose/Ist-Belegung 2010)

Bestands- und Konfliktanalyse

Wegstrecken/Fahrzeitvergleich Uberregionaler Verbindungen

Als Grundlage fiir die Einschétzung der Notwendigkeit der NeubaumalRnahmen werden
nachfolgend die Fahrstrecken und Fahrzeiten fur verschiedene wichtige tberregionale
Verbindungen mit und ohne BAB 143 vereinfacht verglichen (siehe Abb. 16 bzw. Abb.
17 — BAB 143, rote Fahrlinie). Relevant sind dabei insbesondere folgende Fahrrelatio-
nen:

1. Nord-Sud zwischen Hermsdorfer Kreuz und Kreuz Magdeburg (siehe Tab. 8)

2. West-Sldost zwischen Dreieck Drammetal und Dreieck Nossen (siehe Tab. 9)

3. West-Nordost zwischen Dreieck Drammetal und Dreieck Potsdam (siehe Tab. 10)
4. Nord-Sid zwischen Kreuz Erfurt und Kreuz Magdeburg (siehe Tab. 11)

Fiur einige weitere Uberregionale Fahrbeziehungen, welche den Raum Halle (Saa-
le)/Leipzig durchqueren ist die Nutzung der BAB 143 nicht zielfiihrend. Dies betrifft ins-
besondere die durchgehenden Verkehrsbeziehungen im Zuge der BAB 9 zwischen
Hermsdorfer Kreuz und Dreieck Potsdam sowie im Zuge der BAB 14 zwischen Dreieck
Nossen und Kreuz Magdeburg.

Im Vergleich mit diesen Fahrtrelationen sind die nachfolgend betrachteten Fahrbezie-
hungen nachfrageseitig von klar untergeordneter Bedeutung. Auch zwischen den 4
Fahrrelationen existieren deutliche Unterschiede hinsichtlich deren Relevanz. Am
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starksten ist dabei Fahrbeziehung 1 zwischen Hermsdorfer Kreuz und Kreuz Magde-
burg einzuschatzen, da diese Strecke teilweise auch durch Verkehre aus Richtung
Bayern in Richtung Wolfsburg/Braunschweig genutzt wird. Fir die Verbindung nach
Hannover ist ausgehend von Nirnberg jedoch bereits die Fahrtroute Uber die A 7 effek-
tiver. Speziell fur die Fahrbeziehungen 3 und 4 ist im Vergleich dazu von einer deutlich
geringeren Bedeutung auszugehen.

Fur die Nord-Sud-Verbindung zwischen Hermsdorfer Kreuz und Kreuz Magdeburg
zeigt sich, dass mit der BAB 143 zwar eine Verkirzung der Fahrzeit und Wegstrecke
im Vergleich zum Bestand mdglich ist (siehe Tab. 8). Jedoch sind die Einsparungen
vergleichsweise gering und schmelzen sogar, bezogen auf dariiber hinaus gehende
Quelle-Ziel-Beziehungen weiter ab. Bezogen auf die Verbindung von Minchen nach
Wolfsburg betragt die eingesparte Wegstrecke lediglich ca. 1 %.

 Kreuz ; NP A
Magdeburg ’ : Braunschwelg S
; Magdeburg f (2 O ] g
- Hifdesheim
/- Gottingen

Sangerhausen
Sangerhausen g

Leipzig

Jo |l Dreieck

- Q'iallu St
. \Saale) O =g\

Drammetal - -
Bt 1145 Cal — | < R .
~ena 1 - -
© Hermsdorfer = : s ©. - o) : b _ Dreieck
P Kretz e | T L ; - s Nossen.

Abb. 16 Skizzen zum Fahrstreckenvergleich — Relationen 1 und 2

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Abb. 17 Skizzen zum Fahrstreckenvergleich — Relationen 3 und 4

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass bereits die Bestandstrasse unter Nutzung
von A 9 und A 14 eine direkte und kurze Verbindung fur diese Fahrtrelation bietet.

Bei der Verbindung zwischen der Regionen Géttingen/Kassel und der Stadt Dresden
(Fahrrelation 2, siehe Tab. 9) ist die bereits bestehende siuidliche Umfahrung der Stadte
Halle (Saale) und Leipzig sowohl zeitlich, als auch bezogen auf die Wegstrecken effek-
tiver.

Fur die Verbindung zwischen Gottingen/Kassel und dem Ballungsraum Berlin bestehen
bereits heute unterschiedliche Fahrtrouten. Die kiirzeste und theoretisch schnellste
Fahrtroute verlauft unter Nutzung der BAB 7 und der BAB 2 Uber Braunschweig (siehe
Tab. 10). Diese Verbindung ist ca. 29 km kirzer als die Fahrbeziehung lber die
BAB 38 und BAB 9. Gerade in der Hauptverkehrszeit kann jedoch real die sudliche
Fahrtroute Uber Halle (Saale) schneller sein. Bezogen auf die Fahrzeit ist hier lokal die
durchgehende Nutzung der Autobahn und die Fahrt Uber das Kreuz Rippachtal am ef-
fektivsten.

Verbindung Fahrstrecke Fahrzeit

Differenz Differenz
Hermsdorfer Kreuz €2 | girecke Zeit
Kreuz Magdeburg absolut | prozentual absolut | prozentual
uber A 9/A 14 176 km - - 1h 27 min -
uber A 9/A 143/A 14 170 km - 6 km -34% | 1h23min | -4min -4,6 %

Tab. 8 Fahrtroutenvergleich Relation Hermsdorfer Kreuz — Kreuz Magdeburg
Datenquelle: Internetroutensuche sowie eigene Berechnung

Verhindung Fahrstrecke Fahrzeit

) Differenz Differenz
Dreieck Drammetal €= | girecke Zeit
Dreieck Nossen absolut | prozentual absolut | prozentual
uber A 38/A 14 287 - - 2h 22 min -
uber A 38/A 143/A 14 302 +15 km +52% | 2h 47 min | +25 min +4,6 %

Tab. 9 Fahrtroutenvergleich Relation Dreieck Drammetal — Dreieck Nossen
Datenquelle: Internetroutensuche sowie eigene Berechnung

Allerdings ergibt sich unter Nutzung der B 80 und B 100 eine ca. 22 km kirzere Ver-
bindung, bei der jedoch die Stadt Halle (Saale) durchfahren wird. Mit der Inbetrieb-
nahme des ersten Teilabschnittes der BAB 143 sowie dem Bau des Autobahnzubrin-
gers L 164n hat sich diese Route noch einmal um ca. 4 km verklrzt. Der Fahrzeitun-
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terschied ist mit lediglich 4 Minuten, verglichen mit der Verbindung lber das Kreuz

Rippachtal, relativ gering.

Verbindung Fahrstrecke Fahrzeit
) Differenz Differenz

Dreieck Drammetal €2 | girecke Zeit

Dreieck Potsdam absolut | prozentual absolut | prozentual
tber A7/A 2 292 km -29 km -9,0% 2h31lmin | -8min -8,1%
iber A38/A9 321 km - 2h 39 min -

Uber A 38/B 100/A 9 299 km -22km -6,9% 2h 47 min | +8min +8,1%
uber A 38/A 143/A 9 305 km - 16 km -5,0% 2h35min | -4 min -4,0%
Tab. 10 Fahrtroutenvergleich Relation Dreieck Drammetal — Dreieck Potsdam

Datenquelle: Internetroutensuche sowie eigene Berechnung
Verhindung Fahrstrecke Fahrzeit
Differenz Differenz

Kreuz Erfurt €-> Kreuz Strecke Zeit

Magdeburg absolut | prozentual absolut | prozentual
A4/A9/A 14 245 55 km +29,0% | 2h 03min | +4 min +3,4 %
A 71/B 180/L 72/152 190 - 1h 57min -

A 71/B 86/B 180/B 6n 190 0 km 0% 2h 03min | +6 min +5,1 %
(nach Fertigstellung OU) (200) (20 km) (+5,3 %) (1h 55min) | (-2 min) (-1,7 %)
Uber A 71/B 180/B 6n 202 12 km +6,3 % 2h 03min | +6 min +5,1%
(nach Fertigstellung OU) (208) (18 km) (+9,5 %) (2h 00min) | (+3 min) (+2,6 %)
uber A 71/A 143/A 14 209 19 km +10,0 % 1h 49min -8 min -6,8 %
uber A 4/A 9/A 143 238 48 km +25,3% | 1h59min | +2 min +1,7%
Tab. 11 Fahrtroutenvergleich Relation Kreuz Erfurt — Kreuz Magdeburg

Datenquelle: Internetroutensuche sowie eigene Berechnung

Gleiches gilt im Vergleich zur Fahrtroute unter Nutzung der BAB 143. Da als Querver-
bindung zwischen BAB 14 und BAB 9 ebenfalls von einer Nutzung der B 100 auszuge-

hen ist, ergibt sich im Zuge der Nordumfahrung von Halle (Saale) ebenfalls ein Um-
weg. Der einzige Unterschied zur Stidumfahrung liegt darin, dass die zuriickzulegende
Wegstrecke etwas kulrzer ist. Bezogen auf die Fahrzeit ergeben sich kaum wesentli-

chen Unterschiede.
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4.2

Fur die Verbindung zwischen Erfurt und Magdeburg (siehe Tab. 11) bestehen ebenfalls
zwei grundsétzliche Fahrtrelationen. Eine durchgéngige Nutzung von Autobahnen ist
im Zuge der Verbindung Uber die BAB 4, BAB 9 und BAB 14 moglich. Diese ist jedoch
deutlich langer als die Verbindung tber die BAB 71 und die BAB 14.

