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VerkehrserschlieBung RAW Machbarkeitsuntersuchung 8

Teil I. Einfliihrung und Rahmenbedingungen
1. Einleitung

1.1 Veranlassung

Der Stadtrat der Stadt Halle (Saale), beschloss im Juli 2021 das Areal des ehemaligen Reichsbahn-
Ausbesserungswerkes zu revitalisieren und zu einem neuen innerstadtischen Quartier mit einer
Mischgebietsstruktur zu entwickeln.

Dies umfasst insbesondere die umfangreiche Sanierung bzw. Dekontamination des Geldndes, Riick-
bau ruindser Gebaude sowie die verkehrliche und mediale ErschlieBung des Areals. Ziel ist es, Mog-
lichkeiten der Folgenutzung zu eréffnen und zusatzliche private, gewerbliche Investitionen auf dem
Areal zu ermoglichen.

Der Schwerpunkt der kiinftigen Nutzung liegt auf der Entwicklung des Areals als Ort zum Arbeiten,
Forschen, Griinden und Wohnen. Es soll ein neues, innovatives Stadtquartier: ,Halles neuer Osten”
entstehen.

Die Stadt Halle (Saale) geht davon aus, dass aufgrund der innerstadtischen Lage sowie der direkten
Anbindung des Areals an die ICE-Sprinterstrecken 1.000 bis 1.500 Arbeitsplatze entstehen kénnten.
Weiterhin wirden auf dem Gelande neue, innerstadtische Ansiedlungsflachen fiir Gewerbebetriebe
entstehen, die in dieser Form innerhalb des Stadtgebietes nicht mehr vorhanden sind.

1.2  Ziele der Machbarkeitsuntersuchung

Mit dieser Untersuchung sollen die Mdglichkeiten einer verkehrstechnischen ErschlieBung fiir die
Verkehrsarten MIV (motorisierter Individualverkehr), OPNV (insbesondere StraBenbahn), Rad- und
Personenverkehr (FuBgangerverkehr) unter den Vorgaben des Auftraggebers fiir dieses Areal un-
tersucht werden.

Entsprechend der geographischen Lage des Gelandes sowie der Umfeldbebauung wird die Nord-
Stidachse fir eine Verkehrsanlage des motorisierten Verkehrs und die West-Ostachse fiir den Rad-
und FuBgangerverkehr vorgesehen.

1.3 Lage und GroBe des Vorhabens/raumlicher Bezug

Das Areal des ehemaligen Reichbahnausbesserungswerkes befindet sich in dem unmittelbar an-
grenzenden Bereich des Hauptbahnhofs Halle (Saale) in 6stlicher Richtung. Das Gelande umfasst
eine GesamtflachengroBe von circa 20 Hektar, wovon circa 3 Hektar mit denkmalgeschitzten In-
dustriehallen belegt sind.

Das RAW-Geladnde ist von einer Vielzahl an Gleisanlagen der DB AG umschlossen und befindet sich
dadurch in einer Insellage. Des Weiteren verortet sich innerhalb des Areals ein planfestgestellter
Industriegleisanschluss sowie eine Gleiswechselanlage.

Die im Sudbereich befindliche Kraftwerksanlage zur Warmeerzeugung, insbesondere die Brenn-
stoffbestlickungsanlage, wurde als technisches Denkmal eingestuft.

Die derzeitige Zuwegung zum Areal erfolgt aus nordwestlicher Richtung von der Delitzscher Stral3e
aus Uber einen signalisierten Knoten in die Karl-von-Thielen-Strale. Diese StraBe stellt momentan
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die ErschlieBung zum gesamten RAW-Geldnde dar. In der Karl-von Thielen-StraBe befindet sich ein
neu hergestellter, beschrankter Bahniibergang Gber die Strecken 6349, km 0.8+54,3 (eingleisig) und
6350 bei km 0.7+89,8 (zweigleisig). Nach Aussagen der DB-Netz AG wird zukiinftig eine héhere
Streckenbelegung angestrebt, so dass pro Stunde ein Verhaltnis von 40 Minuten (SchlieBzeit) zu 20
Minuten (Offnungszeit) fiir die Querung ausgewiesen wird.

Eine ganzliche ErschlieBung des Gebietes liber die Karl-von-Thielen-Strale ist somit nicht moglich
und fiir die geplante Gebietsentwicklung nicht zielfihrend.

1.4 Herangehensweise/Methodik

Grundlegend wurde sich mit der Historie des Areals sowie mit der Geschichte des Reichbahnaus-
besserungswerkes und deren Auswirkungen eingehend beschaftigt.

Mit einer Besichtigung informierte sich der Auftragnehmer vor Ort Uber die Gegebenheiten, den
jetzigen Zustand des Gelandes, die Bebauung, die angrenzenden Grundstiicke, die Umfeldbebau-
ung und die Verkehrs- sowie Bahnanlagen. Die Begehung fand fotografischen Eingang in eine Do-
kumentation. Das wesentliche Bildmaterial wurde im Kapitel Il, Pkt. 3 — Bestandsaufnahme zusam-
mengefasst.

Fur die Leistungen zur verkehrlichen Untersuchung sowie zur Priifung der ErschlieBung des RAW-
Gelandes mittels StraBenbahn wurde jeweils ein Nachauftragnehmer durch den Auftragnehmer ge-
bunden.

Die Planungsbasis bildete das DGM 2 des Bundeslandes Sachsen-Anhalt sowie die von der DB AG
gelieferten Gleislageplane/Umfeldplane, u.a. mit den Informationen zu den Sperr- und Entbehrlich-
keitsflachen und dem koordinierten Medienbestand.

Anhand der Nutzungskonzeption aus der Aufgabenstellung wurde eine entsprechende Flachenbe-
legung abgeschatzt und mit 4 Nutzungskategorien parametrisiert von:

-Wohnen,

-Freizeit,

-Einzelhandel/Gastronomie und

-Gewerbe

in Ansatz gebracht.

Durch das Vorhandensein einer Vielzahl von bahnspezifischen Einrichtungen und Anlagen in die-
sem Areal sind zukiinftig entsprechende Verkehrsarten (wie z.B. Schwerlastverkehr) in dieser Mach-
barkeitsuntersuchung einzuplanen.

Unter Beachtung aller Eingangswerte und Randbedingungen wurden die Trassierungen der einzel-
nen Varianten der Verkehrsanlage (Strae sowie Rad- und Gehwege) vorgenommen. Mit der rech-
nerischen Festlegung der Achse wurde der Bezug zum vorhandenen Gelandebestand hinsichtlich
Radien, Gefdlle und Querneigungen im Einklang mit den Vorschriften, Regelwerken, Normen er-
mittelt.

Die erforderlichen Uberfiihrungs- und Unterfiihrungsbauwerke fiigen sich nahtlos in die Trassie-
rung ein, jedoch gekoppelt an die entsprechend freizuhaltenden lichten Rdumen des jeweilig zu
querenden Verkehrsweges.

Technologisch und ablauftechnisch bedingen die Bauwerke unterschiedliche Zeitfenster in der Her-
stellung, die ebenfalls aus den zu querenden Verkehrsanlagen hervorgehen. Speziell dafiir sind
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Bauweisen mit einem hohen Vorfertigungsgrad und einen geringen Endfertigungsgrad fur den Ein-
satz gewahlt worden.

Grundlage unserer Herangehensweise und Methodik an die Projektaufgabe bildet unser firmenin-
ternes Projekthandbuch in Verbindung mit unserem Qualitdtsmanagementsystem.
Ablaufprozesse werden projektspezifisch ausgearbeitet und zielgenau angepasst. In der nachfol-
genden grafischen Darstellung ist unsere Herangehensweise und Methodik fiir diese Projektauf-
gabe abgebildet:

Klarung der ] ; .
Aufgabenstellung | erébucr;g er Eral.'beltung Aus_arbenung Z_usa_m_menstellung |
Projektanalyse andbedingungen Varianten Varianten Finalisierung

PNV

aBenbahn)

ktziel H - g
Projektanalyse Verkghrliche Verkehrliche ) )
@ Plausibilitat | Status | Untersuchung Untersuchung [ Einarbeitung letzter
: Abstimmungsergebnisse

Schwerpunkte

(M Linienfihrung | Trassierung von 3
(IR Spannungsfelder : Bauwerke B \/arianten | Inkludieren
: i : der Bauwerke
Analyse Raum hi a Verkehrliche Ulbergabg
i i H ita itd SIE B Untersuchun, Planergebnis an AG
Projektstrategie : Qualitdt und Quantitét T T : ] g
Recherche .
B Planung Dritter Variantenbewertung
Bestandsunterlagen Dritter Riickkopplung mit AG

Zusammenstellung

Riickkopplung mit AG Planunterlagen

1 1

i Ubergabe Lesefassung
Quantifizierung Tendenz zur

Randbedingungen Vorzugsvariante

Abbildung 1 - Herangehensweise und Methodik

Die Abwicklung der Projektaufgabe unterliegt bzw. erfolgt nach unserem zertifizierten Qualitats-
managementsystem (QMS) mit festen Verfahrensabldaufen zur Planung, Nachweisfiihrung und
Uberwachung von Prozessen. Nachfolgend als ,Qualitatssicherungssicherungs-Circle” dargestellt:

Abbildung 2 - Qualitatssicherungs-Circle

Die Regelungen zur Qualitatssicherung werden von uns auf jeden fiir diese Leistungen gebundenen
Nachauftragnehmer tbertragen und tberwacht.
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VerkehrserschlieBung RAW Machbarkeitsuntersuchung 11

2 Bebauungskonzept RAW-Geldnde

2.1 Aktuelle Nutzung und Zustand des Gebiets

Das Gebiet des ehemaligen Reichsbahnausbesserungswerks ist aktuell brachliegend. Auf dem
weitlaufigen, teilweise bereits berdumten Geldande bestehen Industriehallen, in welchen Dampflo-
komotiven repariert wurden.

e -

Abbildung 3 - Baudenkmaéler, Landesamt fur Denkmalpflege und Archéologie Sachsen-Anhalt

Die Industriehallen sowie eine Kraftwerksanlage zur Warmeerzeugung, die sich im Sidosten des
Gebiets befindet, sind durch das Landesamt fiir Denkmalpflege und Archadologie Sachsen-Anhalt
als Baudenkmaler eingestuft. Da diese landesrechtlich geschiitzt sind und fir BaumaBnahmen
dementsprechende Restriktionen gelten, ist der Sachverhalt in der weiteren Planungskonzeption
zu berilcksichtigen.

Die raumliche Lage des RAW-Gelandes innerhalb der Stadt Halle (Saale) ist ein ausschlaggeben-
der Faktor in Hinblick auf die Entwicklung eines innovativen Stadtquartiers. Der urbane Standort
mit direkter Nahe zum Hauptbahnhof und dem bedeutsamen Verkehrsknotenpunkt Riebeckplatz
verspricht beste verkehrsinfrastrukturelle Grundvoraussetzungen fiir eine moderne Entwicklung.
Vor allem durch die aktuelle Planung des Zukunftszentrums am Riebeckplatz kdnnten an dieser
Stelle in Zukunft Synergieeffekte aufgebaut und genutzt werden.

Die regionale und uberregionale Erreichbarkeit des Gebiets wiirde durch einen unmittelbaren Zu-
gang zum Hauptbahnhof gewahrleistet und die Potenziale der ICE-Sprinterstrecke Berlin-Halle-
Munchen vollumfanglich ausgenutzt werden.

Fur die Stadtentwicklung Halle (Saale) bilden der Riebeckplatz und das RAW-Geldande die Entwick-
lungsschwerpunkte fiir ,Halles neuen Osten”.

-
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2.2 Nutzungskonzept

Von der Stadt Halle (Saale) liegen fir die Entwicklung des RAW-Gelandes sowohl ein Bebauungs-
konzept als auch ein Grobnutzungskonzept aus dem Jahr 2020 vor. Die vorliegende Machbar-
keitsuntersuchung orientiert sich in der Verkehrsuntersuchung an dieser, in der Aufgabenstellung
enthaltenen Nutzungskonzeption.

Abgebildet wird ein Zusammenspiel aus den denkmalgeschitzten Industriehallen, modernen Ge-
werbe- und Wohngebaduden sowie Eventlokalitaten. Die Bebauung ist umgeben von kleinen
Parks, einem zentralen Platz und diversen Grinflachen. Ziel ist es, vielfdltige Begegnungsraume
innerhalb des Quartiers zu schaffen.

Die Altindustrieflache soll durch Revitalisierung und Umstrukturierung zu einem neuen Stadtquar
tier mit einem Nutzungsmix aus Arbeiten, Griinden, Forschen und Wohnen werden. Der moderne
Gewerbe-, Dienstleistungs- und Wissenschaftsstandort wird auf die Bedurfnisse der IT-Branche
zugeschnitten, wodurch ein hochattraktives Arbeitsumfeld fir IT- und Software Experten und Ex-
pertinnen entstehen soll. Im Kern sind derzeit Blro- und Gewerbeflachen, ein Seminar- und Kon-
gresszentrum sowie Raumlichkeiten fir Gastronomie und Handel vorgesehen.

Die generelle verkehrliche ErschlieBung des Gebiets, aber vordergriindig der Anschluss an den
OPNV sowie die FuB- und Radwege sollen nicht lediglich als reine Transitrdume behandelt, son-
dern konzeptionell in den gemeinschaftlich nutzbaren &ffentlichen Raum eingebunden werden.
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Abbildung 4 - Grobnutzungskonzept, Anlage 2 der Ausschreibungsunterlagen
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Fokussiert wird die Ansiedlung von Cyberunternehmen und die Griindung von Start-Up-Firmen.
Als moglicher Ankernutzer wird eine Bundesbehdrde zum Thema Cybersicherheit gehandelt.
Denkbar sind darlber hinaus ein Fraunhofer-Institut sowie Einrichtungen der Martin-Luther-Uni-
versitat. Der im Nutzungskonzept abgebildete IT-Inkubator bildet ein Griinderzentrum fir innova-
tive IT-Startups. In direkter Nachbarschaft sollen im Innovationszentrum Handwerk technologie-
orientierte Handwerksbetriebe geférdert werden.

Im alten, denkmalgeschiitzten Heizkraftwerk soll eine Erlebniswelt mit dem Themenschwerpunkt
.Mitteldeutsche Industriekultur” realisiert werden. Dort wird mit Ausstellungen, Multimedia-For-
maten und einer Kunsthalle die Industriekultur sichtbar gemacht und der Geschichte des RAW-
Geléandes Andenken gezollt.