Im Zuge der direkten Fahrtroute missen jedoch zwischen Sangerhausen und Bernburg
Bundesstral3en genutzt werden. Dabei sind verschiedene Fahrtrouten unter Nutzung
der B 86, B 180, B 6n sowie verschiedener LandesstraRen mdglich. Im Vergleich mit
der potenziellen Fahrroute Uber die BAB 143 zeigt sich, dass letztere nur geringe Zeit-
vorteile besitzt, insbesondere mit Fertigstellung der zuséatzlich geplanten Malinahmen
zum weiteren Ausbau der Bundesstraf3en (B 86 und B 180) lediglich geringe Zeitvortei-
le entstehen. Bezogen auf die Fahrstrecke ist die Nutzung der Bundesstrallen zwi-
schen Sangerhausen und Bernburg auch zuklnftig gunstiger. Bei einem parallelen
Ausbau der BAB 143 sowie der B 86/B 180 wirde hier eine Doppelinvestition fir die
gleichen Verkehrsstréme erfolgen.

Bestandsituation im klassifizierten StralRennetz

In Summe ist festzustellen, dass das vorhandene, gut ausgebaute klassifizierte Stra-
Rennetz in der Region Halle/Leipzig alle Verkehrsstrome leistungsfahig abwickelt. Fur
die groRraumigen Verbindungen zwischen den wesentlichen Zentren in der Region
sowie den relevanten Ballungsrdumen stehen sowohl in Nord-Siid-, als auch in Ost-
West-Richtung geradlinige Verbindungen ohne gréRere Umwege zur Verfligung (siehe
Abb. 16).

Bislatald

Cotttns

P.ﬁ&m:

Abb. 18 Ubersicht zum Autobahnnetz

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Der Uberwiegende Teil der Verkehrsbedarfe kann dabei Uber das Autobahnnetz abge-
wickelt werden. Lediglich fur die Verbindung zwischen BAB 38 und BAB 14 ist die Nut-
zung von BundesstralRen erforderlich. Hierbei handelt es sich jedoch um gut ausgebau-
te Trassen ohne grofRe Widerstéande, da die Ortslagen im Wesentlichen bereits durch
Ortsumgehungen umfahren werden oder perspektivisch umfahren werden sollen. Zu-
dem sind die betroffenen Verkehrsbeziehungen, wie z. B. zwischen Erfurt und Magde-
burg eher von untergeordneter Bedeutung.

Entsprechend der verkehrsplanerischen Untersuchung ist die gleichméRige Verteilung
des Uberértlichen Verkehrs eine wesentliche planerische Zielstellung fur den Bau der
BAB 143.' Sowohl aus wirtschaftlichen, als auch aus Griinden des Larm- und Ge-
sundheitsschutzes ist eine derartige Zielstellung verkehrsplanerisch kontraproduktiv.

Mit der BAB 9 besteht eine historisch gewachsene Bestandstrasse, welche die beste-
henden und zukinftigen Verkehrsbedarfe in ausreichendem Mafl abdeckt. Im Verlauf
sind ohnehin Betroffenheiten vorhanden, welche durch eine Verteilung des Verkehrs in
der Region nur geringflgig reduziert werden. Die prognostizierte Verkehrsabnahme im
Zuge der BAB 9 von ca. 22 % fuhrt zu einer Pegelminderung von lediglich < 2 dB(A).
Dafir entstehen jedoch im Zuge der Neubautrasse neue Betroffenheiten und Belasti-
gungen durch die erhebliche Flachenverlarmung im Umfeld der Autobahn (Hinter-
grundrauschen), welche auch durch die gemald 16. BImSchV erforderlichen Larm-
schutzmalRnahmen nicht vollstandig kompensiert werden kénnen. Im Saaletal sowie im
Bereich der Ortschaften Lieskau und Brachwitz sind dabei Flachen betroffen, die im
Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) sowie 8 47d des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) als sogenannte ,ruhige Gebiete" im Umfeld
des Ballungsraumes Halle (Saale) einzuschétzen sind. Diese Gebiete sind gemaf der
0. g. Gesetze vor einer Zunahme von Larm zu schitzen.

Statt einer Verteilung der Ubero6rtlichen Verkehre in der Region ist demgegen-
Uber zur Minimierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs im Ballungs-
raum Halle/Leipzig, eine Blndelung dieser Verkehre im Zuge leistungsfahiger
Verkehrsachsen anzustreben.

Ein groRer Teil der fur die BAB 143 prognostizierten Verkehrsaufkommen nutzt bisher
die BAB 9. Die Verkehrsaufkommen im Zuge der Nord-Sid-Autobahn liegen zwischen
Kreuz Rippachtal und Schkeuditzer Kreuz aktuell zwischen ca. 64.000 und ca. 77.000
Kfz/24h. Gemal der Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen erstreckt sich der Ein-
satzbereich des vorhandenen 6-streifigen Autobahnquerschnittes mindestens bis zu
einer Verkehrsmenge von knapp Uber 100.000 Kfz/24h. Im Maximum ist gemafR Richt-
linie die Abwicklung von ca. 115.000 Fahrzeugen moéglich.

1 PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1C, Verkehrsplanerische Untersuchung, S. 6
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Bezogen auf die Querschnittsbelegung existieren dementsprechend fur die
BAB 9 aktuell deutliche Kapazitatsreserven. Je nach Abschnitt konnen zusatzlich
mindestens ca. 25.000 bis 38.000 Kfz/24h im Zuge der Autobahn BAB 9 aufge-
nommen werden (siehe Abb. 19). Die aktuelle Auslastung liegt, bezogen auf die
Normalkapazitat von 102.000 Kfz/24h, zwischen 63 % und 75 %. Bezogen auf die
maximale Kapazitét 6-strefiger Autobahnen liegt die zusatzliche Aufnahmefahigkeit der
Autobahn zwischen ca. 38.000 bis 51.000 Kfz/24h, was einer Auslastung zwischen
56 % und 67 % entspricht.

RQ 43,5

]

RQ 36

RQ 31

| |
40.000 60.000 80.000 100.000 120.000
Verkehrsstarke DTV [Kfz/24h]

I
0 20.000

Abb. 19 Einsatzbereiche der Regelquerschnitte fir Autobahnen der EKA 1 gemall RAA
Grundlage:  FGSV, Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen, S. 22 (bearbeitet)

Abb. 20 Beispiel einer temporaren Standstreifenfreigabe im Raum Miinchen

Auch im Zuge der BAB 14 werden im Bereich Halle (Saale), ausgehend von den be-
stehenden Verkehrsaufkommen zwischen ca. 35.000 (4-streifig) und 45.000 (6-streifig)
Kfz/24h die Einsatzgrenzen der bestehenden Ausbauquerschnitte bei weitem nicht er-
reicht. Bezogen auf die Querschnittsbelegung existieren fir die BAB 14 ebenfalls
aktuell deutliche Kapazitatsreserven. Je nach Abschnitt kdnnen zusétzlich min-
destens ca. 33.000 bis 57.000 Kfz/24h im Zuge der Autobahn BAB 14 aufgenom-
men werden (siehe Abb. 19). Die aktuelle Auslastung liegt bezogen auf die Nor-
malkapazitat bei ca. 44 % fur die 6-streifigen und bei ca. 52 % fir die 4-streifigen
Abschnitte. Bezogen auf die maximale Kapazitat liegt die zusatzliche Aufnahmeféhig-
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4.3

keit der Autobahn zwischen ca. 37.000 bis 70.000 Kfz/24h, was einer Auslastung zwi-
schen 39 % und 49 % entspricht.

Fur den eher hypothetischen Fall, dass diese Kapazitatsreserven einmal in zeitlich eng
begrenzten Spitzenzeiten nicht ausreichend sein sollten, bote als nachste Malinahme
eine temporéare Standstreifenfreigabe die Méglichkeit, mit deutlich geringerem Aufwand
eine weitere Erhdhung der Leistungsfahigkeit herbeizufihren. Sowohl der entstehende
Flachenverbrauch, als auch die zu erwartenden Kosten sind deutlich geringer als beim
Neubau der BAB 143. Entsprechende temporare Maf3nahmen zur Bewaltigung der
zeitlich begrenzten Spitzenverkehrsaufkommen sind mittlerweile in vielen Ballungs-
raumen, wie z. B. in der Region Frankfurt (Main) und Miinchen vorzufinden (siehe Abb.
20).

Eine detaillierte Betrachtung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte und Autobahn-
anschlussstellen ist im Rahmen dieses Gutachtens nicht moglich. Sollten hier Kapazi-
tatsprobleme bestehen, ergeben sich jedoch auch hier sicherlich Mdglichkeiten einer
lokalen Problemlosung.

Regionale Verkntpfungen/Querungsbedarf Saale

Die Lage der bestehenden Querungsmoglichkeiten der Saale im Stadtgebiete Halle
(Saale) sowie flussabwarts bis in den Bereich Kénnern ist in Abb. 21 dargestellt. Es
wird deutlich, dass im Verlauf des ca. 33 km langen Flussabschnittes zwischen den
beiden Stadten keine Saalebriicke sondern lediglich 3 Fahrverbindungen existieren.

Neben den uUberregionalen Bedeutung stellt sich daher die Frage, in wie weit die
BAB 143 bzw. generell eine zusatzliche Saalebriicke in dieser Region zur Verbesse-
rung der regionalen Verknipfungen notwendig ist bzw. zur Entlastung der innerstadti-
schen Flussbriicken in Halle (Saale) beitragen kann.

Hierbei ist zum einen zu berucksichtigen, dass die Luftlinienentfernung zwischen der
Giebichensteinbriicke in Halle (Saale) und der Saalequerung bei Kénnern lediglich 23
km betragt.

Zum anderen wird bei der Betrachtung der Siedlungsstrukturen deutlich, dass beidsei-
tig des entsprechenden Flussabschnittes lediglich eine geringe Verdichtung existiert,
wahrend dorflich gepragte Ortslagen dominierend sind (siehe Abb. 22). Aufgrund der
historisch gewachsenen Strukturen bestehen auch keine starken Austauschbeziehun-
gen zwischen den Strukturen auf beiden Seiten des Flusses. Der Mobilitatsbedarf ist
auf beiden Seiten des Flusses sehr stark in Richtung des Oberzentrums Halle (Saale)
ausgerichtet.

Die nachsten groReren Stadte in der Region (Aschersleben, Bernburg, Kéthen) liegen
durchweg nordlich von Kdénnern. Die Austauschbeziehungen werden hier Gber die Saa-
lebriicken im Zuge der BAB 14 sowie der B 185 gewahrleistet. Auch fiur die ca. 15 km
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westlich der Saale gelegene Lutherstadt Eisleben ergeben sich mit der BAB 143 keine
wesentlichen Vorteile fur die Erreichbarkeit der Stadte nordlich von Halle (Saale).
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Abb. 21 Ubersichtskarte zu den bestehenden Saalequerungen

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

In Summe ist daher festzustellen, dass sich aufgrund des sehr geringen lokalen Que-
rungsbedarfes zwischen Halle (Saale) und Kénnern keine Notwendigkeit fir eine zu-
satzliche Briickenquerung ergibt. Selbst fur den kleinrAumigen Austausch zwischen
Salzminde und Brachwitz ist die Autobahn nicht geeignet, da auf der Nordseite erst im
Bereich der Anschlussstelle Halle-Trotha im Zuge der BAB 14 die néchste Abfahrts-
mdglichkeit existieren wirde.
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Abb. 22 Ubersichtskarte zu den Siedlungsstrukturen nordwestlich der Stadt Halle (Saale)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt

Datenquelle:

Bestehende Konflikte in der Stadt Halle (Saale)

In der Stadt Halle (Saale) selbst haben die Querungsmdglichkeiten der Saale eine
deutlich héhere Bedeutung, da auf beiden Seiten des Flusses wichtige innerstadtische
Quellen und Ziele liegen. Allein ca. 30 % der Einwohner der Stadt leben auf der westli-
chen Flussseite. Zudem befinden sich dort u. a. eine Vielzahl von Instituten der Univer-
sitdt Halle (Saale), das Universitatsklinikum sowie weitere wichtige Institutionen und
Arbeitsstétten.

Der innerstadtische Austausch erfolgt im Wesentlichen tber die Brucke im Zuge der
B 80 (An der Magistrale) sowie Uber die Saalebriicke Krollwitzer StraRe (siehe Abb.
21). Auf beiden Verbindungen sorgen die hohen Kfz-Verkehrsaufkommen fir eine ver-
kehrliche Uberformung sowie fiir stadtebaulich-raumliche Konflikte.

Der Stral3enzug An der Magistrale/An der Waisenhausmauer/Frankestral3e verlauft
unmittelbar sudlich des Altstadtrand als mehrspurige Hochstral3e (siehe Abb. 24) und
bildet eine wesentliche stadtebauliche Z&sur Altstadt und den
Franckeschen Stiftungen. Die Briuckenquerung wird in Fahrtrichtung Osten taglich von
ca. 31.700 Kfz/24h genutzt. Beim Uberwiegenden Teil der Verkehrsaufkommen handelt
es sich jedoch um stadtische Quell-, Ziel- und Binnenverkehre. Im Rahmen einer
Kennzeichenerhebung der Stadt Halle (Saale) wurde fiir den Briickenquerschnitt (in

zwischen der
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Fahrtrichtung Osten) als reiner Durchgangsverkehr 1.690 Kfz/24h erfasst (siehe Abb.
23). Dies entspricht einem Anteil von lediglich ca. 5,3 %. Hinzu kommen weitere durch-
fahrende Verkehre, bei denen aufgrund einer langeren Verweildauer davon ausgegan-
gen werden kann, dass die Fahrt im Stadtgebiet unterbrochen worden ist (gebrochener
Durchgangsverkehr). Selbst wenn diese Verkehrsstréme, welche nicht zu 100 % verla-
gerbar sind, mit eingerechnet werden, betragt der Anteil der durchfahrenden Verkehre
lediglich ca. 17,8 %.
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Abb. 23 Ergebnisse der Kennzeichenerfassung der Stadt Halle (Saale)

Quelle:  Stadt Halle (Saale) Dezernat Planen und Bauen, Verkehrsdatenerhebung Mai 2009
Im Zuge der Giebichensteinbrucke, fur welche vor allem in den Zufahrtbereichen eben-
falls erhebliche Konflikte aufgrund der hohen Verkehrsaufkommen existieren (siehe
Abb. 25), war der Anteil des reinen Durchgangsverkehrs mit lediglich ca. 2,8 % noch-
mals geringer als im Zuge der Saalequerung der B 80. Einschlief3lich der durchfahren-
den Verkehre mit langeren Verweildauern wird ein Anteil von ca. 7,0 % erreicht.

Im Ergebnis ist daher festzustellen, dass die bestehenden Konflikte im Bereich
der Saalequerung im Stadtzentrum der Stadt Halle (Saale) im Wesentlichen auf
den ,hausgemachten” Verkehr zurtickzufiihren sind.

Diese aus den stadtischen Mobilitatsbedurfnissen entstehenden innerstadtischen Prob-
leme und Konflikte kénnen aus verkehrsplanerischer Sicht eigentlich auch nur mit einer
innerstadtischen Loésungsstrategie reduziert werden. Der mit der BAB 143 geplante
Ringschluss ist aus verschiedenen Grinden ungeeignet, diese Probleme zu loésen.
Denn dieser sorgt lediglich dafiir, dass Teile des in geringem Umfang vorhandenen
Durchgangsverkehrs und einzelne Quelle-Ziel-Verkehrsbeziehungen aus dem zentra-
len Stadtgebiet herausverlagert werden. Fir innerstadtische Verkehrsbeziehungen
zwischen den westlichen und nérdlichen bzw. 6stlichen Stadtgebieten ergeben sich
Uber die Autobahn zu groRe Umwege. Die grundlegenden Probleme im Bereich der
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beiden innerstadtischen Saalequerungen sowie vor allem in den zu- und abfiihrenden

Stral3en bleiben weiterhin bestehen.

Abb. 24 Innerstadtische Saalequerung — B 80 An der Magistrale

Abb. 25 Innerstadtische Saalequerung — Krollwitzer Stral3e

Im Sinne einer innerstadtischen Strategie sind durch eine weitere Starkung des Um-
weltverbundes und die damit verbundene Substitution von Kfz-Fahrten mittel- bis lang-
fristige nachhaltigere Entlastungseffekte zu erwarten. Wie die SrV-Erhebungen zeigen,
liegt die durchschnittliche Lange der MIV-Wege im Binnenverkehr der Stadt Halle (Saa-
le bei lediglich 5,8 km. Speziell fir den Radverkehr bestehen daher erhebliche Entwick-
lungspotenziale. Zumal durch die zunehmende Nutzung von E-Bikes die Barrierewir-
kung von Steigungsstrecken reduziert, langere Wegstrecken erméglicht und zusatzli-
che Nutzerkreise fur den Radverkehr erschlossen werden.

Parallel sollte innerhalb des Stadtgebietes gepriift werden, ob eine Verkiirzung von
Wegebeziehungen insbesondere auch im Ful3- und Radverkehr durch die Schaffung
neuer Briicken Mdéglichkeiten bietet, die bestehenden Brickenquerungen so zu entlas-
ten, dass auch in den Zufahrtbereichen eine effektive Reduzierung der Konflikte durch
eine Umgestaltung der StraRenraume bzw. ein generelles Uberdenken der Verkehrs-
fuhrung maoglich wird.
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5.1

Bewertung der Prognoseverkehrsaufkommen

Wahrend im Kapitel 3 vorrangig die allgemeinen/globalen Prognoseansatze im Vorder-
grund standen, werden in den nachfolgenden Kapiteln einige Unstimmigkeiten im kon-
kreten Prognosemodell fir die BAB 143 herausgearbeitet.

Interpretation der Strombundel

Im Verkehrsgutachten zur BAB 143 sind fir verschiedene Querschnitte Strombuindel-
darstellungen fur Analyse-, Null- und Planfall enthalten. An Hand der Strombindel
kénnen die Ursprungsrdume des Verkehrs- sowie der weitere Verlauf der Verkehrsbe-
ziehungen gut nachvollzogen werden.

Analyse Nullfall Planfall
2009

Abb. 26 Verkehrsaufkommen Strombiindel BAB 38 (2009/Nullfall 2025/Planfall 2025)
Quelle: PTV AG BAB A143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid, Planfeststellung, S.53ff (bearbeitet)

Bei der Betrachtung des Strombindels fur die BAB 38 6stlich des Dreiecks Halle-Sid
fallt im Vergleich zwischen der Analyse 2009 und dem Prognosenullfall 2025 auf, dass
als neuer Verkehrsstrom ca. 6.000 Kfz/24h Uber die B 80-West (Zunahme auf 7.000
Kfz/24h im Vergleich zum Nullfall) aus Richtung B 180 zuflieRen (siehe Abb. 26 —
Punkt 1). Diese Verkehrszunahme ist auch durch die SchlieRung der Ausbaulticke im
Zuge der B 180 im Bereich Aschersleben nicht erklarbar. Der Verkehrsstrom entsteht
ganzlich neu. Eine Verlagerung von Verkehren der BAB 14 ist nicht nachweisbar. Im
entsprechenden Strombiindel (siehe Abb. 28) ist keine Abwanderung von Verkehren in
den Siiden der Stadt Leipzig abzulesen, obwohl dieser Bereich das Hauptzielgebiet der
Verkehrsstrome der BAB 38 ist (siehe Abb. 26 — Punkt 2). Diese neuen Verkehrsauf-
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kommen werden im Planfall 2025 nahezu vollstandig auf die Neubautrasse der BAB
143 verlagert.