2.3 Weiterer Planungsprozess und Bauleitplanung

Bebauungsplan und Flachennutzungsplan

Derzeit gibt es auf der Flache des RAW-Gelandes keine rechtswirksamen Bebauungsplane. Zu-
kiinftig ist es daher notwendig fir die Herstellung der stadtebaulichen Ordnung sowie planungs-
rechtlichen Sicherung der Flache, durch einen Aufstellungsbeschluss und die Beauftragung eines
geeigneten Planungsburos ein zweistufiges Bebauungsplanverfahren einzuleiten. Zusatzlich zum
Bebauungsplan muss der Flachennutzungsplan (FNP) der Stadt Halle (Saale) geandert werden
(siehe Abb. 3).

Derzeit sind durch den FNP folgende Flachen auf dem RAW-Geldnde festgesetzt: Bahnanlagen
(lila), Sonderbauflachen mit Zweckbestimmung Transport, Logistik, Eisenbahnbetriebe (orange),
Gewerbliche Bauflachen (grau) und Flachen fir den Gemeinbedarf (rosa).

Zusatzlich ist im norddstlichen Bereich des Gebiets, durch ein sonstiges Planzeichen, eine Flache
gekennzeichnet, welche dem Bergbau unterliegt. Davon ausgehende Auswirkungen auf das Bau-
vorhaben sind im weiteren Prozess zu prifen.

Die FNP-Anderung kann ggf. im Parallelverfahren mit der Aufstellung des Bebauungsplanes voll-
zogen werden.
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Abbildung 5 - Ausschnitt aus dem Flachennutzungsplan der Stadt Halle (Saale), 1998 in der Fassung der Anderung
Nr. 35 (in Kraft seit 29.10.2021)
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Teil Il. Bestandsaufnahme/Gutachten

3 Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme des RAW-Areals und des nordlichen Anschlussbereiches mit der Delitzscher
StraBe wurde in Form einer Fotodokumentation durchgefihrt. Zentrales und wesentliches Bildma-
terial findet unter diesen Punkt Eingang.

Bild 1 Knotenpunkt Delitzscher StraBe/Karl-von-Thielen-StraBe
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iId 5 Bahniibergang, Karl-von-Thielen-StraB3e
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Bild 8 Nordwestliches Ende des RAW-Gelandes
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Bild 10 Karl-von-Thielen-StraBe in der Mitte des Areals

Bild 11 Stidostansicht der denkmalgeschiitzten Bauwerke
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Bild 13 Bestiickungsanlage als technisches Denkmal
Bild 14 Bereich der angedachten Siidanbindung (BW1-3)
-~
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Bild 16 Bereich der angedachten Anbindung FuB- und Radverkehr West (BW5)

Bild 17 estansicht der denkmalgeschitzten Bauwerke
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Bild 18 Nordwestansicht der denkmalgeschiitzten Bauwerke

4 Altlasten- und Kontaminationssituation

Die Entwicklungsgesellschaft Industriegebiet Halle-Saalkreis mbH & Co.KG beauftragte die G.U.T.
Gesellschaft fur Umweltsanierungstechnologien mbH mit der Ersterkundung/Bewertung auf
Grundlage einer historischen Recherche (beprobungslos) zur Altlasten- und Kontaminationssitua-
tion auf dem Gelande des ehemaligen Reichbahnausbesserungswerkes.

Dieses Gutachten ist nicht Gegenstand der Machbarkeitsuntersuchung, wird vollstandigkeitshalber
auszugsweise in der Ergebnisdarstellung und den weiteren Empfehlungen mit aufgefiihrt. Verweise
auf Kapitel, Seiten, Anlagen, verwendete Unterlagen, Literaturhinweise, etc., wurden aus dem Text-
auszug entfernt:

.Die Untersuchung von Altlasten im Projektareal begannen Anfang der 1990er Jahre, mittlerweile
liegen mehr als 70 Untersuchungsberichte vor. Allerdings ist der Kenntnis- und Bearbeitungsstand
fur die einzelnen Teilbereiche des Projektareals sehr unterschiedlich.

Entsprechend der Methodik der Deutschen Bahn AG wurden Ende der 1990er Jahre zunachst sys-
tematisch und flachendeckend fiir das ehemalige RAW-Gelande und fir das stidliche Areal und
das Fernheizwerk Siid historische Recherchen veranlasst. Zu diesem Zeitpunkt war der Gebaude-
und Anlagenbestand noch weitgehend erhalten, einige Teile des Werkes waren noch in Betrieb,
so dass zahlreiche Zeitzeugen und werkskundige Mitarbeiter fir die Recherchen zur Verfigung
standen. Die Qualitat dieser beiden historischen Recherchen ist daher als gut zu bewerten. Es
kann insofern davon ausgegangen werden, dass im Zuge dieser beiden historischen Recherchen
alle relevanten Verdachtsstandorte fiir Altlasten (die sog. ,Altlastenverdachtsflachen” oder ALVF)
erfasst wurden. Die Darstellung der ALVF basiert Giberwiegend auf diesen beiden Untersuchungs-
berichten.

Fur die Altlastenverdachtsflachen im Bereich des ehemaligen RAW-Geldndes erfolgte anschlie-
Bend entsprechend der Altlastenmethodik die Durchfiihrung einer orientierenden Untersuchung.
Dabei wurden im Bereich der erfassten ALVF (soweit dies zum damaligen Zeitpunkt technisch
moglich war) Boden- und vereinzelt auch Bodenluftuntersuchungen vorgenommen. Im Ergebnis
wurde eine Einschatzung getroffen, ob fir die Altlastenverdachtsflachen der Altlastenverdacht
(mithin eine Gefahrdung fur Schutzguter) aufrechterhalten werden muss oder ob sich der Ver-
dacht nicht bestatigte.
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Zu berticksichtigen ist dabei, dass im Rahmen der orientierenden Untersuchung praktisch keine
Grundwasseruntersuchungen erfolgten. Inwieweit im Bereich der untersuchten Flachen Schad-
stoffe bis in das Grundwasser gelangten, kann somit abschlieBend nicht bewertet werden. Im Er-
gebnis der Orientierenden Untersuchung wurde fiir einige der Altlastenverdachtsflachen die Not-
wendigkeit weiterer Untersuchungen im Rahmen einer Detailuntersuchung ausgewiesen, die je-
doch nicht umgesetzt wurden.

Die Ergebnisse der orientierenden Untersuchung ermdglichen jedoch eine Bewertung tber die
Existenz von Bodenkontaminationen (Uberwiegend im Bereich der Auffillung), die fiir die ge-
plante Baufeldfreimachung und Umnutzung des gesamten Areals relevant sind. Die Abschatzung
einer moglichen Grundwassergefahrdung fir einzelne Altlastenverdachtsflachen, in denen zum
Teil hohe Schadstoffgehalte nachgewiesen wurden, ist jedoch derzeit nicht moglich.

Fur die Altlastenverdachtsflachen im stdlichen Areal und im Bereich des Fernheizwerkes Halle-
Sud liegen bis auf wenige Ausnahmen auch keine Bodenuntersuchungsergebnisse vor.

Eine Sonderstellung im Projektareal nimmt der sog. TRI-Schaden ein. Hier erfolgten Uber ca. 50
Jahre Eintréage von Trichlorethen (TCE), untergeordnet auch Tetrachlorethen (PCE) in den Unter-
grund. Bereits zu Beginn der 1990er Jahre erkannte man, dass dieser Schaden die mit Abstand
hochste Relevanz am Standort besitzt. Im Bereich des Schadens erfolgte zunachst eine Bodenluft-
sanierung, seit 2009 erfolgt hier eine Grundwassersanierung, bei der kontaminiertes Grundwasser
aus Brunnen geférdert wird. Unterstitzt wird diese Sanierung durch die Reinfiltration von
gereinigtem Grundwasser und die Infiltration von Tensiden, die den ,Reinigungseffekt” erhohen
sollen.

Vor und wahrend den einzelnen Sanierungen erfolgten zahlreiche Boden-, Bodenluft- und Grund-
wasseruntersuchungen zur Charakterisierung des Schadens, so dass hier ein vergleichsweise gutes
Schadensbild vorliegt.

Allerdings ist zu bericksichtigen, dass insbesondere LHKW-Schaden bzgl. der Schadstoffvertei-
lung im Untergrund in aller Regel sehr kompliziert sind. Dies liegt insbesondere daran, dass die
LHKW-Phase eine hohere Dichte als Wasser aufweist und damit die Eindringtiefe in den Unter-
grund nicht (wie dies bei Kraftstoffen beispielsweise der Fall ist) durch die Grundwasserspiegel-
oberflache begrenzt ist.

Erschwerend kommt bei LHKW-Schaden hinzu, dass diese auch bindige Schichten wie den Ge-
schiebemergel durchdringen kénnen und so tief in den Untergrund gelangen.

Weiter verkompliziert wird das Schadensbild von LHKW-Schaden dadurch, dass sie die LHKW-
Phase an entsprechende Schichten im Untergrund akkumulieren kann und dann schwerkraftge-
steuert sich lateral weiter ausbreitet. Pradestiniert am Standort des ehemaligen RAW-Halle ist hier
die Basis des Grundwasserleiters GWL 15. Diese sinkt im Bereich der ehemaligen TRI-Anlage mar-
kant in dstliche und stdd6stliche Richtung ab, so dass hier eine laterale Ausbreitung der LHKW-
Phase erfolgte.

Der Mechanismus der Schadstoffausbreitung am Standort und die Prozesse des Schadstoffaustra-
ges Uber das Grundwasser kdnnen auf Basis des vorliegenden Kenntnisstandes gut nachvollzogen
werden, allerdings liegt keine vollstandige Abgrenzung der Quellen (mithin LHKW-Phase im Un-
tergrund) vor. Bislang wurden im Untergrund ca. zwei Tonnen an LCWK entzogen, die noch im
Untergrund vorhandene deutlich gréere Restmenge kann jedoch nicht belastbar abgeschatzt
werden.
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Uber die kontaminierten Sickerwésser, insbesondere aber (iber die Kontaktwésser, erfolgt ein per-
manenter Eintrag von geldsten TCE in das Grundwasser. Das Grundwasser entlastet in den Hufei-
sensee, so dass permanent LHKW in geldster Form in den Hufeisensee eingetragen werden.

Zur Kampfmittelbelastung liegen zwei fundierte Luftbildauswertungen vor, die das gesamte Pro-
jektareal als Kampfmittelverdachtsflache ausweisen. Ein noch hdheres Beweisniveau ist hierbei
nicht erreichbar, so dass praktisch generell bei Tiefbauarbeiten mit dem Auffinden von Flieger-
bomben aus dem 2. Weltkrieg gerechnet werden muss.

Beziiglich der Situation von Bauwerksresten im Untergrund (Fundamente, Kanéle, Leitungen, etc.)
liegt ein vergleichsweise guter Kenntnisstand vor. Die Bebauungsstruktur des Areals ist weitge-
hend bekannt, zudem existieren entsprechende Leitungsplane insbesondere flr die Entwasse-
rungsinfrastruktur. Da im Zuge der Rickbauaktivitdten von Gebauden in den letzten 20 Jahren
keine ltickenlose Dokumentation zum Riickbau vorliegt, bestehen teilweise noch Defizite dahin-
gehend, ob beim Rickbau die unterirdischen Gebaudeteile (Bodenplatten, Fundamente, Keller)
ebenfalls zuriickgebaut wurden und welches Material fur die Rickverfiillung der Riickbaugruben
verwendet wurde. Ebenfalls ein guter Kenntnisstand besteht zumindest in Bezug auf die rdumliche
Abgrenzung zur Altbergbausituation. Eine genaue Lokalisierung noch vorhandener Hohlrdume ist
jedoch nicht moglich.

Keine Informationen liegen bislang zur geotechnischen und chemischen Beschaffenheit der Auf-
fullung vor. Die Auffillmachtigkeit kann anhand der vorliegenden Bohrungen und der angenom-
menen Sohllage von Kellern und Fundamenten abgeleitet werden, allerdings weist diese Darstel-
lung eine vergleichsweise hohe Unscharfe auf, so dass auch hier eine Verbesserung des Kenntnis-
standes erforderlich ist. Ebenfalls keine Informationen liegen zu méglichen Gebdudeschadstoffen
fur die bestehende Bausubstanz vor.”
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Teil lll.  Verkehrliche Untersuchung
5 Verkehrsuntersuchung

5.1 Allgemeine Beschreibung

Im Bestand erfolgt die ErschlieBung ausschlieBlich von Norden von der Delitzscher StraBe kom-
mend Uber die Karl-von-Thielen-StraBe. Im Umfeld des Gebiets befinden sich mehrere leistungsfa-
hige Hauptverkehrsachsen, dazu zahlen die:

- B8O in Richtung Halle Neustadt und A 143

- B6 in Richtung Halle Nord bzw. Schkeuditz und Leipzig

- L165 in Richtung Autobahnabfahrt Halle Ost, A 14 und Industriepark an der A 14
- B9l in Richtung Schkopau, Merseburg und A 38

Das Gebiet ist fir den Motorisierten Individualverkehr (MIV), den Rad- und FuBBverkehr sowie den
OPNV zu erschlieBen. Fiir den OPNV wird sowohl eine straBengebundene ErschlieBung per Bus als
auch eine Anbindung an das StraBenbahnnetz in Betracht gezogen. Durch die Insellage des Unter-
suchungsgebiets sind die ErschlieBungsmaoglichkeiten begrenzt bzw. mit hohem baulichem Auf-
wand verbunden. Die Erreichbarkeit des Gebietes fiir den FuB- und Radverkehr sowie den OPNV
wird durch die Lage in Bahnhofsndhe begtinstigt.

5.2  Geplante Flichennutzung

Im Untersuchungsgebiet soll ein neues Stadtquartier entstehen. Das Nutzungskonzept (vgl. EVG,
siehe auch Abbildung 1) sieht vielfiltige Nutzungsarten und -iiberlagerungen vor. Auf dieser Basis
erfolgt die Abschatzung der Verkehrserzeugung, d.h. die Ermittlung des zu erwartenden, durch das
Gebiet erzeugten Verkehrsaufkommens. Weil das Nutzungskonzept den ersten groben Rahmen
absteckt und detailliertere Kennwerte, wie Geschossflachen, Anzahl Wohneinheiten, Beschaftigten-
zahlen etc. nicht angibt, kann die Ermittlung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens ebenfalls
nur grob erfolgen.