Analyse Nullfall
2009 '

Abb. 27 Verkehrsaufkommen Strombtindel BAB 143 (2009/Nullfall 2025/Planfall 2025)
Quelle: PTV AG BAB A143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid, Planfeststellung, S.51ff (bearbeitet)

Planfall |
12025 @Z/

Analyse

Abb. 28 Verkehrsaufkommen Strombiindel BAB 14 (2009/Nullfall 2025/Planfall 2025)
Quelle: PTV AG BAB A143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid, Planfeststellung, S.49ff (bearbeitet)

Dies betrifft gleichfalls die im Nullfall 2025 neu verzeichnete Verkehrsbeziehung aus
dem Bereich Merseburg zur BAB 14 ndrdlich von Halle (siehe Abb. 28 — Punkt 8).
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5.2

Weiterhin nicht erklarbar ist der deutliche Zuwachs der Verkehre auf der B 91 im Be-
reich WeilRenfels (siehe Abb. 26 — Punkt 3) sowie die neu entstehende Verkehrsbezie-
hung entlang der Saale aus Richtung Alsleben (siehe Abb. 26 — Punkt 4). Weiterhin in-
teressant ist, dass der 2009 bestehende Zufluss aus dem Bereich Halle-
Sudstadt/Silberhéhe wegfallt, dafur jedoch zusatzliche Verkehre aus Richtung Halle-
Dolau die BAB 38 nutzen (siehe Abb. 26 — Punkt 5).

Bei den Srombtindeln der BAB 143 und der BAB 14 wird im Planfall 2025 in der Quer-
verbindung zur BAB 9 nicht die B 100, sondern die L 141 genutzt (siehe Punkt 6 in
Abb. 27 und Abb. 28). Aus dem Strombiindel fur die BAB 38 (siehe Abb. 33 auf Seite
47) lasst sich die maximale Verkehrsbedeutung der Querverkehrsbeziehungen zwi-
schen BAB 38 im Westen und BAB 9 im Norden ableiten, welche aktuell potenziell
durch die Hallenser Innenstadt verlauft. Diese hat einen Umfang von ca. 1.500 Kfz/24h.
Hinzu kommen weitere Verkehrsstrome zwischen BAB 38 und BAB 14 mit einem Ver-
kehrsaufkommen in der Grof3enordnung von ca. 2.000 Kfz/24h.

Hierbei sind jedoch die Einschrankungen hinsichtlich der generellen Verkehrsentwick-
lung gemal Kapitel 3 zu berticksichtigen. Weiterhin ist zu beachten, dass es sich bei
allen Angaben zu den Verkehrsstrémen um Aussagen des Verkehrsmodels handelt,
die im Einzelfall von den tatsachlichen Verhaltnissen abweichen kénnen.

Auch fir die Verkehrsbeziehung von der BAB 9 auf die BAB 14 lasst sich der Prognos-
tizierte Umfang aus den Strombundeln ablesen (siehe Abb. 28 — Punkt 7). Fir diesen
Strom sind im Analysefall (2009) 10.000 Kfz/24h angeben. Im Nullfall 2025 ist das Ver-
kehrsaufkommen mehr als doppelt so hoch. Der Verkehrszuwachs fir diesen fur die
Begrundung der BAB 143 entscheidenden Strom, liegt mit einer Steigerung um
105 % um ein Vielfaches hoher als alle sonstigen fir die BAB 14 und BAB 9
prognostizierten Verkehrszunahmen. Wird der Abschnitt der BAB 9 zwischen den
Anschlussstellen ,Bad Durrenberg” und ,Leipzig West"* betrachtet, sind 78 % des prog-
nostizierten Verkehrszuwachses allein diesem einen Verkehrsstrom zuzuschreiben.

Verkehrsveranderungen in der Stadt Halle (Saale)

Auch hinsichtlich der Verkehrsstréme in der Stadt Halle (Saale) ergeben sich im Ver-
kehrsmodell verschiedene Verénderungen, die nicht nachvollziehbar sind. Werden die
Verkehrsmengen der Ostlichen Zufahrten zur BAB 38/BAB 143 aufsummiert, ergibt sich
im Vergleich zwischen Analysefall 2009 und Nullfall 2025 eine Zunahme um 5.000
Kfz/24h (siehe Abb. 29). Hierbei lGiberlagern sich zwei Effekte:

- Es wird prognostiziert, dass aus dem Bereich Halle-Neustadt ca. 3.700 Pkw-
Fahrten'?, die bisher die Saalequerung im Zuge der B 80 genutzt haben, zusétzlich

12

Diese Zahl ergibt sich aus der Differenz der Veranderung der Gesamtverkehrshelegungen (5.000 Kfz/24h) und der Schwer-

verkehrsbelegungen (1.300 Fz.-SV/24h) in Summe der westlichen Stadtzufahrten B 80, L 164, K 2.150 und L 163 fiir den
Analysefall 2009 und den Prognose-Nullfall 2025.

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Uberpriufung Notwendigkeit der Autobahn-Westumfahrung Halle - BAB 143 Seite 43

Uber die BAB 143 abgewickelt werden. Anhand des Fahrzeitgewinns durch den Au-
tobahnzubringer L 164n von nicht einmal einer Minute im Vergleich zur Verbindung
Uber die B 80 erscheint eine derartige Zunahme unrealistisch.

- Der zweite Teil der Verkehrszunahme ist auf den Schwerverkehr zurtickzufiihren.
Sowohl fur die Zufahrten 6stlich der Autobahnen BAB 38/BAB 143, als auch fir die
Saalequerung im Zuge der B 80 ist eine Zunahme um ca. 1.000 Fz. (SV)/24h fest-
zustellen. Hierbei scheint es sich zum Teil um durch die Stadt Halle durchfiihrende
Verkehrsbeziehungen zu handeln, da im Zuge der B 100 sowie der L 141 die
Schwerverkehrsaufkommen ebenfalls zunehmen (siehe Abb. 30), jedoch um ledig-
lich ca. 500 Fz. (SV)/24h.

N W
- J % ;l v,
@- 7 [ NG

Analyse | Nurifan
2009 2025

Abb. 29 Verkehrsaufkommen westliche Stadtzufahrten (2009/Nullfall 2025/Planfall 2025)

Quelle: PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Suid VKE 4224, Unterlage 15.1B,
Verkehrsplanerische Untersuchung, Anlage 1.1, 2.1, 3.1 (bearbeitet)
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Nicht nachvollziehbar ist der Verbleib der anderen Halfte der Schwerverkehrszunah-
men. FUr die Zufahrten zur BAB 14 aus Richtung Halle (Saale) ergibt sich in Summe
ein Zuwachs von ca. 2.000 Fz. (SV)/24h bzw. um ca. 41,7 %. Im Zuge der B 91 im Be-
reich der sidlichen Stadtzufahrt Halle-Ammendorf ist ebenfalls eine Zunahme von ca.
800 Fz. (SV)/24h bzw. um ca. 61,5 % zu verzeichnen. Auch westlich der BAB 143 im
Verlauf der B 80 steigen die Schwerverkehrsaufkommen von ca. 1.500 auf ca. 2.800
Fz. (SV)/24h deutlich an. Auch bezuglich der Gesamtverkehrsaufkommen sind in allen
3 Bereichen zum Teil deutliche Anstiege zu verzeichnen.
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Abb. 30 Verkehrsaufkommen 6stliche Stadtzufahrten (2009/Nullfall 2025/Planfall 2025)

Quelle:  PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1B,
Verkehrsplanerische Untersuchung, Anlage 1.2, 2.2, 3.2 (bearbeitet)

Unter Berilcksichtigung der parallel prognostizierten Bevdlkerungsrickgange in der
Stadt Halle (Saale) selbst, sowie vor allem der im Umland und den Effekten der Reur-
banisierung auf den Nutzungsbedarf des Pkws, einschlie3lich des auch in der Stadt
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5.3

Halle (Saale) in den letzten Jahren zu beobachtenden Rickgangs der Modal-Split-
Anteile des Kfz-Verkehrs am Gesamtverkehr (siehe Kapitel 3.2), sind diese Zunahmen
nicht nachvollziehbar.

Vergleich StralRenverkehrszahlung 2010 — Analyse 2009

Neben verschiedenen bereits beschriebenen Unstimmigkeiten bezlglich der prognosti-
schen Verkehrsaufkommen sowie der prognostizierten Verkehrszunahmen (Nullfall
2025) ergeben sich auch beim Vergleich zwischen dem Analysefall 2009 des Ver-
kehrsgutachtens zur BAB 143 und den Ergebnissen der StralRenverkehrszahlung 2010
teilweise erhebliche Unterschiede. Fur ausgewéhlte Bereiche entsprechend Abb. 31
werden in Tab. 12 die entsprechenden Verkehrsmengen verglichen.
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Abb. 31 Ubersichtskarte zum Belegungsvergleich zwischen Analyse 2009 und SVZ 2010

Quelle:  PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1B,
Verkehrsplanerische Untersuchung, Anlage 1.1 (bearbeitet)

Da fur die Analyse 2009 durchschnittliche werktagliche Verkehrsmengen (DTV,,) ver-
wendet wurden und aus der StralRenverkehrszahlung lediglich die Verkehrsmengen flr
die gesamte Woche vorliegen (DTVuo.-s0), Wurde der werktagliche Verkehr abgeschatzt.
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Grundlage fur die Abschétzung bilden dabei die fur die Dauerzahistellen vorliegenden

Werte fur DTV,, und DTV wo-so.