1 Nutzungskonzeption RAW-Geldnde; Rauschenbach & Kollegen GmbH Wirtschaftspriifungsgesellschaft,
Steuerberatungsgesellschaft; Stand 25.11.2020
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“

Handel | Gastronomie \“

: < Neubau Bundesbehérde
oder Bundesmsmuuon

Erlebniswelt , Mitteldeutsche
striekultur”

Abblldung 6 - Nutzungskonzept (Quelle Rauschenbach und Kollegen GmbH)

Wie aus Abbildung 6 hervorgeht, werden verschiedene Nutzungsarten innerhalb des Untersu-
chungsgebiets angestrebt, diese lassen sich in die nachfolgenden vier Kategorien einordnen:

Wohnen Gewerbe Nahversorgung/ Freizeit

Gastronomie

Wohnflachen Buroflachen; Einzelhandel Erlebniswelt ,Mittel-
Universitat; deutsche Industriekul-
Neubau Bundesbehorde oder tur”

Bundesinstitution; Tagungs- und
Kongresszentrum;
Innovationszentrum Handwerk;

AuBenstelle Frauenhofer IMWS

2,2 ha 13,7 ha 0,8 ha 0,3 ha

Tabelle 1: Flachenverteilung Nutzungen

Im Untersuchungsgebiet zwischen den Bahngleisen befinden sich 20 ha Bruttoflache.

Die Nettoflache von 17 ha (& 85% der Bruttoflache) wurde Uberschlagig auf die vier Nutzungska-
tegorien, basierend auf den eingezeichneten Flachenanteilen, verteilt. Der Wohnnutzung wird somit
ein Flachenanteil von 2,2 ha zugeordnet. Fir Freizeiteinrichtungen werden 0,3 ha vorgesehen. Nah-
versorgung/Gastronomie haben einen Flachenanteil von 0,8 ha. Der groBte Anteil wird mit 13,7 ha
Flachenanteil der gewerblichen Nutzung zugeordnet.
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5.3  Verkehrserzeugung

Das Verkehrsaufkommen des Bauvorhabens wurde durch das Berechnungsverfahren nach Bosser-
hoff* abgeschatzt. Mit dem Berechnungsverfahren wurde die Verkehrserzeugung der zukiinftigen
Nutzungen quantifiziert.

Die Parametrierung des Berechnungsverfahren ist fir die Wohnnutzung in Anlage 1, Seite 1 und
fur Freizeit-, Gewerbe und Einzelhandelseinrichtungen in Anlage 1, Seite 2 dargestellt. Der MIV-
Anteil, der Pkw-Besetzungsgrad sowie die Wegehaufigkeit der Wohnnutzung wurden der SrV 20183
entnommen. Fir die Parametrierung ist grundsatzlich von einer integrierten Lage im Stadtgebiet
auszugehen.

Bei gewerblicher Nutzung kann die Anzahl der Beschaftigten in Abhangigkeit der Art der Nutzung
stark variieren: Bei biiroorientierten Dienstleistungen ist mit einer Beschaftigtendichte von 150 Be-
schaftigten/ha zu rechnen, wohingegen ein Technopark IT bis zu 400 Beschaftigte/ha aufweisen
kann. Die Tabelle 1 zeigt die Berechnungsergebnisse.

Blros Bliros
Nahversorgung/ Freizeit Wohnen
Gastronomie 150 Beschaftigte/ha | 400 Beschaftigte/ha
GroBe [m?] 8.000 3.000 22.000 137.000
Kfz-Fahrten/24h
4.800 300 300 2.700 7.200
(QV+ZV)

Mittelwert ~ 5.000

Tabelle 2: Verkehrserzeugung RAW-Gelande (Angaben gerundet)

Die Summe des erzeugten Verkehrs von Nahversorgung/Gastronomie, Freizeiteinrichtung, Wohn-
nutzung sowie dem Mittelwert der beiden Berechnungsansatze ,Bliro” ergibt ein Gesamtverkehrs-
aufkommen von rund 10.400 Kfz-Fahrten/24 h, davon ca. 250 Lkw-Fahrten/24 h. Da die Nutzungen
und Flachenaufteilungen nur grob bekannt sind, handelt es sich beim Fahrtenaufkommen ebenfalls
um einen groben Naherungswert, der im Zuge des weiteren Planungsprozesses weiter spezifiziert
werden muss. Ferner geht die Berechnung davon aus, dass das Mobilitatsverhalten der Nutzerinnen
und Nutzer sowie der potenziellen Bewohnerinnen und Bewohner des Areals dem Hallenser Durch-
schnitt gemaB den Ergebnissen der SrV-Befragung 2018 entspricht.

Fir die Auswahl geeigneter StraBenquerschnitte nach RASt 06* ist Verkehrsbelastung in der Spit-
zenstunde maBgeblich. Bei etwa 9 % Spitzenstundenanteil am Tagesverkehrsaufkommens sind in
der Spitzenstunde rund 930 Kfz-Fahrten/24 h zu erwarten.

2 Bosserhoff 2022: Programm Ver_Bau. Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleit-
planung. Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff, Handbuch und Programmversion 2022

3 Gerike, R,; Hubrich, S,; LieBke, F.; Wittig, S.; Wittwer, R. (2019); Mobilitatssteckbrief fir Halle (Saale); ivst TU
Dresden

4 Richtlinie fur die Anlage von StadtstraBen, 2007 FGSV
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5.4  ErschlieBung des Gebietes
5.4.1 Kfz- Verkehr

Wie bereits mehrfach erwdhnt, erfolgt von Norden die Anbindung Gber den Knotenpunkt Delitz-
scher StraBBe/ Karl-von-Thielen-StraBe/ Am Guterbahnhof nach Siiden, die Bahntrasse querend auf
das RAW-Gelande.

Mit einer geplanten Zugtaktverdichtung wird der Bahniibergang auf der Karl-von-Thielen-Stral3e
kiinftig bis zu 40 min/h geschlossen sein. Deswegen wird davon ausgegangen, dass maximal 10%
(Annahme des Aufstellers) des Verkehrsaufkommens lber die nérdliche Anbindung abgewickelt
werden kann. Im Zuge der Machbarkeitsstudie wird gepriift, ob durch den Ausbau der nérdlichen
Anbindung mittels Tunnel oder Briicke die Kapazitat hergestellt werden kann.

Im Slden soll zusatzlich eine neue mit dem Bahnverkehr planfreie Anbindung an die Leipziger
Chaussee errichtet werden. Uber die dann 90% (Annahme des Aufstellers) der Gebietsverkehre ab-
gewickelt werden sollen.

5.4.2 Rad- und FuBgangerverkehr

Aufgrund der integrierten Lage kommt der ErschlieBung fiir den Rad- und FuBBgangerverkehr be-
sondere Bedeutung zu.

In dieser MBU ist geplant vom Hauptbahnhof das Gebiet tUber das Bauwerk 5 (Briicke iber die DB-
Anlagen) anzubinden. Ebenso ist es beabsichtigt von der B6 beidseitige Geh- und Radwege Uber
die Bauwerke 1-3 (Briicken und Stitzwand) auf das RAW-Gelande zu fihren.

Die Anbindung von Osten mittels Tunnel (Bauwerk 6) an den Kanenaer Weg wird im Zuge der
Machbarkeitsstudie geprift, aber bereits aufgrund des hohen baulichen und wirtschaftlichen Auf-
wandes als unrealisierbar eingeschatzt (siehe auch Kapitel VI, Pkt. 20 und Kapitel XI, Pkt. 25.4 -
Anbindung Radverkehr Ost).

Die ErschlieBung von Norden und Siden erfolgt zusammen mit dem Kfz-Verkehr Gber die Karl-
von-Thielen-Straf3e.

5.4.3 ErschlieBung des Gebietes fiir den OPNV

Durch die Lage des Gebiets als auch die angestrebten Nutzungen des Gebiets ist die ErschlieBung
mittels OPNV im ausreichenden Umfang zu gewéhrleisten. Das Gebiet profitiert von der Nahe zum
Hauptbahnhof. Im Zuge der Machbarkeitsstudie wurde die ErschlieBung des Gebiets fiir den Bus
und die StraBenbahn untersucht.

Aus betrieblicher Sicht ist die nérdliche Anbindung tber den Knotenpunkt Delitzscher StraBe/ Karl-
von-Thielen-StraBe, aufgrund der langen SchlieBzeiten des Bahnlibergangs als ungeeignet fir den
OPNV zu betrachten. Inwieweit eine StraBenbahn in das Gebiet hineingefiihrt werden kann, wird im
Folgenden gepruft.
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5.5  Querschnitt HaupterschlieBungsstraBBe

Die Empfehlungen fiir den StraBenquerschnitt der neuen HaupterschlieBungsstraBe im Untersu-
chungsgebiet basieren auf den Vorgaben der RASt 06.

Innerhalb des Gebiets ist eine Radverkehrsanlage vorzusehen, dies kann sowohl gesondert als auch
in Kombination mit dem Kfz-Verkehr angelegt werden. Fiir zweiteres wird aufgrund der Verkehrs-
belastung mit rund 950 Kfz/h (querschnittsbezogen) innerhalb des Gebiets die Anordnung eines
Radfahrstreifens oder eines Schutzstreifens empfohlen. Damit kann bspw. der Querschnitt 9.4 der
RASt 06 mit einer Gesamtbreite von 20,7 m eingesetzt werden und ermdglicht u.a. Linienbusver-
kehr.

Alternativ kann fir die Kombination mit Anordnung von Schutzstreifen der Querschnitt 9.3 (Ge-
samtbreite 17,5 m) verwendet werden.

Fur die Abschnitte der Karl-von-Thielen-StraBe zwischen Delitzscher StraBe — Gebietsgrenze bzw.
Leipziger Chaussee — Gebietsgrenze des Quartiers wird es als ausreichend eingeschatzt, den
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Radverkehr gemeinsam mit dem FuBverkehr auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Seiten-
raum zu fuhren, weil Uber Bauwerk 5 und Bauwerk 7 die Verbindung zum Hauptbahnhof gegeben
ist.

Haltezonen fiir den Lieferverkehr kénnten im Seitenraum oder am Fahrbahnrand entsprechend der
jeweiligen Nutzungen (Biros, Behorden, Handels- und Gastronomieeinrichtungen) vorgesehen
werden. Weiterhin zu prifen ware, ob Stellplatze zentralisiert in Form von Quartiersgaragen einge-
richtet werden kénnen.

Fur die Trassierung einer StraBenbahn wird im Fall einer Mischverkehrsfiihrung der Querschnitt 7.8
(Gesamtbreite 23,7 m) vorgeschlagen und fiir die Anordnung eines gesonderten Bahnkdrpers kann
der Querschnitt 7.9 (Gesamtbreite 29,7 m) verwendet werden.

PR R P/L PR R P/L
4025 65 . 2540 4025 30 65 3.0 2540
Co24 2q X il i

237 29.7

Im Zuge der weiteren Planung ist die Auswahl der geeigneten Radverkehrsfiihrung zumindest in-
nerhalb des Quartiers in Abhangigkeit des angestrebten Mobilitatskonzepts sowie der berechneten
Verkehrsmengen in der Vorplanung erneut zu diskutieren.

5.6 Fazit

Durch die angestrebten Nutzungen auf dem RAW-Geldnde zwischen den Bahngleisen ist ein Ge-
samtverkehrsaufkommen von ca. 10.400 Kfz-Fahrten pro Tag zu erwarten. Die Querschnittsbelas-
tung auf der HaupterschlieBungsstraBe betragt in den Spitzenstunden 930 Kfz/h.

Die Verteilung des Quell- und Zielverkehrsaufkommens wurde entsprechend der Lage im Netz ab-
geschatzt.

Aufgrund der geplanten Taktverdichtung auf der Bahntrasse, die die Karl-von-Thielen-Strale be-
reits im Bestand kreuzt, erfolgt die ErschlieBung des Gebiets im Falle einer plangleichen Losung
(bestehender BU) im Norden vorrangig (iber eine siidliche Anbindung auf die Leipziger Chaussee,
sodass Uber die nordliche Anbindung maximal 10% (Annahme des Aufstellers) des Verkehrsauf-
kommens abgewickelt wird. Fir die nordliche Anbindung wird die Erhéhung der Kapazitat durch
einen Tunnel oder eine Briicke im Zuge dieser MBU gepriift, ggf. kdnnte damit min. 50% (Annahme
des Aufstellers) des Gebietsverkehrs tiber die nérdliche Anbindung an die Delitzscher StraBe abge-
wickelt werden.

Aus den bisherigen verkehrsplanerischen Untersuchungen lassen sich folgende Randbedingungen
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fur die Querschnitte definieren:

Da von Westen her auch eine ErschlieBung fiir den FuB- und Radverkehr geprift wird, kann die
ErschlieBung Uber die nérdliche und sudliche Anbindung der Karl-von-Thielen-StraBBe auf gemein-
samen Geh- und Radwegen erfolgen. Im Quartier selbst ist eine Radverkehrsanlage vorzusehen,
diese kann gesondert oder im StraBenverlauf der HaupterschlieBungsstraBe angeordnet werden.
Entsprechend der RASt 06 ist die Anordnung eines Radfahrstreifens oder eines Schutzstreifens
moglich.

Fur die gesamte Lange der neuen HaupterschlieBungsstraBe ist die Mindestahrbahnbreite auf den
Begegnungsfall zweier Busse auszulegen (min. 6,50 m).

Im Quartier kann aufgrund der anliegenden Nutzungen Haltemoglichkeiten/Haltezonen fiir den
Lieferverkehr im Seitenraum oder am Fahrbahnrand entsprechend der jeweiligen Notwendigkeiten
geschaffen werden, dabei sind Sicherheitstrennstreifen nach den Empfehlungen der ERA® zum Rad-
verkehr zu bertcksichtigen. Fur Stellplatze und Parkmdglichkeiten kdnnten zentralisierten Quar-
tiersgaragen in Form von einem Parkhaus und/oder einer Tiefgarage entwickelt werden.

Eine weiterfiihrende Aufgabenliste fiir die Verkehrsuntersuchung befindet sich im Kapitel X, Pkt.
26.1.

5 Empfehlungen fir den Radverkehr, 2010, FGSV
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Teil IV.  Priifung der Machbarkeit einer StraBenbahnanbindung aus
Richtung Delitzscher StraBBe

6 Betriebliche Notwendigkeit

Grundlegend bietet die ErschlieBung eines Gebietes mittels StraBenbahn die Mdglichkeit, in kur-
zer Zeit groBe Mengen von Personen zu beférdern. Jedoch bezogen auf die raumlichen Gegeben-
heiten des RAW-Gelandes ist ein effektiver Betrieb einer solchen StraBenbahnlinie nicht gegeben.
Ein Netzanschluss wiirde sich auch negativ auf den allgemeinen Betriebsablauf von anschlieen-
den und abhangigen Linien auswirken.

Die bauliche ErschlieBung ist aufgrund der Ortlichkeit nur als Stich zu errichten. Das schrénkt jedoch
die betrieblichen Mdglichkeiten und die Einbindung in Linienverkehre ein.

7 Trassenraum

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes mittels Gleistrasse kann nur (aus nérdlicher Rich-
tung) Uber die Anbindung an die Delitzscher StraBe erfolgen. Die Zufahrt Gber die Karl-von-Thie-
len-StrafB3e ist die kiirzeste StraBenbahn-Gleisverbindung in das ErschlieBungsgebiet.

Eine Zufahrt aus Richtung Merseburger StraBBe/Raffineriestrale ist aufgrund der teilenden Wir-
kung der Gleisanlagen der deutschen Bahn und deren Parallellage nicht vorteilhaft sowie nicht
wirtschaftlich darstellbar. AuBerdem ist der StraBenraum im Zuge der Merseburger Stral3e neu er-
richtet und wiirde so eine erneute Uberbauung nach sich ziehen.

Im Stiden des ErschlieBungsgebietes sind dartiber hinaus keine Gleisanlagen der HAVAG (Halle-
sche Verkehrs-AG) vorhanden, dies wiirde eine langere Trasse zur ErschlieBung erfordern.

Das ErschlieBungsgebiet ist eingegrenzt von Bahnanlagen der Deutschen Bahn. Diese Gleisanla-
gen sind von den StraBenbahngleisanlagen niveaufrei zu queren. Somit sind in jedem Falle entwe-
der Tunnel- oder Briickenanlagen notwendig.

Die Trassierung der ErschlieBung folgt zunachst der Karl-von-Thielen-StraBBe auf ca. 150 m Lange.
Dieser Streckenabschnitt liegt im starken Gefalle (Rampe). Danach schwenkt die Trasse mit einem
Radius R=50 m zu einer rechtwinkligen Querung der DB-Gleise. Direkt nach der Eisenbahnque-
rung schwenkt die Trasse gegenlaufig mit einem Radius R=50 m in siiddstliche Richtung in das
Entwicklungsgebiet der StraBentrassierung folgend. Die Trasse endet stumpf mit der Endstellen-
anlage.

Die Radienwahl bedingt, dass die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Bereich der Radien bei ma-
ximal 25 km/h liegt.

Die Gesamtlange der StraBenbahntrasse liegt bei ungefahr 800 m Doppelgleis. Das Trassenende
befindet sich dabei noch vor der Gleiswechselanlage der DB-Anlage.

Aufgrund der Geometrie des ErschlieBungsgebietes ist eine kreisférmige Wendeanlage innerhalb
der Flache nicht funktional. Dem gegeniber lieBe sich eine Endstellenanlage der StraBenbahn in
Form einer Stichanbindung integrieren. Dies ist aufgrund der Fahrzeugkonfiguration der HAVAG
(Zweirichtungsfahrzeuge) mdéglich. Die Wendeanlage besteht aus zwei Stumpfgleisen mit einem
vorgelagerten Gleiswechsel / Kreuzgleiswechsel. Diese Art von Endstellenanlagen sind im Netz der
HAVAG, beispielsweise an der Endstelle Gottinger Bogen, fiir die ErschlieBung mit zwei Gleisen be-
reits vorhanden.
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rispiel Haltestelle Gottinger Bogen, HAVAG

8 Randbedingungen der ErschlieBung

Die ErschlieBung von der Delitzscher StraBe aus bedingt einen Knoten mit drei zweigleisigen Ab-
zweigen. Die 6stliche Seite des Knotens ist in nachster Nahe zu einer vorhandenen Eisenbahniiber-
fihrung.

Der dreiseitige Knoten und der damit verbundene Ausbau der Karl-von-Thielen-StraB3e erfordert
eine Verbreiterung der vorhandenen StraBBe und des Einfahrtsbereiches. Schon die Gleisanlagen im
Einfahrtsbereich fihren trotz minimal zuldssigem Radius (25 m, nach TRStrab Trassierung 6.2) liber
die im Bestand vorhandenen Gehwege und angrenzenden Flurstlicke. Der Platzbedarf der StraBBen-
bahn ist jedoch noch groBer durch hinzukommende Flachen der Fahrzeugbreite und Sicherheits-
raume. In den Kurvenbereichen missen zusatzlich noch Wagenkastenzuschlage addiert werden.
Somit ergibt sich nur fir die fahrende StraBenbahn im Kurvenbereich eine Bedarfsbreite von ca.
1,80 m Uber die gezeichneten Gleisanlagen hinaus. Zusatzlicher Platzbedarf entsteht durch notwen-
digen Anlagen wie Fahrleitungsmasten oder Steuerungsschranke der Weichensteuerung, was
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zusatzlichen Eingriff (Baumfallungen/Bewuchsentfernung, Abbruch Nebengebdude/Kleingebaude
=> Schuppen/Garage) in die angrenzenden Flurstlicke bei Stat., 1+715,00 bedeutet.

Auch in den Bereich der Lichtsignalanlage auf der Delitzscher StraRe muss eingegriffen werden. So
erfordert das Abbiegen aus westlicher Richtung kommend in die Karl-von-Thielen-StraBe ein zu-
rlckversetzen der Haltelinie um mindesten 10 m um der StraBenbahn ein hindernisfreies Abbiegen
zu ermdglichen. Die LSA muss grundsatzlich an den Bedarf der StraBenbahn zur Ein- und Ausfahrt
angepasst werden, hierflr sind bauliche Veranderungen am gesamten Knotenpunkt notwendig.

Im weiteren Verlauf der Karl-von-Thielen-StraBe ist eine Verbreitung des aktuellen Bestandes not-
wendig, um der bereits erwdhnten neuen Querschnittssituation Rechnung zu tragen.

Es ist davon auszugehen, dass hierfiir ein weiterer Eingriff in die angrenzenden Flurstiicke notwen-
dig ist.

9 Eisenbahnunterfiihrung (Tunnelvariante)

Die Eisenbahnunterfiihrung (Tunnelvariante) bedingt eine Absenkung der Gleise um ca. 6,75 m
auf einer Lange von ca. 150 m. Damit ergibt sich ein mittleres Gefalle von 4,5%. Dies ist zugleich
der zuldssige Grenzwert gemal der Betriebsordnung StraBenbahn (BOStrab). Die Tunnelvariante
bedingt einen Einschnitt der StraBe und der Gleistrasse bis zur Unterfihrung. Genauso ist nach
der Eisenbahnunterfiihrung bis zur Normallage der StraBenbahntrasse im ErschlieBungsgebiet ein
Einschnitt mit trennender Wirkung notwendig.

Die Variante einer Bricke fir die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes tiber die Anlagen der
DB ist nicht moglich, da die Fahrleitungsanlagen der Deutschen Bahn mit der Briicke Gberquert
werden mussten und somit die Rampen bzw. die notwendigen Steigungen/Gefalle fur die Stra-
Benbahn immens groB waren.

Die Anlagen der StraBenbahn bedingen Mindestanforderungen an das Briickenbauwerk in Bezug
auf die lichten MaBe. Dabei ist zu unterscheiden, ob die StraBenbahn einen eigenen Bahnkorper
aufweist oder mit dem MIV (Motorisierten Individualverkehr) in einer Mischspur gefiihrt wird.

Mindestanforderung Hoéhe

Variante a) Bahnkorper

Die Regelfahrdrahthohe gem. BOStrab ist 4,70 m. Die Fahrleitungsanlagen bend&tigen einen Bau-
raum von ca. 30 cm. Es sollte mit einer lichten Hohe von ca. 5,00 m geplant werden. Die Mindest-
fahrdrahthhe gem. BOStrab ist 4,20 m. Somit ergibt sich als minimal zulassige lichte Hohe (Un-
terkante Briickenkonstruktion) 4,50 m. Hinweis: Es wird dringend empfohlen, in der Planung die
Regelfahrdrahthohe anzusetzen.

Variante b) Mischspur
Der lichte Raum StraBenverkehr betragt gem. RStO 06 eine Hohe von 4,50 m. Dazu ist ein Sicher-

heitsraum zu den stromflihrenden Fahrleitungsanlagen von mindestens 20 cm einzuplanen. Die
Konstruktionshohe fiir die Fahrleitungsanlagen betragt wie in Variante a) mindestens 30 cm. Somit
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sollte mit einer minimalen lichten Hohe von 5,00 m geplant werden. Empfohlen wird eine lichte
Hoéhe von 5,50 m.

Schnitt A-A
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Hghen Strab in Bahnkérper Hohen Strab in MIV-Spur
4,20m minimale FD.Hohe It. BOStrab §25(2) 4,50m lichler Raum Strale
oder alternativ 0.20m Sicherheitsabstand MIV-FL-Anlage
4,70m Regelfahrdranthdhe BOStran §25(2) 4,70m Regelfahrdrahthdhe BOStrab §25(2)
0,30m Raum fiir Brickenschutz und FL-Anlage 0,30m Raum fiir Briickenschutz und FL-Anlage

5,00m lichle Hohe Brilcke (Unterkante Briickenkonstruklion

5,00m lichte Héhe Bracke {Unterkante Brickenkonstruktion

Mindestanforderung Weite

Variante a) Bahnkorper

Die horizontalen Mindestanforderungen betragen gemal Werksnorm 31110 HAVAG 6,40 m fir
den besonderen Bahnk&rper ohne Mittelmasten. Darin sind 2,80 m Gleismittenabstand, 2,30 m
breite Fahrzeuge und Sicherheitsraume berlcksichtigt.

Variante b) Mischspur

Die Anforderungen sind 2,80 m Gleismittenabstand und die Vorgaben der RASt 06 (Bild 32, Bsp.:
Abb. 7.8)
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10 Eisenbahniiberfiihrung (Briickenvariante)

Die Eisenbahnuberfiihrung (Briickenvariante) bedingt eine Anhebung der Gleise um ca. 8 m auf
einer Lange von ca. 180 m. Damit ergibt sich, ebenso wie bei der Tunnelvariante ein mittleres Ge-
falle von 4,5%. Dies ist zugleich der zuldssige Grenzwert gemal3 der Betriebsordnung StraBenbahn
(BOStrab).

Die Briickenvariante bedingt einen nicht unerheblichen beidseitigen Dammk&rper der StraBe und
der Gleistrasse bis zur Uberfiihrung. Der Flachenverbrauch ist dementsprechend hoch einzustufen
und wirde wertvolle Grundstlicksflachen fur die bauliche Anlage verbrauchen sowie unwirtschaft-
liche hohe Kosten fiir ein Briickenbauwerk, Stitzwandbauwerke, Gebdudesicherungen etc. in
Hohe von ca. 28 Mio. EUR bis ca. 30 Mio. EUR nach sich ziehen.

Auf Grundlage dieser Eingangswerte wird eine Uberfiihrung der StraBenbahn tiber die DB-Anlage
ausgeschlossen und in dieser Machbarkeitsuntersuchung nicht weiterverfolgt.

11 Kosten fiir die StraBenbahnanlagen

Die Kosten flr die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes mittels StraBenbahnanlagen sind ver-
gleichsweise hoch. Besonders kostenrelevant sind folgende Umstédnde:
- Knotenausbildung Delitzscher StraBe/Karl-von-Thielen-StraRe mit 3 zweigleisigen Abzwei-
gen, Weichensteuerungen, signaltechnischer Ausristung, Flachenerwerb
- Zweigleisige StraBenbahntrasse auf ca. 800 m
- Unterfihrung der Eisenbahnanlagen durch Briickenbauwerk und Rampen
- Endstellenanlage mit 2 Bahnsteigen und Gleiswechsel
- Technische Ausriistung der Trasse und Bahnsteiganlagen (Zugsicherung, Haltestellenaus-
ristung, Fahrleitungsanlage, Bahnstrom/ Kommunikation)

Die reinen Baukosten fir die StraBenbahnanlagen werden auf ca. 6,2 Mio. Euro geschéatzt. Dabei
sind keine Kosten der Eisenbahnunterfiihrung, des Erdbaus und der Stltzbauwerke in den Ram-
penbereichen, keine Baufeldfreimachung und keine sonstigen ErschlieBungskosten berlicksichtigt.

u
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Je nach Beschaffenheit des Baugrundes kann fiir die reine StraBenbahnanlage mit zusatzlichen Kos-
ten fir Bodenertlichtigungen/Bodenaustausch/Bodenentsorgung von 4,0 Mio. EUR bis 5,0 Mio.
EUR gerechnet werden.

Die Implementierung der StraBenbahnanlage in die angrenzende Umgebung (ErschlieBung, Bau-
feldfreimachung) bedingt weitere Kosten fiir Anpassung der Verkehrsanlange und angrenzenden
Flurstlicke bis hin zum Grunderwerb. Es wird mit Kosten in der GroBenordnung von ca. 10 Mio. EUR
bis 15 Mio. EUR gerechnet.

Menge | Einheitspreis | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
Gleisbau 800 m 3.200 € 2.560.000 € | 3.200.000 €

(Doppelgleis)
Halte- 1 Stk 200.000 € 200.000 € | 250.000 €
stelle/End-
stelle
Fahrleitung 800 m 800 € 640.000 € | 800.000 €

Weichenanla- 1 Stk 1.000.000 € 1.000.000 € | 1.250.000 €
gen (3x ZA
GW)
Bahnstrom /| 800 m 300 € 240.000 € | 300.000 €
Niederspan-
nung
Lichtsignalan- 1 Stk 250.000 € 250.000 € | 313.000 €
lagen
Endstellenge- 1 Stk 100.000 € 100.000 € | 125.000 €
baude

Gesamt: | =6.238.000

Bodenertlich- 1 Psch 4.500.000 € | 5.625.000 €
tigung/
Bodenaus-
tausch/Bo-
denentsor-
gung
Anpassungen 1 Psch 12.500.000 € | 15.625.000 €
Verkehrsan-
lage/Grunder-
werb/Baufeld-
freima-
chung/Er-
schlieBung

Gesamt: | =28.000.000
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Fur die einzig mdgliche Querung der Bahnanlagen auf der Karl-von-Thielen-Stra3e in Form einer
Tunnelvariante mit den entsprechenden Stutzkonstruktionen und Gebaudesicherungen wiirden
sich auf eine GroBenordnung von ca. 22 Mio. Euro belaufen.