Abschnitt Verkehrsaufkommen Differenz
[Kfz/24h]
Svz Abschétzung | Analyse absolut
2010 2010 2009 [Kfz/24h] prozentual
DTVo-s0 DTVw!3 DTVw

1 | Al4 Schkeuditzer Kreuz West 44.300 45,762 53.500 +7.738 +16,9 %
2 | Al4 Neutz-Lettewitz 34.000 35.122 39.000 +3.878 +11,0 %
3 | A 38 GroRgrafendorf 21.500 22.210 27.500 +5.291 +23,8 %
4 | B 6 AS A9 GroRkugel 7.700 8.516 9.000 +484 +5,7 %
5 | B80OAHale 20.800 23.005 29.000 +5.995 +26,1 %
6 | B 80 Bennstedt 18.000 19.908 23.500 +3.592 +18,0 %
7 | B9lkpL1TL 18.400 20.350 21.000 +650 +3,2 %
8 | B 100 AS A 14 Halle-PeiBen West | 30.300 33.512 40.500 +6.988 +20,9 %
9 | B 100 AS A 14 Halle-Peilen Ost 24.400 26.986 28.500 +1.514 +5,6 %
10 | L 141 Tornau 7.900 8.737 11.000 +2.263 +25,9 %
11 | L 141 oppin 5.600 6.194 11.500 +5.306 +85,7 %
12 | L 159 salzminde 7.500 8.295 9.500 +1.205 +14,5 %
13 | L 168 Grébers 4.224 4.672 10.000 +5.328 +114,1 %
14 | L 177 Steuden 1.200 1.327 3.500 +2.173 +163,7 %
Tab. 12 Belegungsvergleich zwischen Analyse 2009 und SVZ 2010

Datenquelle: PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1C,

Verkehrsplanerische Untersuchung, Anlage 1

Landesbetrieb Bau Sachsen-Anhalt: Ubersichtskarte StraBenwesen Land Sachsen-
Anhalt: Verkehrsmengenkarte SVZ 2010

eigene Berechnungen

Beim Uberwiegenden Teil der Abschnitte liegen die Verkehrsmengen des Analysefalls
Uber den Werten der StralRenverkehrszahlung 2010. Dies bedeutet, dass bereits fir die

Bestandsituation teilweise von tberhthten Verkehrsbelegungen ausgegangen wurde.

'3 Abschatzung 2010 DTVw fir BAB mit Faktor 1,033; fir BundestraRen Faktor 1,106
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5.4

Abschéatzung der zu erwartenden Verkehrsmengen

Nachfolgend soll fir den Neubauabschnitt der BAB 143 im Sinne einer bestandsorien-
tierten Betrachtung auf Basis der Modellinformationen aus dem Verkehrsgutachten zur
Neubautrasse (PTV-Gutachten) abgeschatzt werden, welchen Umfang die Verkehrs-
beziehungen haben konnten, fur die durch die zusétzliche Saalequerung im Zuge der
BAB 143 ein tatsachlicher Bedarf gedeckt / eine Netzliicke behoben wird (siehe Tab.
13).

Abb. 32 Strombindel BAB 143 im Bereich Saalequerung — Planfall 2025

Quelle:  PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Unterlage 15.1C,
Verkehrsplanerische Untersuchung, S 42

Abb. 33 Strombindel BAB 38 westlich der BAB 143 — Planfall 2025

Quelle:  PTV AG, BAB A 143 AD Halle-Nord bis AD Halle-Siid VKE 4224, Memo vom 18.10.2012,
Strombiindelanalyse A 38 westlich AD Halle-Siid, S 3
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Zu betrachten sind entsprechend die Verbindungen zwischen BAB 38 und BAB 14 so-
wie die zusatzlichen lokalen Vernetzungen zwischen den Gebieten beidseits der Saale.
Die Verbindung zwischen BAB 9 (Siid) und BAB 14 (Nord) ist nicht dem tatsachlichen
Bedarf zuzuordnen, da keine Netzlicke besteht. Die Verkehrsbeziehung wird Uber das
Skeuditzer Kreuz ohne signifikante Umwege und mit ausreichenden Kapazitatsreser-
ven gewabhrleistet (siehe Kapitel 4.2).

Der tatsachliche Bedarf lasst sich wie folgt grob abschétzen (siehe Tab. 13):
e Erlauterung zu Zeile 1in Tab. 13

Aus dem Strombindel fur die A 38 westlich des Autobahndreiecks Halle-Sid (siehe
Abb. 33) kdnnen die prognostizierten Eckverkehre zwischen der A 38 (West) und
den Bereichen nordlich der Saalequerung abgelesen werden. Hierbei zeigt sich,
dass die Verkehrsbeziehung zwischen A 38 (West) und A 14 (Nord) entsprechend
der PTV-Prognose im Jahr 2025 von ca. 2.000 Kfz/24h genutzt wird.

¢ Auf Grundlage der wesentlichen Differenzen hinsichtlich der Einschatzung der ge-
nerellen Verkehrsentwicklung sind diese Verkehrsautkommen fiir eine realistische
Einschatzung des tatsachlichen Bedarfes jedoch zu reduzieren. Entsprechend der
Erlauterungen in Kapitel 3 ist davon auszugehen, dass der in der Prognose 2025
beriicksichtigte Zuwachs der Verkehrsmengen so nicht eintreten wird. Im Sinne ei-
ner Riuckrechnung wurde daher ein Abschlag von -1,5 % pro Jahr vorgenommen.
Dieser soll die Uberhdhten Steigerungsfaktoren geman Tab. 5 abdampfen. Als jahr-
liche Steigerungsrate waren in der Prognose fur 2025 im Zuge der BAB 38 westlich
des Autobahndreiecks Halle-Sud ca. 2,5 % pro Jahr berticksichtigt worden. Poten-
ziell verbleibt also auch nach dem Abschlag eine deutliche Zunahme der Verkehrs-
aufkommen. Sollten sich die aktuell zu beobachtende Stagnation der Verkehrsauf-
kommen weiter fortsetzen, fallen die potenziellen Verkehrsaufkommen nochmals
deutlich geringer aus. Mit dem hier angesetzten Abschlag ergibt sich ein potenziel-
ler Bedarf in Hohe von 1.520 Kfz/24h.

o Erlauterung zu Zeile 2 in Tab. 13

Auch die GroRenordnung der Verkehrsbeziehung zwischen A 38 (West) und A 14
(Stid™) kann aus dem Strombiindel in Abb. 33 abgelesen werden. Fiir das Jahr
2025 ergeben sich gemalR der PTV-Prognose im Jahr 2025 ebenfalls ca. 2.000
Kfz/24h. Von diesen sind etwa drei Viertel der Verkehrsbeziehung in Richtung
BAB 9 (Nord) zuzuordnen. Zum Ausgleich der in der Prognose 2025 enthaltenden
generellen Verkehrszuwachse wurde auch hier ein somit Abschlag bericksichtigt.
Als potenzieller Verkehrsbedarf ergeben sich entsprechend ca. 1.520 Kfz/24h.

14 Gemeint ist hier der Abschnitt stdlich des Autobahndreieckes mit der BAB 143.

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Uberpriufung Notwendigkeit der Autobahn-Westumfahrung Halle - BAB 143

Seite 49

o Erlauterung zu Zeile 3in Tab. 13

Die Nutzung der Saalequerung im Zuge der BAB 143 durch den lokalen Quell- und

Zielverkehr der Stadt Halle (Saale) und des Umlandes kénnen aus dem Unter-
schied der Verkehrsbelegungen in Hohe der BAB143-Saalequerung mit ca. 43.500
Kfz/24h und im Zuge des Abschnittes nérdlich des Dreieckes Halle-Sud mit ca.
34.500 Kfz/24h aus dem Strombuindel flr den Briuckenquerschnitt (siehe Abb. 32)
abgeleitet werden. Die Differenz zwischen beiden Querschnitten betragt fir die
Prognose 2025 ca. 9.000 Kfz/24h. Auch hier wurde ein Abschlag von -1,5 % zur
Ruckrechnung der Uberhdhten Prognosewerte flr 2025 beriicksichtigt, womit sich
ein Verkehrsautfkommen von 6.840 Kfz/24h ergibt.

In Summe ergibt sich fur die Abschatzung des tatsdchlichen Bedarfes fir die
Saalebriicke im Zuge der BAB 143 ein Verkehrsaufkommen von lediglich ca.

9.880 Kfz/24h.

Quelle-Ziel-Relation

Datenquelle

Teilverkehrsmenge

1. Eckverkehr BAB 38 (West) — BAB 14

(Siid) bzw. BAB 9 (Nord)

Strombiindel BAB 38 - West,
Prognose 2025, (siehe Abb. 33)
- minus Abschlag tUberhéhte
Prognose

2025: (2.000 Kfz/24h)
1.520 Kfz/24h

2. Eckverkehr BAB 38 (West) - BAB 14

(Nord)

Strombiindel BAB 38 - West,
Prognose 2025, (siehe Abb. 33)
- minus Abschlag tiberhéhte
Prognose

2025: (2.000 Kfz/24h)
1.520 Kfz/24h

3. Quell-/Zielverkehr Stadt Halle (Saa-

le) sowie Umland

Strombiindel BAB 143, Prognose
2025, (siehe Abb. 32)

- minus Abschlag tiberhéhte
Prognose

2025: (9.000 Kfz/24h)
6.840 Kfz/24h

Summe tatsachlicher Bedarf

ca. 9.880 Kfz/24h

Tab. 13 bestandsorientierte Abschatzung der potenziellen Verkehrsaufkommen

Sofern die generelle Verkehrsentwicklung in der Region Halle/Leipzig weiterhin stag-
niert, wie in den vergangenen Jahren bereits erfolgt, ist perspektivisch maximal mit ei-
nem Bedarf in dieser GroRenordnung bzw. mit hoher Wahrscheinlichkeit sogar von
deutlich geringeren Verkehrsmengen auszugehen. Diese liegen in Summe unter dem
Einsatzbereich fiir Autobahnen gemall RAA (siehe Abb. 34).

Selbst wenn die Verkehre hinzugerechnet werden, welche bestandsorientiert fir die
Verkehrsbeziehung zwischen BAB 9 (Sid) und BAB 14 (Nord) abgeschatzt werden
kénnen, wird das untere Ende des Einsatzbereiches fir Autobahnen gerade erreicht.
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6.1

Aus dem Strombundel fur die BAB 14 kann fir den Analysefall 2009 der Umfang des
Eckverkehrs zwischen BAB 9 im Stiden und BAB 14 im Nordwesten abgelesen werden
(siehe Abb. 28 auf Seite 41). Dieser betragt ca. 10.000 Kfz/24h. Wie bereits mehrfach
erortert, besteht jedoch fiir diese Verkehrsbeziehung bereits eine leistungsfahige Ver-
kehrsverbindung ohne signifikante Umwege.

tatsachlicher Verkehrsprognose2025
Bedarf gemal Planfeststellung
-streifig
RQ 43,5 | BEERETS
RQ 36 I 1]
RQ 31 I
I I ) I |
0 20.000 40.000 60.000 80.000 100.000 120.000

Verkehrsstarke DTV [Kfz/24h]

Abb. 34 Einordnung Verkehrsbelegung beziglich der Einsatzbereiche fir Autobahnen
Grundlage: FGSV, Richtlinie fir die Anlage von Autobahnen, S. 22 (bearbeitet)

Zudem sind auch weitere Anteile des in Tab. 13 berechneten tatsadchlichen Bedarfes

ebenfalls durch Alternativrouten mit akzeptablen Einschrankungen der Angebotsquali-

tat gewahrleistet. Speziell betrifft dies die Verbindungen zwischen BAB 38 (West) und

BAB 14 (Nord). Fur diese Verkehrsbeziehungen existieren, wie bereits in Kapitel 2.2

beschrieben, verschiedene Alternativrouten im BundesstralRennetz (B 180 sowie B 86).

Verkehrsstrome fur die ein akuter Handlungsbedarf besteht, sind kaum vorhanden.

Verkehrsplanerische Bewertung

Einschatzung der Notwendigkeit der BAB 143

Aus den in den bisherigen Analysen dargestellten Detailbetrachtungen lassen sich als
Grundlage fur die abschlieBende Verkehrsplanerische Einschatzung der Notwendigkeit
der BAB 143 folgende Aussagen zusammenfassen:

- Eine Verteilung der Uberortlichen Verkehre in der Region, wie gemal Verkehrsgut-
achten angestrebt, ist nicht zielfihrend. Zur Minimierung der negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs im Ballungsraum Halle/Leipzig ist demgegeniiber eine Blinde-
lung dieser Verkehre im Zuge der bestehenden leistungsfahigen Verkehrsachsen
anzustreben.

- Die Fahrzeitvorteile fur die Fahrbeziehung zwischen Hermsdorfer Kreuz und Kreuz
Magdeburg durch die BAB 143 sind sehr gering. Dies betrifft insbesondere die
grofRraumigen Uberregionalen Verkehrsbeziehungen.
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- Im Zuge der BAB 9 bestehen noch deutliche Kapazitatsreserven. Je nach Abschnitt
kénnen mindestens ca. 25.000 bis 38.000 Kfz/24h zusatzlich im Zuge der Auto-
bahn aufgenommen werden. Die aktuelle Auslastung der Autobahn liegt zwischen
63 % und 75 %.

- Ebenfalls deutliche Kapazitatsreserven bestehen im Zuge der BAB 14. Je nach Ab-
schnitt kdnnen zusatzlich mindestens ca. 33.000 bis 56.000 Kfz/24h zusétzlich im
Zuge der Autobahn aufgenommen werden. Die aktuelle Auslastung der Autobahn
liegt bei ca. 44 % fur die 6-streifigen und bei ca. 52 % fir die 4-streifigen Abschnit-
te.

- Dariiber hinaus sind fiir den eher hypothetischen Uberlastungsfall zusatzliche Ka-
pazitatserweiterungen im Zuge der Autobahnen (Standstreifenfreigabe, weiterer
Ausbau der Verknupfungsstellen) maglich, die mit geringeren Eingriffen, Flachen-
verbrauchen und Kosten verbunden waren.

- Fir die Verbindung zwischen Dreieck Drammetal (BAB 38) und Dreieck Potsdam
(BAB 9) ergeben sich keine wesentlichen Vorteile durch die BAB 143. Fir den
groRraumigen Verkehr ist die Verbindung Uber die BAB 7 und BAB 2 effektiver. Zu-
dem ist die bestehende Verbindung Uber das Kreuz Rippachtal etwa genauso
schnell, wie die perspektivische Verbindung tiber die BAB 143.

- Auch fur die Verbindungen zwischen Stidharz bzw. Erfurt und Magdeburg bestehen
bereits gut ausgebaute BundesstralRen als Alternativrouten, zudem ist die Ver-
kehrsnachfrage auf dieser Relation eher gering. Ein weiterer Ausbau der B 180
sowie B 86 einschlieBlich zusatzlicher Ortsumgehungen ist Bestandteil der Be-
darfsanmeldung des Landes Sachsen-Anhalt fur die Fortschreibung des Bundes-
verkehrswegeplans.

- Bereits mit der Fertigstellung der OU Aschersleben entsteht zwischen BAB 38 und
B 6n eine durchgehende Verbindung, welche génzlich ohne Ortsdurchfahrten aus-
kommt.

- Zwischen Halle (Saale) und Konnern besteht kein wesentlicher lokaler Querungs-
bedarf der Saale. Die Region ist von eher dorflichen Strukturen gepragt und verfugt
nicht Uber signifikante Austauschbeziehungen zwischen den Strukturen beiderseits
des Flusses. Die Mobilitatsbedtrfnisse sind stark in Richtung Halle (Saale) orien-
tiert.

- Es existiert kein Bedarf fir eine Autobahnverbindung zwischen BAB 38 und
BAB 9

- In den letzten Jahren (etwa seit 2004) lasst sich aus der Verkehrsentwicklung an
den Dauerzahlistellen in der Region kein deutlicher allgemeiner Verkehrszuwachs
ableiten. Eher waren teilweise rucklaufige Verkehrsaufkommen zu verzeichnen.
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- Die prognostizierten jahrlichen Steigerungsraten liegen deutlich Gber den mittleren
Steigerungsraten fur den 15-Jahreszeitraum zwischen 1996 und 2012, obwohl in
den 90iger Jahren Zeitscheiben mit einem deutlichen Zuwachs der Motorisierung
und der Verkehrsaufkommen vorhanden waren.

- Der Motorisierungsgrad nimmt zwar weiterhin etwas zu, jedoch war in den letzten
Jahren eine deutliche Abflachung dieser Entwicklung zu verzeichnen. Daher ist da-
von auszugehen, dass kontinuierlich eine Anndherung an ein Sattigungsniveau er-
folgt. Ein Indiz bilden dabei u. a. die stagnierenden bzw. abnehmenden Zahlen bei
den Neuzulassungen.

- Parallel war auch bei der Entwicklung der Fahrleistungen in den letzten Jahren ein
Abflachen zu verzeichnen.

- Sowohl regional, als auch landes- und bundesweit wird ein Riickgang der Einwoh-
ner- und Beschéftigtenzahlen prognostiziert. Zudem ergeben sich auf Grundlage
der soziodemographischen Entwicklungen andere Altersstrukturen.

- Mindestens etwa die Halfte der Verkehrsaufkommen auf den Autobahnen in der
Region Halle/Leipzig sind auf lokale Verflechtungen sowie Pendlerverkehren zu-
rickzufuhren, fir welche die prognostizierten Bevélkerungsriickgange durchaus ei-
ne ausschlaggebende Bedeutung haben.

- Sowohl der Bevdlkerungszuwachs in der Stadt Leipzig, als auch die im Vergleich
zum Umland geringere Schrumpfung der Bevdlkerungszahlen in der Stadt Halle
(Saale) sind Ausdruck eines bereits in den letzten Jahren zu beobachtenden Reur-
banisierungsprozesses, welcher u. a. auch auf die demographischen Entwicklung
zurlckzufihren ist und deutlich zur Verringerung der Kfz-Verkehrs-
aufkommen/Pendlerstréme in der Region beitragt.

- Nach einer deutlichen Zunahme der Anteile des Kfz-Verkehrs bis 2003, insbeson-
dere zu Lasten der FuRwege und des OPNV, waren in der Stadt Halle (Saale) fur
2008 deutliche Rickgange bei den MIV-Anteilen zu verzeichnen.

- Die Energiekosten werden sich perspektivisch weiter erhéhen. Sowohl fir die Ent-
wicklung der Verkehrsaufkommen, als auch beziglich der Siedlungsstrukturen er-
geben sich hieraus Effekte, die zu einer weiteren Dampfung der Pkw-
Fahrleistungen flihren werden.

- Die aktuell als Grundlage fur die Prognose zur BAB 143 verwendete Verflech-
tungsprognose des Bundes wurde 2007 veréffentlicht und basiert auf Analysedaten
aus dem Jahre 2004, so dass aktuelle Entwicklungen nicht ausreichend bertck-
sichtigt werden konnten.

- Der im Verkehrsgutachten zur BAB 143 prognostizierte Anstieg der Fahrleis-
tungen und Verkehrsaufkommen zwischen Analyse 2009 und Prognosenull-
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fall 2025 ist unter Berlicksichtigung der aktuellen Entwicklungen nicht realis-
tisch.