Bauwerk 4 - Variante 1 (Tunnel) mit StraBenbahn
Schéatzkosten Kostensteigerung von 25%
Gebaudesiche- ~1.500.000 € ~1.875.000 €
rungen/Gebau-
derilickbau
Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache
482 m? 9.000 €/m? ~4.338.000 € ~5.423.000 €
Behelfsbriicken | Kosten/Stlick
(Ein- und Aus-
bau)
1 Stlick ~350.000 € ~350.000 € ~438.000 €
2 Stlck (im Wei- | =400.000 € ~800.000 € ~1.000.000 €
chenbereich)
Gleisanlage Kosten/Stlick
(Ausbau- und
Einbau)
3 Stick ~100.000 € ~300.000 € ~375.000 €
Stutzwandflache | Kosten/Bauwerksflache
3.950 m? 2.550 €/m? ~10.073.000 € | ~12.591.000 €
Gesamt: | =22.000.000 €

12 Fazit

Aus betrieblicher und wirtschaftlicher Sicht wird eine ErschlieBung des Gebietes mit der StraBen-
bahn nicht empfohlen. Die Einfahrt in das ErschlieBungsgebiet gestaltet sich sehr schwierig und
erfordert groBe AnpassungsmalBnahmen an der Bestandskreuzung Delitzscher StraBe/Karl-von-
Thielen-StraBe, am weiteren Verlauf der Karl-von-Thielen-StraBe und auch an der Querung der
Bahngleise. Die GroBe der Gleisanlagen sowie die Grenzwerte bei Gleisradien und Gefallen sorgen
hier fur einen deutlich gréBeren Anpassungsbereich als bei einer reinen ErschlieBung per Strafe.
Somit waren neben den ca. 6,2 Mio EUR Kosten fiir die StraBenbahnanlage noch erhebliche Mehr-
kosten fur die Anpassung des angrenzenden Verkehrsraumes, der Bauwerke und an Grunderwerbs-
kosten notwendig, so dass mit einer Gesamtsumme in einer Hohe von ca. 56 Mio. EUR fir die
ErschlieBung der RAW-Gelandes mittels StraBenbahn zu rechnen sind.
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Teil V. Untersuchungsobjekte Verkehrsanlagen/Varianten

13  Allgemeine Beschreibung

Grundgedanke der VerkehrserschlieBung ist das Areal fur eine Vielzahl von Verkehrsarten (MIV,
OPNV etc.) von Nord nach Sid und umgekehrt anzubinden. Es soll jedoch die Herstellung einer
innerstadtischen Streckenabkiirzung dabei vermieden werden.

Des Weiteren wird das RAW-Geldnde Uber die West-/Ostachse durch den FuBgadnger- und Rad-
verkehr erschlossen.

Ein Bestandteil zur Variantenuntersuchung der Verkehrsanlagen wird auch die Beibehaltung/Nut-
zung/Einbindung des Bahniibergangs in die Betrachtungen sein.

Durch die relativ dichte Randbebauung auf den ersten zirka 150 m der Karl-von-Thielen-Stralen,
erfolgt dort keine Veranderung der Linienfihrung.

Fur den angedachten Rad- und FuBgangerverkehr sind keinerlei vorgenutzte Trassen im Areal des
RAW-Gelandes vorhanden.

14 Varianten

Fur die Nord-SuderschlieBung wurden im Zuge der Machbarkeitsstudie 3 Varianten fir die neue
HaupterschlieBungsstraBBe sowie 2 Knotenvarianten zur Aufbindung auf die B6 (Leipziger Chaussee)
untersucht:

Variante 1

Am Bauanfang schlieB3t sich die ErschlieBungsstralle ca. 60 m Ostlich von der vorhandenen Eisen-
bahnuberflihrung an die stidliche Seite der Bundesstra3e B6 an. Nach ca. 60 m biegt die Strecke
mit einem Radius von 50 m links ab und verlauft weiter parallel zur bereits vorhandene EU tiber
die vorhandene Bundesstral3e B6 und den vorhandenen Bahnanlagen.

Zur Uberfiihrung der Verkehrsanlage wurden 3 Bauwerke vorgesehen. Suidlich von den Bauwer-
ken steigt die StraBe auf einer Lange von ca. 200 m mit einer Langsneigung von ca. 5%. Nach den
Bauwerken fallt die Strale auf einer Lange von ca. 160 m mit einer Ladngsneigung von ca. -4,8%
ab. Im Bereich von den Bauwerken wird die Gradiente mit einer langgestreckten Kuppe (Ausrun-
dungshalbmesser 1800 m) vorgesehen.

Kurz nach den Bauwerken biegt die Strecke mit einem Radus von 250 m links ab und fihrt weiter
in der Richtung Nord-West. Die Gradiente folgt dem vorhandenen Geldnde mit Langsneigungen
von 0,6 % bis 3,8%.

Bei Station 0+942 kreuzt die Strecke plangleich die vorhandene Wechselgleisanlage der DB AG.
Die Strecke verlauft weiter zwischen den vorhandenen denkmalgeschitzten Hallen des ehemali-
gen RAW-Gelandes. Kurz nach der bestehenden Halle an der nérdlichen Grenze des RAW-Gelan-
des, biegt die ErschlieBungsstrale in Richtung Norden ab. Bei Station ca. 1+500 ist eine neue
planfreie Querung (Tunnel) der DB-Anlagen vorgesehen. Der vorhandene Bahniibergang ist zu-
rickzubauen.

Im Bereich des Tunnels wurde die Gradiente mit einer langgestreckten Wanne (Ausrundungshalb-
messer 1000 m) gestaltet. Die Absenkung der Gradiente im Bereich des Bauwerks erfolgt mit Ge-
falle/Steigung von 6% auf einer Lange von jeweils ca. 130 m.
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Nach der geplanten Querung der DB-Anlagen folgt die Strecke die vorhandenen Karl-von-Thie-
len-StraBe und endet bei Station 1+720 mit Anschluss an die Delitzscher StraBe.

Abbildung 7 - Trassenfuhrung Variante 1

Variante 2

Am Bauanfang schlieB3t die ErschlieBungsstrale kurz nach der vorhandenen Eisenbahniberfiih-
rung an die stidliche Seite der Bundesstra3e B6 an. Um die erforderlichen Haltesichtweiten im Be-
reich der Anbindung zu sichern, ist eine Aufweitung der vorhandenen EU notwendig. Nach ca. 30
m biegt die Strecke mit einem Radius von 75 m links ab und verlauft weiter bis Bauende analog
zur Variante 1.

Bei Station 0+970 kreuzt die Strecke plangleich das vorhandene Wechselgleis der DB.

In der Variante 2 ist fir die Querung der DB-Anlagen (Strecke 6349 und 6350) bei Station ca.
1+527 eine Uberfiihrung mittels Briickenbauwerk vorgesehen. Der vorhandene Bahniibergang ist
zurlickzubauen.

Im Bereich der geplanten Briicke wurde die Gradiente mit einer Kuppe (Ausrundungshalbmesser
500 m) gestaltet. Die Anhebung der Gradiente im Bereich des Bauwerks erfolgt mit einer Steigung
/ Gefalle von 6% auf einer Lange von jeweils ca. 180 m.
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Abbildung 8 - Trassenfiihrung Variante 2

Variante 3

Die Variante 3 folgt der Variante 1 bis Station ca. 1+210. Bei Station 1+210 biegt die Erschlie-
BungsstraBe rechts ab und verlauft weiter auf der nordlichen Seite der vorhandenen denkmalge-
schitzten Halle an der nérdlichen Grenze des RAW-Gelandes. Die Strecke fiihrt weiter Gber den
vorhandenen Bahnilibergang und die vorhandene Karl-von-Thielen-Stral3e.

Von Station 1+210 bis Bauende folgt die Gradiente dem vorhandenen Geldnde mit Langsneigun-
gen von 0,6 % bis -1,6%. Die ErschlieBungsstrae endet bei Station 1+690 mit dem Anschluss an
die Delitzscher StraBe.

Vorh. Bahn- |
Uibergang

Abbildung 9 - Trassenfuhrung Variante 3
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Fur die ErschlieBungsstraBe ist fiir alle Varianten eine Fahrbahnbreite von 7,00 m und einem beid-
seitigen Gehweg von 3,00 m Breite vorgesehen.

Im Zuge einer Konkretisierung der Planung ist die Trassierung der Vorzuglésung entsprechend zu
vertiefen/nachzuscharfen und der Regelquerschnitt ist bedarfsgerecht anzupassen.

Knotenvariante 1 und 2

Die Aufbindung der neuen HaupterschlieBungsstrale auf die B6 (Leipziger Chaussee) ist varianten-
unabhéangig, da im stdlichen Bereich des RAW-Gelandes die Trassenflihrungen der Varianten 1 bis
3 auf eine Trassenlage zusammengefihrt werden.

Die charakteristische Unterscheidung der Knotenvarianten 1 und 2 fir die Aufbindung auf die B6
ist in den nachfolgenden Punkten dargestellt:

-Radiusausbildung R = 50 m bei Knotenvariante 1

-Radiusausbildung R = 75 m bei Knotenvariante 2

-Haltesichtweite Sh = 33 m bei Knotenvariante 1

-Haltesichtweite Sh = 54 m bei Knotenvariante 2

-Entwurfsgeschwindigkeit 40 km/h bei Knotenvariante 1

-Entwurfsgeschwindigkeit 50 km/h bei Knotenvariante 2

-Steigung/Gefalle ist bei Knotenvariante 1 groBer als bei der Knotenvariante 2

-Lange des Dammbauwerkes ist bei der Knotenvariante 1 kleiner als bei der Knotenvariante 2
-VergroBerung/Ersatzneubau der Eisenbahniberfiihrung bei der Knotenvariante 2

Mit den beiden Knotenvarianten entsteht zwanglaufig ein Eingriff und eine Beeinflussung flr einige
Parzellen der Kleingartensparte in diesem Bereich.

Der Eingriff besteht darin eine notwendige Dammschuttung zur Anrampung zum BW 3 (Briicken-
bauwerk Uber die Leipziger Chaussee) und eine Aufweitung des Knotenbereiches herzustellen.
Des Weiteren wird mit einer entsprechenden Larmzunahme durch die neue HaupterschlieBungs-
stralBe zu rechnen sein.

Baulich kann dem mit der Anordnung von Larmschutzwanden beginnend vom Knotenbereich, bis
Briickenbauwerk BW3 entgegengewirkt werden. Zusatzlich besteht die Moglichkeit fiir den Damm-
korper eine Stitzwandkonstruktion vorzusehen, um den Flachenverbrauch/Flachenbelegung im
Gelande der Kleingartenanlage zu reduzieren.

Trotz der baulichen Moglichkeiten werden Ersatz- und AusgleichmalBBnahmen fir die betroffenen
Kleingartner erforderlich.

Unabhangig davon ist diese leistungsfahige Stidanbindung des RAW-Geldndes ausschlaggebend
und zwingend erforderlich fir die ErschlieBung (auch mit Quartiersbus) und Entwicklung des Areals,
da die Nordanbindung durch den vorhandenen Bahnilibergang (mit den entsprechenden SchlieB3-
zeiten) nur bedingt als ErschlieBungsstraBBe fungieren kann.

Auch im Hinblick fiir Havarie- und Notfalleinsatze ist eine direkte und kurze Zuwegung zum RAW-
Gelande Uber die Stidanbindung fiir die Rettungskrafte unabdingbar.
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Diese Einzelaspekte zu den Kontenvarianten 1 und 2 sind in die Gesamtbewertung der Varianten-
untersuchung (siehe Kapitel IX — Zusammenfassung/Fazit, Pkt. 24.1 - HaupterschlieBungs-
straBe/Knotenanbindung) eingeflossen und bewertet.

.| HaupterschlieBungsstraBe

Karl-von-Thielen-StralBe
Knotenvariante 1

HaupterschlieBungsstrale
Karl-von-Thielen-StraBe

Abbildung 10 - Anbindung B6 - Knotenvarianten
15 FuB- und Radwegverbindungen

Im Zuge der MBU (Machbarkeitsuntersuchung) wurde eine FuB3- und Radwegverbindung von der
RaffineriestraBe Uber das RAW-Geldnde bis zum Kanenaer Weg untersucht.

Der 3,00 m breiten Geh- und Radweg beginnt an der nérdlichen Seite der Raffineriestral3e, ca. 50
m Ostlich vom Knoten Rudolf-Ernst-Weil3e StraBe/Raffineriestralle.

Der Geh- und Radweg verlauft weiter parallel zur RaffineriestraBe und kreuzt (planfrei in einem
Winkel von 100 gon) die vorhandenen Gleisanlagen der DB AG. Zur Uberfiihrung des Rad- und
Gehweges iiber die Gleisanlagen des Vorbahnhofsbereiches wurde ein entsprechende Uberfiih-
rungsbauwerk vorgesehen.

Vor dem Bauwerk steigt der Geh-Radweg auf einer Lange von ca. 210 m mit einer Langsneigung
von 5%. Nach der Briicke fallt die Strecke auf einer Lange von ca. 210 m mit einer Langsneigung
von -5,0% ab.

Um eine erforderliche Anhebung der Gradiente auf eine Hohe von ca. 10,00 m auf der Westseite
und ca. 9,30 m auf der Ostseite der Gleisanlagen zu ermdglichen, wird der Geh- und Radweg mit
zwei Wendelrampen (eine auf der Westseite und eine auf der Ostseite der Gleisanlagen) mit ei-
nem Radius von 12 m geplant.