Im Vergleich zwischen dem Analyseszenario 2009 und den Werten der Straf3en-
verkehrszahlung bestehen Differenzen. Zumeist wurden die Bestandsverkehrsauf-
kommen Uberschatzt.

Abgesehen von der differierenden Einschatzung beziiglich der Gesamtverkehrs-
aufkommen sind verschiedene Veranderungen (Verkehrszunahmen) zwischen dem
Analyseszenario 2009 und dem Nullfall 2025 urséachlich nicht nachvollziehbar.

Speziell der Uberproportionale Verkehrszuwachs um 105 % fiir den fur die Begrin-
dung der BAB 143 wichtigen, Verkehrsstrom zwischen der BAB 9 (Sud) und der
BAB 14 (Nordwest) erscheint unrealistisch.

Bei verschiedenen bereits realisierten Verkehrsprojekten weichen die prognostizier-
ten Verkehrsmengen deutlich von den tatsachlich erreichten Verkehrsaufkommen
nach oben ab.

Die Verkehrsaufkommen der BAB 143 werden deutlich unter den prognosti-
zierten Werten liegen. Der tatsdchliche Bedarf liegt bei maximal ca. 9.880
Kfz/24h.

Fur einen Grof3teil dieser Verkehre existieren bereits heute leistungsfahige
Alternativverbindungen.

Im Bereich der innerstadtischen Saalebriicken in der Stadt Halle (Saale) bestehen
aufgrund relativ hoher Verkehrsaufkommen, insbesondere in den zufiihrenden
StrafRenabschnitten, stadtebaulich-rdumliche sowie verkehrliche Konflikte

Beim Uberwiegenden Teil der entsprechenden Verkehrsaufkommen handelt es sich
jedoch um stadtische Quell-, Ziel- und Binnenverkehre. Der Anteil des reinen
Durchgangsverkehrs im Zuge der B 80-Saalequerung ist mit lediglich 5,3 % ge-
ring™. Im Zuge der Giebichensteinbriicke betragt der Anteil des reinen Durch-
gangsverkehrs lediglich ca. 2,8 %.°

Die bestehenden Konflikte im Bereich der Saalequerung im Stadtzentrum der Stadt
Halle (Saale) sind im Wesentlichen auf den ,hausgemachten“ Verkehr zurtickzufiih-
ren.

Fur innerstadtische Binnenverkehrsbeziehungen zwischen den westlichen und
nordlichen bzw. 6stlichen Stadtgebieten wird die Nutzung der BAB 143 nicht attrak-
tiv sein, da sich zu grof3e Umwege ergeben werden.

15

EinschlieRlich des durchfahrenden Verkehrs mit langeren Verweildauern in der Stadt Halle (Saale) liegt der
Durchgangsverkehrsanteil im Zuge der B 80 bei 17,8 % und auf der Giebichensteinbriicke bei c. 7,0%. Jedoch kénnen diese
Verkehre nicht zu 100 % aus der Stadt herausverlagert werden.

18" Quelle: Stadt Halle (Saale) Dezernat Planen und Bauen, Verkehrsdatenerhebung Mai 2009
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6.2

- Die potenziellen Entlastungseffekte durch den Bau der BAB 143 fiir die Stadt
Halle (Saale) sind sehr gering.

- Zur Verringerung der Konflikte im Bereich der innerstadtischen Saaleque-
rung ist die Entwicklung innerstadtischer Losungskonzepte erforderlich.

Im Ergebnis ist aus verkehrsplanerischer Sicht festzustellen, dass der Bau der
BAB 143 nicht zielfuhrend und verkehrswirtschaftlich nicht vertretbar ist. Die der
Planung zugrundeliegenden Zielstellungen, die eine Verteilung des lberregiona-
len Verkehrs in der Region beabsichtigen, widersprechen dem allgemeinen Kon-
fliktvermeidungsgebot und sorgen fir unnétige und Uberteuerte Parallelinvesti-
tionen.

Die positiven Effekte flr die Stadt Halle (Saale) werden im 6ffentlichen und poli-
tischen Raum teilweise deutlich Uberschatzt und lassen sich durch die Ver-
kehrsuntersuchungen nicht belegen.

Die Abwicklung des Uberregionalen Verkehrs ist fir alle wesentlichen Verkehrs-
beziehungen auch ohne BAB 143 Uber leistungsfahige Bestandstrassen gewahr-
leistet. Zudem bestehen im Bedarfsfall weitere Ausbauoptionen, die effektivere
und kostengiinstigere Problemldsungen bieten.

Alternativen zur Entlastung der Stadt Halle (Saale)

Wie bereits in Kapitel 4.4 angesprochen, liegen wesentliche Potenziale zur Lésung der
bestehenden Probleme und Konflikte im Zuge der beiden innerstadtischen Saaleque-
rungen in einer Forderung des Umweltverbundes und dabei vor allem bei der Starkung
des Radverkehrs. Ausgehend vom Hallenser Markt liegt der Uberwiegende Teil des
besiedelten Stadtgebietes innerhalb eines Luftlinienradius von lediglich 6 km. Durch ei-
nen weiteren Ausbau bzw. die Qualifizierung der Infrastruktur, sowie zusétzlichen An-
geboten in den Bereichen Information, Marketing, Mobilitatsbildung und Service ist mit-
tel- bis langfristig eine weitere deutliche Steigerung der Nutzungsanteile im Umweltver-
bund mdglich.

Neben dem innerstadtischen Binnenverkehr sind dabei auch fiir den Quell- und Ziel-
verkehr attraktive Alternativangebote zum Pkw-Verkehr zu gewéhrleisten und die we-
sentlichen verkehrserzeugende Stellschrauben (Siedlungsentwicklung, Flachennut-
zungsplanung, ruhender Verkehr etc.) zu Gunsten einer stadtvertraglichen Mobilitats-
entwicklung zu beeinflussen.

Hierbei sollten Reisezeitvorteile und moglichst kurze und sichere Wege fiur den Ful3-
und Radverkehr sowie den OPNV geschaffen werden. Bei einer grundsétzlichen Be-
trachtung der Verkehrsnetz- und Siedlungsstrukturen speziell hinsichtlich der Que-
rungsmaoglichkeiten der Saale zeigen sich beispielsweise wesentliche Verbesserungs-
potenziale. So existiert nérdlich der Giebichensteinbriicke auch fir den Umweltverbund
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bis zur Fahre in Brachwitz/Neuragoczy keine weitere Querungsmaglichkeit, obschon
beidseits des Flusses wichtige Siedlungs- und Gewerbestrukturen existieren.

Durch eine zusatzliche FuRR-Rad-Saalequerung z. B. zwischen der AuReren Lettiner
Stralle und dem Hafengeldnde oder unmittelbar in Lettin zwischen Uferstral3e und
Franzigmark (siehe Abb. 35) kdnnte eine wesentliche Verkirzung der Wegebeziehun-
gen zwischen den Stadtteilen Halle-Nord/Lettin und Halle-Trotha mit positiven Effekten
hinsichtlich einer Reduzierung des innerstadtischen MIV-Querungsbedarfes erreicht
werden.

Auch sidlich der Innenstadt wéare eine weitere Verbesserung der Verknupfungen flr
den Ful3- und Radverkehr wichtig, da sich auch hier Umwege deutlich auf die Nut-
zungsintensivitat auswirken. Konkret sollte die Moéglichkeit gepruft werden, eine gerad-
linige Verbindung parallel zur bestehenden Fernwérmetrasse in Verlangerung des
StraRenzuges an der Feuerwache als Schnellverbindung zwischen Halle-Neustadt und
Gesundbrunnen (Hafenbahntrasse) zu entwickeln. Ergédnzend sollte auch eine Que-
rungsmoglichkeit im Zuge der Bahntrasse zwischen Halle-Sudstadt und Angersdorf
gepruft werden.
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Abb. 35 madgliche Umweltverbund-Saalequerung im Bereich Halle-Nord/Halle-Trotha

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Bei der Prifung weiterer Saalequerungsmoglichkeiten fur den Fuf3- und Radverkehr
sollte jeweils auch uber eine OPNV-Nutzung im Sinne einer Umweltverbundbriicke
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6.3

nachgedacht werden. So wuirde sich z. B. durch eine Verlangerung der Buslinie 35
nach Lettin oder Heide-Nord eine wesentliche Verkirzung der Fahrzeit nach Halle-
Trotha ergeben.

Im Bereich Halle-Nord wéare grundséatzlich auch eine zusatzliche MIV-Verbindung zum
Hafen denkbar. Diese macht jedoch nur Sinn, wenn durch diese eine adaquate Ver-
kehrsentlastung der bestehenden innerstadtischen Brickenquerschnitte mdglich und
damit eine effektive Konfliktminimierung in den Zufahrtsbereichen einschliel3lich den
Potenzialen fiir ein Uberdenken der bestehenden Verkehrsfiihrung (z. B. Ruckbau
Hochstral3e) erreicht werden kann. Die Trasse sollte in jedem Fall lediglich der leinteili-
gen innerstadtischen Vernetzung dienen und ware entsprechend stadtebaulich inte-
griert sowie stadtvertraglich und unter Berlcksichtigung der Umweltaspekte als zwei-
streifige StadtstralRe mit Tempo 50 zu entwickeln. Eine Nutzung durch Uberregionale
Verkehre ware kontraproduktiv. Fir eine derartige Querung sind daher weitere vertie-
fende verkehrsplanerische Untersuchungen zur Schaffung von Grundlagen fir die Ein-
schatzung der entstehenden Vor- und Nachteile erforderlich.