Die Strecke verlauft weiter auf der stidlichen Seite der vorhandenen denkmalgeschitzten Halle
des RAW-Gelandes. Bei Station 0+767 biegt der Geh- und Radweg rechts ab und kreuzt die vor-
handene Gleisanlage der DB AG. Der Geh- und Radweg verlduft weiter parallel zur geplanten Karl-
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von-Thielen-StraBe. Nach ca. 40 m quert der Geh- und Radweg die geplante ErschlieBungsstrale
und bei Station 0+843 kreuzt plangleich die vorhandene Gleisanlage (Wechselgleis) der DB AG.
Die Strecke verlauft weiter in Richtung des Kanenaer Weges. Von Station ca. 0+912 bis Bauende
quert der Geh- und Radweg die umfangreichen DB-Anlagen in Dammlage in einem Winkel von
100 gon. Die Querungsvariante kann nur in Form einer Tunnellésung durch die Gleisanlagen er-
folgen, da die einzelnen Gleistrassen in unterschiedlichen Ebenen verlaufen. Im Bereich des ge-
planten Tunnels betragt die Langsneigung ca. 0,6%.

Die Strecke endet bei Station 1+024 mit dem Anschluss an den Kanenaer Weg.

ﬁ
%

53_
&

Abbildung 11 - Trassenfihrung Ful3- und Radweg
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16 FuBgangeranbindung Hauptbahnhof

Um eine FuBgangeranbindung vom Hauptbahnhof bis zum RAW-Gelande zu erméglichen, wird
der bestehende FuBgangertunnel unter dem Gleis 13 durchgefiihrt. Am Ende des Tunnels wird
eine S-formige barrierefreie Rampe errichtet. Die Rampe ist gemaB DIN 18040-1 mit einer Lange
von ca. 120 m und einer Breite von 3,5 m geplant. Die maximale Steigung der Rampe betragt 6%
und aller 6 m sind 1,5 m tiefe Zwischenpodeste (Ruhepodeste) vorgesehen.

Vor und nach der Rampe sind die 1,5 m tiefen Bewegungsflachen geplant. Die Rampe wird mit
beidseitigen Handlaufen ausgestattet. Die geplante Rampe schlie3t mit der Gelandeoberflache im
nordwestlichen Teil des RAW-Geldndes an eine mdgliche unweit entfernte Wendestelle des OPNV
an.
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Teil VI Untersuchungsobjekte Bauwerke/Varianten

17 Siidanbindung B6

Fir die Stdanbindung der ErschlieBungsstraBBe (Karl-von-Thielen-StraBe) an die Bundesstral3e B6
ist es erforderlich, die vorhandenen Bahnanlagen der Strecken 6403 bei Bahn-km 87.3+10 (ein-
gleisig) und 6053 bei Bahn-km 1.2+94 (zweigleisig) zu kreuzen.

Die Linienfihrung der Stidanbindung erfolgt in paralleler Nachbarschaft zur bereits vorhandenen
EU. Im Aufriss folgt die Gradiente einer langgestreckten Kuppe lber die DB-Anlagen sowie (iber
die Leipziger Chaussee. Fiir die freizuhaltenden lichten Raume der SU werden im Bereich der Bahn
Hohen mit mindestens 6,50 m und 4,70 m im StraBBenbereich bis Konstruktionsunterkante erfor-
derlich.

Die StraBenuberfliihrung weist in diesem Bereich jeweils eine Richtungsfahrbahn mit 3,50 m Breite
auf. Die beidseitigen Nebenanlagen, hier ein kombinierter Geh- und Radweg mit einer Nutzbreite
von 3,00 m, werden fahrbahnbegleitend gefuhrt.

Zur Uberfiihrung der Verkehrsanlage wurden im Zuge der MBU fiir die Stiidanbindung 3 Bauwerke
vorgesehen.

Das Bauwerk 1 Gberbrickt die Anlagen der DB-AG als links schiefes 2-Feld-Tragwerk mit den Ein-
zelstlitzweiten von 24,50 m und von 19,00 m. Der Kreuzungswinkel betrégt ca. 63 gon. Der Uber-
bauquerschnitt besteht aus 4 vorgespannten Plattenbalkenquerschnitten mit einer Ortbetoner-
ganzung. Im Hinblick auf einen Minimaleingriff in den Bahnverkehr werden die Plattenbalken als
werksseitig hergestellte Fertigteile mittels Hebezeuges in einer Sperrpause auf einem Traggerust
abgesetzt. Die Komplettierung des Uberbaus erfolgt mit den Quertragern in jeder Lagerachse und
mit der vollflachig Uberspannenden Fahrbahntafel in Ortbeton ohne Beeinflussung des Zugver-
kehrs. Bei der Montage der Randtrager sind die Schalungstrager der Kappen bereits vormontiert,
so dass die Herstellung ebenfalls ohne Sperrpausen erfolgen kann. Nach dem Absenken des
Uberbaus werden die Traggeriiste und die Tragerelemente der Kappenschalung in einer Sperr-
pause entfernt bzw. ausgebaut.

Die Unterbauten der Briicke werden im Schutz der ,festen Absperrung” in Ortbetonbauweise her-
gestellt. Der Mittelpfeiler wird als Inselbaustelle Gber das angrenzende DB-Gelande aus nordwest-
licher Richtung angedient.

Im Vorfeld zur Errichtung des BW 1 sind umfangreiche Medienumverlegungen durchzufiihren/er-
forderlich.

Das Bauwerk 2 stellt das Bindeglied zwischen den beiden Briickenbauwerken 1 und 3 dar.

Im Rahmen dieser MBU wurde hierfir eine Winkelstiitzwand aus Stahlbeton in Ortbetonbauweise
vorgesehen. Die Stiitzwand sichert den in Dammlage befindlichen StraBenkdrper zwischen dem
westlichen Widerlager des BW 1 und dem 6stlichen Widerlager des BW 3. Mit der Konkretisierung
der Planung kann sich durchaus eine Entbehrlichkeit des BW 2 einstellen, indem die Fliigelwande
der beiden Briickenbauwerke verlangert oder durch die Anordnung von Béschungsfliigel ge-
spreizt/ungespreizt ausgefiihrt werden. Das Baufeld der Stiitzwandelemente befindet sich aul3er-
halb der DB-Anlage und ist von der Leipziger Chaussee aus erreichbar. Die geometrischen Ab-
messungen der Verkehrsanlage werden zum Bauwerk 1 nicht verandert. Der Geh- und Radweg
wird Uber eine Kragplatte am Stutzwandkopf aufgenommen.
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Das Bauwerk 3 spannt Uber die Leipziger Chaussee mit einer Stitzweite von 23,50 m als 1-Feld-
Tragwerk. Die ebenfalls links schiefe Briicke kreuzt die BundesstraBBe B6 (Leipziger Chaussee) unter
ca. 67 gon.

Der Uberbauquerschnitt besteht aus 4 vorgespannten Plattenbalkenquerschnitten mit einer Ort-
betonerganzung. Im Hinblick auf einen Minimaleingriff in den flieBenden StraBenverkehr werden
die Plattenbalken als werksseitig hergestellte Fertigteile mittels Hebezeuges zum Zeitpunkt einer
schwachen Verkehrsbelegung auf einem Traggeriist abgesetzt. Die Komplettierung des Uberbaus
erfolgt mit den Quertragern in jeder Lagerachse und mit der vollflachig Gberspannenden Fahr-
bahntafel in Ortbeton ohne Beeinflussung des Verkehrs.

Bei der Montage der Randtrager sind die Schalungstrager der Kappen bereits vormontiert, so
dass die Herstellung ebenfalls ohne zusatzlichen Verkehrsraumeinschrankungen erfolgen kann.
Nach dem Absenken des Uberbaus werden die Traggeriiste und die Tragerelemente der Kappen-
schalung entfernt bzw. ausgebaut.

Die Unterbauten der Briicke werden in Ortbetonbauweise hergestellt.

Fir die Bahn- und StraBenquerung zur Stidanbindung des RAW-Gelandes ist die Uberfiihrung der
ErschlieBungsstral3e alternativlos und schlie3t aus Sicht des Erstellers prinzipiell weitere Varianten
aus. In einer fortfihrenden Stufe der Projektbearbeitung/-realisierung kann dennoch eine weitere
Tragwerksvariante in Form einer Stahlverbundkonstruktion als Uberbau untersucht werden.
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Abbildung 12 - Uberbauquerschnitt des BW1 und BW3

18  Ertiichtigung der Karl-von-Thielen-StraBBe

Mit der Neutrassierung der Karl-von-Thielen-StraBe unter der Notwendigkeit die 3 Gleisachsen
(mit 2 Weichenanlagen) der DB-Anlage im Winkel von 100 gon planfrei zu kreuzen, entsteht ein
groBraumiger S-kurviger Verlauf der neuen HaupterschlieBungsstraBBe in diesem Bereich.

Die Mdglichkeiten einer planfreien Querung der Bahnanlage wird in zwei Varianten zum Bauwerk
4 untersucht. Die 1. Variante unterfiihrt die ErschlieBungsstrale als Tunnellésung und die Variante
2 Uberflihrt die Verkehrsanlage als Briicke. Bei beiden Varianten folgt die Gradiente im Aufriss in
einer langgestreckten Ausrundung (als Wanne bzw. als Kuppe) mit einem maximalen Gefalle/Stei-
gung von 6% unter bzw. Gber die DB-Anlagen.
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Der freizuhalten lichte Raum bei der Unterfihrung betragt 4,70 m als freie Durchfahrtshohe mit
0,2 m Sicherheitsraum. Fiir die SU sind 6,50 m ab SOK bis Konstruktionsunterkante erforderlich.
Der Verkehrsanlagenquerschnitt wird analog dem der Stidanbindung B6 mit einer Gesamtbreite
fr Fahrbahn und Nebenanlagen von 13,00 m gewahlt.

Das Bauwerk 4, V1 unterflihrt die Karl-von-Thielen-StraBe in Form eines geschlossenen Rahmen-
bauwerkes aus Stahlbeton welches in Ortbetonbauweise hergestellt wird. Die Bauwerksabmessun-
gen werden in der Ldnge mit 22,50 m und in der Breite mit 15,40 m angegeben. Der Rahmenrie-
gel wird aus entwasserungstechnischen Griinden in Querrichtung als Dachprofil ausgebildet. Das
gesamte Bauwerk ist schlaff bewehrt.

Angedacht wird eine Vorfertigung des Bauwerkes im Baufeld auf Einbauebene. Mit dem Uberbrii-
cken der Gleisanlagen durch bauzeitliche Behelfsbriicken entsteht der notwendige Freiraum, der
einen Einschub des Bauwerkes ermdglicht. Fur die Problematik der Griindung, den Einbau und
den Ausbau der Behelfsbriicken werden Sperrzeiten der Bahnanlage erforderlich. Der Baugru-
benaushub, ggf. notwendige Ankerarbeiten und den Arbeiten zur Griindungssohle bzw. zu den
Verschubflachen, werden im Schatten der Behelfsbriicken ausgefiihrt. In Abhdngigkeit der Art der
Behelfsbriicken ist eine Langsamfahrstrecke einzurichten.

Fur das Absichern des Gelandeeinschnittes der Verkehrsanlage werden beidseitige Stitzkonstruk-
tionen auf einer Lange von jeweils ca. 100 m notwendig. Angedacht wurden Winkelstiitzkonstruk-
tionen aus Stahlbeton mit Segmentlangen von 5,00 m. Die Herstellung erfolgt in Ortbetonbau-
weise in offenen Baugruben.

Auf der Nordostseite (Seite Delitzscher Stral3e) befindet sich der Entwasserungstiefpunkt am Tun-
nelbauwerk. Uber ein Pumpwerk und eine Druckleitung erfolgt der Regenwasserabschlag in eine
nahegelegene Vorflut (moglichweise kann das angrenzende Regenriickhaltebecken dafiir genutzt
werden).

Die 2. Variante zum Bauwerk 4 Uberfihrt die Karl-von-Thielen-Stral3e Uiber die Anlagen der DB-AG
mit einer Stitzweite von 21,50 m als 1-Feld-Tragwerk. Der Uberbauquerschnitt besteht aus 4 vor-
gespannten Plattenbalkenquerschnitten mit einer Ortbetonerganzung. Im Hinblick auf einen Mini-
maleingriff in den Bahnverkehr werden die Plattenbalken als werksseitig hergestellte Fertigteile
mittels Hebezeuges in einer Sperrpause auf einem Traggerist abgesetzt. Die Komplettierung des
Uberbaus erfolgt mit den Quertragern in jeder Lagerachse und mit der vollflachig (iberspannen-
den Fahrbahntafel in Ortbeton ohne Beeinflussung des Zugverkehrs. Bei der Montage der Rand-
trager sind die Schalungstrager der Kappen bereits vormontiert, so dass die Herstellung ebenfalls
ohne Sperrpausen erfolgen kann. Nach dem Absenken des Uberbaus werden die Traggertiste und
die Tragerelemente der Kappenschalung in einer Sperrpause entfernt bzw. ausgebaut. Die Unter-
bauten der Briicke werden im Schutz der ,festen Absperrung” in Ortbetonbauweise hergestellt.
Die Technologie entspricht dem der Bauwerke 1 und 3 zur Stidanbindung B6.

Mit der Anrampung der Verkehrsanlage werden beidseitige Stiitzkonstruktionen auf einer Lange
von jeweils ca. 150 m notwendig. Geplant wurden Winkelstitzkonstruktionen mit einer Kappe aus
Stahlbeton. Es wurde eine Segmentlange von 5,00 m gewabhlt. Die Herstellung erfolgt in Ortbe-
tonbauweise. Auf der stiidostlichen Seite ist auf einer Ladnge von ca. 45 m eine tempordre Gebau-
desicherung des denkmalgeschitzten Hallenkomplexes vorzusehen.

In nordlicher Richtung endet die bauliche Anlage bei ca. Stat. 1+621. Eine Auswirkung auf den
Knoten Delitzscher StraBe, der sich bei ca. Station 1+727 befindet, ist nicht gegeben.
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Abbildung 14 - Langsschnitt des BW4, V2

Im Vorfeld zur Errichtung des BW 4, dabei ist es unerheblich, ob Tunnel- oder Briickenvariante,
sind umfangreiche Medienumverlegungen durchzufiihren/erforderlich. Zusatzlich sind in diesem
Bereich Gebauden und baulichen Anlagen riickzubauen.

Generell sind die baulichen Aufwendungen fiir die gesamte Anlage (Briicke/Tunnel, Stiitzbau-
werke) als sehr groB in Zusammenhang zum eigentlichen Nutzen einzustufen, so dass die Nut-
zung des bereits vorhandenen Bahnubergangs als Querungsmaoglichkeit (siehe Variante 3, Kapitel
V, Pkt. 14 - Varianten sowie Kapitel IX, Pkt. 24.1 — HaupterschlieBungsstraBe/Knotenanbindung)
aus dieser Perspektive beflirwortet wird.

19  Anbindung FuB3- und Radverkehr West

Der Untersuchungsgegenstand sieht eine Geh-/Radwegverbindung aus der stdlichen Innenstadt
in das westliche RAW-Geldnde vor. Dabei wird die umfangreiche DB-Anlage in Bereich des Haupt-
bahnhofes planfrei in einem Winkel von 100 gon gequert.

Die Trassierung sieht im Bereich der RaffineriestraBe und des RAW-Geldndes eine wendelférmige
Anhebung der Gradiente auf eine Hohe von ca.10,00 m auf der Westseite und ca. 9,30 m auf der
Ostseite vor. Die Wendeltiirme besitzen jeweils einen Radius von ca. 11,90 m mit 2 x 360°. Die
Gradiente im Bereich der Gleisanlagen beschreibt eine Kuppe mit einem gleichmaBigen Radius

Y:\2022\22043_MBU_RAW_Gelaende_Halle\LPH-1\BEARB\01_TXT\Abschlussbericht\E-Bericht_15.05.23.docx I [ L



VerkehrserschlieBung RAW Machbarkeitsuntersuchung 49

von ca. R=1.200. Die Verkehrsflache des Geh- und Radweges wird mit 3,00 m als Hauptverkehrs-
flache und mit 2 x 0,50 m als Nebenflache angegeben.

Das Bauwerk 5 besteht aus den beiden Wendeltiirmen Ost und West sowie dem Uberfiihrungs-
bauwerk in Form einer Schragseilbriicke mit 3 Pylonen, die in den seitlichen Zwischenfelder der
Gleise platziert werden.

Der Uberbau wird als reines Stahltragwerk mit einer orthotropen Fahrbahntafel konzipiert. Die
Schragseile werden in Harfenform in mehreren parallelen Seilebenen angeordnet. Die Aufhan-
gung an der Fahrbahntafel erfolgt an den Randern auBerhalb der Absturzsicherungen. Das Bri-
ckenbauwerk besitzt ein 4-Feld-Tragwerk mit den Einzelstitzweiten 25,60 — 36,60 — 30,60 — 19,70
m. Der Uberbauquerschnitt besteht aus verschweiBten Walzprofilen, Belchen und SchweiBprofil-
tragern. Der Uberbau wird in Sektionen vorgefertigt und mittels schienengebundenen Hebezeu-
ges in den entsprechenden Sperrpausen eingehoben und auf einer Kopfriistung abgesetzt. Der
Freivorbau muss dabei jeweils beidseitig dem Prinzip des Wagebalkens nach erfolgen.

Die Unterbauten der Briicke werden im Schutz der ,festen Absperrung” in Ortbetonbauweise her-
gestellt. Alle Pylonfundamente sind Inselbaustellen und mussen tber das DB-Gelande angedient
werden.

Die Pylone selbst sind Stahltragwerke mit einen hohen Vorfertigungsgrad. Die Form entspricht
dem Buchstaben ,H” und wird somit als H-Pylon bezeichnet. Der untere Querriegel dient der Auf-
lagerung des Uberbaus. Die Pylonflanken unten und oben, sind leicht nach auBen gestellt.

Die Anrampungen des Geh- und Radweges werden in Form von ,Wendelbauwerken” auf der Ost-
und auf der Westseite hergestellt. Die Verkehrsanlage wird somit in einem Kreisverlauf auf die
notwendige Querungshdhe gebracht. Das Gefalle betragt hierbei +5%.

Das Tragwerk fur den Geh- und Radweg ist eine Stahlbetonplatte aus Ortbeton, welche in den
Auflagerpunkten (jeweils im Kreisviertel) durch einen Quertrager versteift und liber einen Stahlbe-
tonrahmen abgestiitzt werden. Der Rahmen sind als Doppelrahmen auszufiihren. Die ,Wendel-
bauwerke” befinden sich auBerhalb von DB-Anlagen und sind somit in der Errichtung keinen
Sperrzeiten unterworfen.

Im Vorfeld zur Errichtung des BW 5 sind umfangreiche Medienumverlegungen, insbesondere auf
der Ostseite durchzufiihren/erforderlich.

| Kalanalnalls

"B

Abbildung 15 - Langsschnitt des BW5
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20  Anbindung Radverkehr Ost

Mit der Neuanlage eines Geh- und Radweges aus dem 6stlichen RAW-Geldande in Richtung des
Kanenaer Weges, werden umfangreiche DB-Anlagen in Dammlage in einem Winkel von 100 gon
gequert. Die Querungsvariante kann nur in Form einer Tunnellésung durch die Gleisanlagen erfol-
gen, zumal die einzelnen Gleistrassen in unterschiedlichen Ebenen verlaufen.

Das Gefalle der Trasse wurde mit einer von 0,6% Steigung in Richtung Kanenaer Weg geplant. Die
lichte Hohe der Unterfiihrung betragt 3,00 m, die lichte Breite 5,00 m, wovon 3,00 m durch Fahr-
bahn und jeweils 1,00 m von den Randbereichen eingenommen werden.

Das Tunnelbauwerk wird in Form eines geschlossenen Rahmens aus Stahlbeton in Ortbetonbau-
weise hergestellt.

Die Bauwerksabmessungen werden in der Lange mit 110,40 m und in der Breite mit 6,60 m ange-
geben. Der Rahmenriegel wird aus entwasserungstechnischen Griinden in Querrichtung als Dach-
profil ausgebildet. Das gesamte Bauwerk ist schlaff bewehrt.

Die genannten Bauwerksabmessungen sind baulich unproblematisch, jedoch unter psychischen
Gesichtspunkten (Schaffung eines Angstraumes, klaustrophobische Zustande beim Durchfahren)
wird diese Lange als bedenklich eingestuft.

Aufgrund der Bauwerkslange ist kein Vorfertigen im Baufeld und Einschieben (analog der Techno-
logie von BW4 V1) moglich. Es werden also umfangreiche Behelfsbriickenkonstruktionen mit lan-
geren Standzeiten erforderlich. Ggf. missen Langsamfahrstrecken eingerichtet werden. Der Tun-
nelbereich, der sich in den nicht durch Gleisanlagen belegte Dammbereich befindet, kann in offe-
ner Bauweise gefertigt werden. Alle weiteren Bereiche des Bauwerkes missen im Schatten der Be-
helfsbriicken hergestellt werden. Technologisch wird an den bereits hergestellten Bereich ange-
schlossen und in Richtung RAW-Geldnde (Westen) fortgesetzt.

Auf der Westseite des BW 6 befindet sich der Entwasserungstiefpunkt der Verkehrsanlage. Der
Tiefpunkt befindet sich unter dem aktuellen Gelandeniveau und erfordert ein Pumpwerk mit
Druckleitung, um den Regenwasseranfall in einen nahegelegenen Vorfluter abzuschlagen.

Aufgrund der Lange des Bauwerkes ist in der weiteren Planungsfolge die Fluchtwegeproblematik
von entscheidender Wichtigkeit und vor weiteren Planungsschritten mit den entsprechenden Be-
teiligten abzustimmen bzw. zu genehmigen. Méglichweise ist eine separate Fluchtwegeplanung
erforderlich. Im Zuge dieser Machbarkeitsuntersuchung wurden mehrere Entrauchungséffnungen
sowie zusatzliche Rettungswege (von 3,00 x 1,60 m sowie von 3,00 x 3,70 m) in der Tunneldecke
vorgesehen.

Diese Art der Querung/Unterfiihrung stellt fir diesen Zweck nicht unbedingt eine zeitgemalBe Ver-
kehrsfilhrung und Ressourcen schonende Bauweise dar. Auch ist die groBe Bauwerkslange mit tber
110 m (Schaffung eines Angstraumes) problematisch.
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Nest # 1026 + Ost
1 1750 n 1873 + u3% + 19 " 29 1

1 1 1 1 1 1
Rettungsweg/ Entrauchung Ruttungaweg/ Entrouchung Rettungsweg/ Entrauchung Rattungswes/ Entrauchung

Abbildung 16 - Langsschnitt BW6

21 FuBgangeranbindung Hauptbahnhof

Die bereits bestehende Personenunterfihrung im Hauptbahnhof Halle/Saale soll zusatzlich unter
dem Gleis 13 hindurchgefihrt werden, um im nordwestlichen Teil des RAW-Geldndes an den
Hauptbahnhof anzuschlieBen.

Es ist davon auszugehen, dass im Zuge der Modernisierung des Hauptbahnhofes die Personenun-
terfihrung bis zum Bahnsteig 12/13 bereits in Stahlbeton hergestellt wurde. Somit wiirde sich
eine einfache und baugleiche Anschlusslésung ergeben. Die bestehende Abschlusswand der PU
(Personenunterfihrung) wird dabei aufgebrochen und der neue Abschnitt in analoger Geometrie
monolithisch angeschlossen. Die vorhandene Treppen- und Aufzugsanlage am Bahnsteig 12/13
werden baulich nicht verandert.

Ggf. kann das S-Bahngleis 13 fur den Bauzeitraum auf andere Gleise umgeleitet werden und er-
moglich somit eine offene Bauweise der PU-Fortfiihrung. Sollte diese zeitlich begrenzte Auler-
dienststellung nicht moglich sein, muss im Zuge der Bauausfihrung auf eine Behelfsbriicke zu-
rickgegriffen werden.

Im Vorfeld zur Errichtung des BW 7 sind entsprechende Medienumverlegungen durchzufiih-
ren/erforderlich.

Das geplante Tunnelbauwerk wird in Form eines geschlossenen Rahmens aus Stahlbeton in Ort-
betonbauweise hergestellt. Die Bauwerksabmessungen werden in der Lange mit 14,50 m und in
der Breite mit 8,70 m angegeben. Der Rahmenriegel wird aus entwasserungstechnischen Griinden
in Querrichtung als Dachprofil ausgebildet. Das gesamte Bauwerk ist schlaff bewehrt. Die lichte
Hohe der Unterfiihrung betragt 2,80 m und die lichte Breite 7,30 m.

Das Rampenbauwerk auf der Seite des RAW-Geldandes windet sich mit max. 6% und den entspre-
chenden Ruhepodesten (aller 6,00 m) in S-formiger Ausbildung an die Gelandeoberflache. Die
Ausdehnung der Rampe betragt dabei 45,80 m in der Lange und 12,10 m in der Breite. Die ei-
gentliche Nutzbreite betragt 3,50 m pro Gang. Eine entsprechende Barrierefreiheit ist mit diesen
Parametern gegeben.

Die Rampenwangen mit Fundamentierungen werden aus Stahlbeton im Schutz einer temporaren
Baugrubensicherung zum Gleis 13 und zum gegeniberliegenden Gleis am RAW-Geldnde herge-
stellt. Alle Rampenbauteile werden in Ortbetonbauweise gefertigt. Lediglich der Belag der Ver-
kehrsflachen wird in einer Asphaltbauweise hergestellt.
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Teil VI Technologiekonzept/Nullablauf

22 Bauzeitabschatzung als Nullablaufplan

22.1 Sidanbindung B6

Bauwerk 1 (Briicke iiber DB-Anlagen)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung ~12 Wochen
Bahnseitige Sicherungen ~8 Wochen
Baugrubensicherungen ~4 Wochen
Erdarbeiten ~2 Wochen
Fundamente ~6 Wochen
Widerlager, Flugel, Pfeiler ~16 Wochen
Hilfsristungen =2 Wochen
Quertrager, Fahrbahntafel ~12 Wochen
Lager ~1 Woche
Kappen ~8 Wochen
Hinterfillung, Erdarbeiten =6 Wochen
Abdichtung, Belag ~3 Wochen
Schutzeinrichtungen =4 Wochen

Gesamtbauzeit:

=84 Wochen (1,6 Jahre)

Bauwerk 2 (Stiitzwand)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =2 Wochen
Erdarbeiten =1 Woche
Fundamente =2 Wochen
Wand, Kragplatte ~4 Wochen
Hilfsristungen =1 Woche
Kappen =2 Wochen
Hinterfullung, Erdarbeiten =1 Woche
Fahrbahnbelag =1 Woche
Schutzeinrichtungen =1 Woche

Gesamtbauzeit:

=13 Wochen

Bauwerk 3 (Briicke liber Leipziger Chaussee)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =2 Wochen
Verkehrssicherung =1 Woche
Baugrubensicherungen ~2 Wochen
Erdarbeiten =1 Woche
Fundamente =4 Wochen
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Widerlager, Fligel =12 Wochen
Hilfsristungen =1 Woche
Quertrager, Fahrbahntafel ~8 Wochen
Lager ~1 Woche
Kappen =4 Wochen
Hinterflllung, Erdarbeiten =4 Wochen
Abdichtung, Belag ~2 Wochen
Schutzeinrichtungen ~2 Wochen
Gesamtbauzeit: | <43 Wochen
22.2 Ertiichtigung der Karl-von-Thielen-StraB3e
Bauwerk 4 - Variante 1 (Tunnel)
Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =12 Wochen
Bahnseitige Sicherungen ~8 Wochen
Einbau Behelfsbriicken =4 Wochen
Baugrubensicherungen ~3 Wochen
Baugrubenaushub, Erdarbeiten =12 Wochen
Rahmen =16 Wochen
Abdichtung ~2 Wochen
Einschub =1 Woche
Hinterfullung, Erdarbeiten Rahmen =2 Wochen
Ausbau Behelfsbriicken =2 Wochen
Fundamente Stitzwande =26 Wochen
Wande =26 Wochen
Hinterfullung, Erdarbeiten, Stiitzwande =12 Wochen
Abdichtung, Belag, Randbereiche ~4 Wochen
Fahrbahnbelag ~1 Woche
Schutzeinrichtungen ~8 Wochen

Gesamtbauzeit:

=139 Wochen (> 2,6 Jahre)