Notwendigkeit einer Verlangerung der bestehenden BAB 143

Entsprechend der verkehrsplanerischen Einschatzung in Kapitel 6.1, wonach eine Wei-
terfihrung der Autobahn BAB 143 bis zur BAB 14 nicht zielfiihrend ist, stellt sich die
Frage, wie mit der bestehenden Trasse umgegangen werden sollte und ob eine kurze
Verlangerung zum Anschluss des nachgeordneten Netzes speziell der L 173 sinnvoll
ist.

Bei der Betrachtung der bestehenden ca. 6,4 km langen Verbindung zwischen der B 80
und Salzminde im Zuge der L 173 wird deutlich, dass die Verkehrsnachfrage mit ledig-
lich 4.580 Kfz/24h davon 173 Fahrzeugen im Schwerverkehr!’ relativ gering ist und
auch im Bereich der punktuellen Ortsdurchfahrten keine vor Ort unlésbaren Konflikte
vorhanden sind (siehe Abb. 36). Abschnittsweise sind eine Sanierung der Fahrbahn-
oberflache sowie eine integrierte Stralenraumgestaltung erforderlich.

Der Bedarf fur einen Anschluss des BAB 143-Stumpfes in Richtung Norden ist nicht
gegeben. Zudem sollte im Sinne der Vermeidung von Eingriffen sowie Zusatzbelastun-
gen die Erhéhung des Nutzungsdruckes z. B. durch Verkehre aus Ddlau und Lieskau
vermieden werden.

Vielmehr ist dartiber perspektivisch dartiber nachzudenken, wie bei einem Verzicht auf
eine Weiterfihrung der BAB 143 mit dem bestehenden Abschnitt zuklnftig umzugehen
ist. Aufgrund der geringen Verkehrsbelegungen ist sowohl die Widmung als Autobahn,
als auch die bestehende Dimensionierung in Frage zu stellen.

7" Quelle: Landesbetrieb Bau Sachsen-Anhalt: Verkehrsmengenkarte SVZ 2010
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Abb. 36

Kartengrundlage:

Verkehrsnetzstruktur nordlich des bestehenden Abschnittes der BAB 143

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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6.4

Notwendigkeit Ortsumgehung Salzminde

In Verbindung mit der geplanten Autobahnanschlussstelle Salzminde ist fur die beste-
hende Ortsdurchfahrt im Zuge der L 159 (siehe Abb. 38) der Neubau einer Ortsumge-
hung, zumindest bis zur L 173 mit einer mdglichen Verlangerung in Richtung Westen
vorgesehen (siehe Abb. 37). Mit dem Wegfall der Autobahnverlangerung steht auch die
Ortsumgehung in Frage.
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Abb. 37 Ubersichtskarte zur geplanten Ortsumgehung Salzmiinde

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb. 38 Bestandssituation im Zuge der Ortsdurchfahrt Salzmiinde (L 159)

Gemal3 StralRenverkehrszéhlung 2010 wird die Ortsdurchfahrt westlich der Einmin-
dung der L 173 von aktuell ca. 4.958 Kfz/24h einschliel3lich 286 Fahrzeugen im
Schwerverkehr genutzt. Ostlich der Einmiindung betragt das Verkehrsaufkommen ca.
7.456 Kfz/24h einschlieRlich 208 Schwerverkehrsfahrzeugen®®.

8 Quelle: Landesbetrieb Bau Sachsen-Anhalt; Verkehrsmengenkarte SVZ 2010
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Unter Berlcksichtigung des geringen Anbaugrades der Ortsdurchfahrt (siehe Abb. 38)
sowie der geringen Schwerverkehrsanteile besteht aus verkehrsplanerischer Sicht
kaum und in jedem Fall kein dringender Handlungsbedarf fir den Bau einer Ortsumge-
hung im Bereich Salzmiunde, wobei der starke Eingriff in den Landschaftsraum und die
relativ hohen Kosten im Vergleich zum verkehrlichen Nutzen zu bericksichtigen sind.
Im Vergleich existieren sowohl auf Landes- als auch auf Bundesebene eine Vielzahl
von Ortsdurchfahrten, welche um ein Vielfaches hohere Konflikte aufweisen.

7 Zusammenfassung/Fazit

Die Verknupfung der Autobahnen BAB 38 und BAB 14 durch die BAB 143, westlich
von Halle (Saale), ist im Rahmen der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit geplant. Mit
dieser BaumalRnahme gehen allerdings negative Konsequenzen einher und das Ge-
samtprojekt ist aus verschiedenen Grinden in Frage zu stellen. So wirde die Realisie-
rung der Trasse irreparable Eingriffe in einen einmaligen Landschafts- und Naturraum
verursachen.

Vor allem ergeben die bestehende Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur, die bisherige
Verkehrsentwicklung sowie die realistische Abschatzung des zukinftigen Verkehrsauf-
kommens in der Region Halle-Leipzig keine Notwendigkeit des Baus der BAB 143
(siehe hierzu auch Kapitel 6.1).

Diese Aussage lasst sich am Verkehrsbedarf fir die Verbindungen zwischen der
BAB 38 und BAB 9 sowie BAB 14 begriinden. So existieren bereits sehr leistungsfahi-
ge Verbindungen zur Abdeckung der regionalen und Uberregionalen Verkehrsbedarfe.
Diese Aussage gilt auch fur die zukinftige Verkehrsentwicklung. Vor allem tragt der
Verkehr, der angeblich die innerstadtische Saalequerung in Halle erheblich entlasten
soll, deutlich weniger zur Nutzung einer potentiellen BAB 143 bei.

Damit lasst sich festhalten, dass der im Verkehrsgutachten fiir die BAB 143 prognosti-
Zierte Anstieg des Verkehrsaufkommens zwischen Analyseszenario 2009 und Progno-
se fur 2025 viel zu hoch angesetzt ist. Tatsachlich wird das Verkehrsaufkommen er-
heblich unter dem prognostizierten 43.500 Kfz/24h im Bereich der Saalequerung bei
Salzmuinde liegen.

In der Realitat besteht im Jahr 2025 nur ein tatséchlicher Bedarf fir 9.880
Kfz/24h, was weniger als 25 % der Ursprungsprognose sind.

Selbst bei einer Berlcksichtigung des Eckverkehrs zwischen BAB 9 (Sud) und BAB 14
(Nord) ergibt sich eine realistische Gesamtverkehrsmenge von nur rund 20.000
Kfz/24h. Auch fir diese Verbindung gilt: es existieren leistungsféahige Verbindungen,
die vor allem ohne Zeitverlust genutzt werden kdnnen. Zudem bestehen auf der BAB 9
bzw. BAB 14 intelligente Nutzungspotentiale, so z. B. die temporére Teilfreigabe von
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Standstreifen wahrend der Stol3zeiten. Letzterer Aspekt spart vor allem Kosten fir die
Steuerzahler und kann zeitnah Abhilfe schaffen.

Die angebliche Verkehrsentlastung der Stadt Halle durch den Bau der BAB 143 ent-
spricht zudem ebenso wenig den realen Gegebenheiten. Vielmehr sind die potenziel-
len Entlastungseffekte durch den Bau der BAB 143 — aufgrund der geringen
Durchgangsverkehrsanteile — fur die Stadt Halle (Saale) gering. Selbst in der
Verkehrsuntersuchung zur BAB 143 wird im Bereich der Saalebriicke (,An der
Magistrale") lediglich ein Entlastungspotenzial von rund 6.000 Kfz/24h (rund
10 %) der Bestandsverkehrsaufkommen prognostiziert. Zur Verringerung der
Verkehrskonflikte im Bereich der innerstadtischen Saalequerung mussen von
daher innerstadtische Losungen entwickelt werden.

Neben einer nachhaltigen mittel- bis langfristigen Verkehrsentlastung sollte in erster Li-
nie eine weitere Starkung des Umweltverbundes erfolgen.
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9 Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 5
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Anlage 1 - Verkehrsentwicklung an den Dauerzéhlstellen im Umfeld der BAB 143
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Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 9 Hermsdorfer Kreuz Nord
Datenquelle: Bundesanstalt fur StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 2 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 9 Bad Klosterlausnitz

Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 3  Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle BAB 9 Rippachtal Std
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraRenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen

90.000

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

61.447 gp.924 61.680 62.388

64.241

60.533

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Abb. 4 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 9 Bad Dirrenberg Sid
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb.5 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 9 Giinthersdorf
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 6 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 9 Leipzig-West
Datenquelle: Bundesanstalt fur StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb.7  Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 9 Schkeuditzer Kreuz-Sud
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 8 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlistelle BAB 9 Wiedemar

Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 9 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 14 Plotzkau
Datenquelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraien
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Abb. 10 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 14 Halle-Throta/Teufelsgrund
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 11 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlistelle BAB 14 Grobers
Datenquelle: Bundesanstalt fur StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralien

90.000
80.000
70.000
60.000 54016
53.555 55 163 51.863 51573 . 53004
50.000
40.000
30.000

20.000

10.000

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012

Abb. 12 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéahlstelle BAB 14 Schkeuditzer Kreuz Ost
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 13 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéahistelle BAB 14 Radefeld

90.000

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

39.859

43,500 44840

51.646

53.235 54.250

57.288

57.276 53 450

56.103 51909 51,523 51 045

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralien

24,617

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Abb. 14 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 38 Helmetal
Datenquelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraien
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Abb. 15 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 38 Rohnetal
Datenquelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraien
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Abb. 16 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlistelle BAB 38 Rippachtal West
Datenquelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraien
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Abb. 17 Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle BAB 38 Lutzen
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Abb. 18 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 143 Pappelgrund
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 19 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle B 6 Halle
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 20 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle B 80 Bennstedt
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 21 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle B 91 Merseburg (3)
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Abb. 22 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle B 100 Hohenthurm

Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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Abb. 23 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle B 180 Walbeck
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen BASt, Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstralen
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