Bauwerk 4 - Variante 2 (Briicke)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =12 Wochen
Bahnseitige Sicherungen ~8 Wochen
Baugrubensicherungen ~2 Wochen
Erdarbeiten =1 Woche
Fundamente ~4 Wochen
Widerlager, Fligel =12 Wochen
Hilfsriistungen =1 Wochen
Quertrager, Fahrbahntafel ~8 Wochen
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Lager ~1 Woche
Kappen =4 Wochen
Hinterflllung, Erdarbeiten =4 Wochen
Abdichtung, Belag ~2 Wochen
Temporare Gebaudesicherung ~4 Wochen
Baugrubenaushub, Erdarbeiten Stitzwande ~8 Wochen
Fundamente Stitzwande ~30 Wochen
Wande ~30 Wochen
Hinterflllung, Erdarbeiten, Stitzwande ~16 Wochen
Schutzeinrichtungen =12 Wochen

Gesamtbauzeit:

=159 Wochen (> 3,0 Jahre)

22.3 Anbindung FuB3- und Radverkehr West

Bauwerk 5 (Briicke iiber DB-Anlagen)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =12 Wochen
Bahnseitige Sicherungen =12 Wochen
Baugrubensicherungen ~3 Wochen
Erdarbeiten =2 Wochen
Fundamente Briicke =4 Wochen
Pylone, Lager ~8 Wochen
Hilfsristungen =2 Wochen
Montage Uberbau, Seileinspannung ~20 Wochen
Widerlager =4 Wochen
Erdarbeiten Wendeltirme =2 Wochen
Fundamente Wendeltirme =6 Wochen
Doppelrahmen ~16 Wochen
Lager =2 Wochen
Hilfsristungen ~4 Wochen
Fahrbahntafel, Quertrager =24 Wochen
Kappen =12 Woche
Abdichtung, Belag ~4 Wochen
Hinterflllung, Erdarbeiten ~2 Wochen
Schutzeinrichtungen =12 Wochen

Gesamtbauzeit:

=151 Wochen (> 2,9 Jahre)
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22.4 Anbindung Radverkehr Ost

Bauwerk 6 (Tunnel)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =4 Wochen
Bahnseitige Sicherungen ~12 Wochen
Einbau Behelfsbriicken ~6 Wochen
Baugrubensicherungen ~6 Wochen
Baugrubenaushub, Erdarbeiten ~16 Wochen
Rahmen =43 Wochen
Abdichtung ~8 Wochen
Hinterfillung, Erdarbeiten ~8 Wochen
Ausbau Behelfsbriicken =6 Wochen
Tunnelausbau ~8 Wochen

Gesamtbauzeit:

=117 Wochen (> 2,2 Jahre)

22.5 FuBgangeranbindung Hauptbahnhof

Bauwerk 7 (Tunnel mit Rampe)

Leistungen Dauer
Baufeldfreimachung, Medienumverlegung =2 Wochen
Bahnseitige Sicherungen =12 Wochen
Einbau Behelfsbriicke =1 Woche
Baugrubensicherungen ~3 Wochen
Baugrubenaushub, Erdarbeiten ~2 Wochen
Rahmen ~10 Wochen
Abdichtung ~2 Wochen
Hinterfullung, Erdarbeiten Rahmen =1 Woche
Ausbau Behelfsbriicke ~1 Woche
Baugrubenaushub, Erdarbeiten Rampe =1 Woche
Wande, Fundamente, Rampe =12 Wochen
Hinterflllung, Erdarbeiten, Stitzwande =1 Woche
Tunnelausbau, Abdichtung, Belag ~2 Wochen
Schutzeinrichtungen ~2 Wochen

Gesamtbauzeit:

=52 Wochen
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Teil VIII
23

23.1

Kostenschatzung

Siidanbindung B6

Kostenprognose je Bauwerk

Bauwerk 1 (Briicke iiber DB-Anlagen)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
566 m? 9.000 €/m? =5.094.000 € =6.370.000 €

Bauwerk 2 (Stiitzwand)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
190 m? 2.550 €/m? ~485.000 € ~606.000 €

Bauwerk 3 (Briicke liber Leipziger Chaussee)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
306 m? 4.650 €/m? =1.423.000 € =1.780.000 €
| Gesamt: | ~9.000.000 €

23.2

Ertiichtigung der Karl-von-Thielen-StraBBe

Bauwerk 4 — Variante 1 (Tunnel)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%

347 m? 9.000 €/m? ~3.123.000 € ~3.904.000 €

Behelfsbriicken | Kosten/Stlick

(Ein- und Aus-

bau)

1 Stlick ~300.000 € ~300.000 € ~375.000 €

2 Stlick (im Wei- | =®350.000 € ~700.000 € ~875.000 €

chenbereich)

Gleisanlage Kosten/Stlick

(Ausbau- und

Einbau)

3 Stick ~50.000 € ~150.000 € ~188.000 €

Stitzwandflache | Kosten/Bauwerksflache

2.600 m? 2.550 €/m? =6.630.000 € ~8.290.000 €
Gesamt: | =14.000.000 €
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Bauwerk 4 — Variante 2 (Briicke)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
280 m? 9.000 €/m? ~2.520.000 € =3.150.000 €
Stutzwandflache | Kosten/Bauwerksflache

4.500 m? 2.550 €/m? =11.475.000 € | =14.344.000 €

Gesamt:

=18.000.000 €

23.3 Anbindung FuBB- und Radverkehr West

Bauwerk 5 (Briicke iiber DB-Anlagen)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%

470 m? 9.000 €/m? ~4.230.000 € =5.290.000 €

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache

(Wendelbau-

werke)

1.340 m? 3.650 €/m? ~4.891.000 € ~6.114.000 €
Gesamt: | =12.000.000 €

23.4 Anbindung Radverkehr Ost

Bauwerk 6 (Tunnel)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%

672 m? 9.000 €/m? ~6.048.000 € ~7.560.000 €

Behelfsbriicken | Kosten/Stlick

(Ein- und Aus-

bau)

5 Stuck ~300.000 € ~1.500.000 € ~1.900.000 €

1 Stiick (im Wei- | =350.000 € ~350.000 € ~440.000 €

chenbereich)

Gleisanlage Kosten/Stlick

(Ausbau- und

Einbau)

6 Stuck ~50.000 € ~300.000 € ~375.000 €
Gesamt: | =11.000.000 €
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23.5

FuBgangeranbindung Hauptbahnhof

Bauwerk 7 (Tunnel mit Rampe)

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%

126 m? 9.000 €/m? ~1.134.000 € ~1.420.000 €

Behelfsbriicken | Kosten/Stiick

(Ein- und Aus-

bau)

1 Stlick ~300.000 € ~300.000 € ~375.000 €

Gleisanlage Kosten/Stilick

(Ausbau- und

Einbau)

1 Stlick ~50.000 € ~50.000 € ~63.000 €

Bauwerksflache | Kosten/Bauwerksflache

(Rampe)

554 m? 1.550 €/m? ~859.000 € ~1.100.000 €
Gesamt: | =3.000.000 €

Zusammenstellung Gesamtschitzkosten der Ingenieurbauwerke

Hauptbahnhof

Sudanbindung B6 Bauwerke BW 1-3 ~9.000.000 €
Ertlichtigung Karl-von-Thie- | Bauwerk BW 4, Variante 1 ~14.000.000 €
len-StraBe Bauwerk BW 4, Variante 2 ~18.000.000 €
Anbindung FuB- und Rad- Bauwerk BW 5 ~12.000.000 €
verkehr West

Anbindung Radverkehr Ost | Bauwerk BW 6 ~11.000.000 €
FuBgangeranbindung Bauwerk BW 7 ~3.000.000 €

Gesamt:

~49.000.000 € (mit V1)
~53.000.000 € (mit V2)
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23.6 Verkehrsanlagen

Neue HaupterschlieBungsstraBBe
Karl-von-Thielen-StraBe (Variante 1 — Tunnel => BW 4 V1)

Verkehrsflache Kosten/Verkehrsflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
(von Delitzscher
StraBe bis Kno-
ten B6)
13.477 m? 180 €/m? ~2.426.000 € ~3.035.000 €
(StraBe)
10.574 m? (Geh- | 120 €/m? ~1.269.000 € ~1.590.000 €
weg, beidseitig)
Gesamt: | =5.000.000 €

Neue HaupterschlieBungsstra3e
Karl-von-Thielen-StraBe (Variante 2 — Briicke => BW 4 V2)

Verkehrsflache Kosten/Verkehrsflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
(von Delitzscher
StraBe bis Kno-
ten B6)
12.455 m? 180 €/m? =2.242.000 € ~2.803.000 €
(StraBe)
10.440 m? (Geh- | 120 €/m? ~1.253.000 € ~1.570.000 €
weg, beidseitig)
Gesamt: | =4.500.000 €

Neue HaupterschlieBungsstra3e

Karl-von-Thielen-StraBe (Variante 3 — mit vorh. Bahniibergang)
Verkehrsflache Kosten/Verkehrsflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
(von Delitzscher
StraBe bis Kno-
ten B6)
13.263 m? 180 €/m? ~2.378.000 € ~3.000.000 €
(StraBe)
10.438 m? (Geh- | 120 €/m? ~1.253.000 € ~1.570.000 €
weg, beidseitig)
Gesamt: | =4.600.000 €
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Neue HaupterschlieBungsstraBBe
Knotenpunkt mit der B6 (Variante 1)

Verkehrsflache Kosten/Verkehrsflaiche | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
1.709 m? 250 €/m? ~430.000 € ~550.000 €
(StraBe)
528 m? (Geh- 120 €/m? ~64.000 € ~85.000 €
weg, beidseitig)
Gesamt: | =650.000 €
Neue HaupterschlieBungsstraBBe
Knotenpunkt mit der B6 (Variante 2)
Verkehrsflache Kosten/Verkehrsflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
1.709 m? 250 €/m? ~430.000 € ~550.000 €
(StraBe)
528 m? (Geh- 120 €/m? ~64.000 € ~85.000 €
weg, beidseitig)
Umbau beste- 9.000 €/m? ~6.600.000 € ~8.300.000 €
hender Eisen-
bahnuberfiih-
rung (Bruicke)
730 m?
Gesamt: | £9.000.000 €
Geh- und Radwege
Verkehrsflache Kosten/Verkehrsflache | Schatzkosten Kostensteigerung von 25%
(Abschnitt vor
BW 5, Abschnitt
zwischen BW 5
und BW 6)
2577 m? 120 €/m? ~310.000 € ~400.000 €
Gesamt: | =400.000 €

Zusammenstellung Gesamtschétzkosten der Verkehrsanlagen

Stdanbindung B6 Variante 1 ~650.000 €
Variante 2 =~9.000.000 €
Ertichtigung Karl-von-Thie- | Variante 1 ~5.000.000 €
len-StraBe Variante 2 ~4.500.000 €
Variante 3 =4.600.000 €
Geh- und Radwege ~400.000 €
Gesamt: | £6.000.000 € bis
=~15.000.000 €
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23.7 Sonstige Kosten

Medienumverlegungen im Zuge aller Verkehrsanlagen und Bauwerke

Medienumverlegungen

Schéatzkosten
Verkehrsanlagen ~500.000 €
Bauwerke BW 1-3, 5, 7 ~1.000.000 €

Gesamt: | =1.500.000 €
Erdbauwerke

Erdbauwerke

Schéatzkosten
Rampe BW 1 ~500.000 €
Rampe BW 3 ~500.000 €

Die Kosten fiir die Rampen des BW 4 (V1/V2) sind in den
Bauwerkskosten (siehe Teil VIII, Pkt. 21.2) bereits enthalten.

Gesamt: | =1.000.000 €
Gebauderiickbau
Gebauderiickbau
Schatzkosten

Umsetzung des technischen ~750.000 €
Denkmals
Verkehrsanlagen ~250.000 €
(von Delitzscher StraBe bis
Bahnanlage und vom Bau-
werk BW3 bis Anbindung
B6)

Gesamt: | =1.000.000 €

LAGA TR Boden
LAGA TR Boden
Schéatzkosten

Verkehrsanlagen ~500.000 €
(von Delitzscher StraB3e bis
Bahnanlage und vom Bau-
werk BW3 bis Anbindung
B6)
Bauwerke BW 1-3, 5,7 ~500.000 €

Gesamt: | =1.000.000 €
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LAGA TR Bauschutt

LAGA TR Bauschutt

Schéatzkosten

Verkehrsanlagen ~250.000 €
(von Delitzscher StraBBe bis
Bahnanlage und vom Bau-
werk BW3 bis Anbindung
B6)
Bauwerke BW 1-3, 5, 7 ~250.000 €

Gesamt: | =500.000 €

Leitungen und Kanéle im Zuge aller Verkehrsanlagen und Bauwerke

Leitungen und Kanaile

Schéatzkosten

Verkehrsanlagen ~4.000.000 €
Bauwerke BW 1-3, 5, 7 ~1.000.000 €
Technische Anlagen ~1.000.000 €
Gesamt: | £6.000.000 €

Zusammenstellung Gesamtschétzkosten der sonstigen Kosten

Medienumverlegungen ~1.500.000 €
Erdbauwerke ~1.000.000 €
Gebauderickbau ~1.000.000 €
LAGA TR Boden ~1.000.000 €
LAGA TR Bauschutt ~500.000 €

Leitungen und Kandle ~6.000.000 €

Gesamt:

=11.000.000 €
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23.8 Grobkostenzusammenfassung

Die Tabellendarstellung umfasst eine Kostenzusammenstellung der Vorzugslésung inklusive der
Auflistung der ,sonstigen Kosten” (siehe Kapitel VIII, Pkt. 23.7).

Zusammenstellung Gesamtschitzkosten (Vorzugslosung)
Ingenieurbauwerke Bauwerke BW 1-3 ~9.000.000 €
Bauwerk BW 4 (V1/V2) --- (entfallt)
Bauwerk BW 5 ~12.000.000 €
Bauwerk BW 6 --- (entfallt)
Bauwerk BW 7 ~3.000.000 €
Verkehrsanlagen Variante 3 (mit vorh. Bahn- ~4.600.000 €
Ubergang)
Knotenvariante 1 (Aufbin- ~650.000 €
dung auf die B6)
Geh- und Radwege ~400.000 €
Sonstige Kosten Medienumverlegungen ~1.500.000 €
Erdbauwerke ~1.000.000 €
Gebauderickbau ~1.000.000 €
LAGA TR Boden ~1.000.000 €
LAGA TR Bauschutt ~500.000 €
Leitungen und Kandle ~6.000.000 €
Gesamt: | =41.000.000 €
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Teil IX Zusammenfassung/Fazit

24  Verkehrsanlagen

24.1 HaupterschlieBungsstraBe/Knotenanbindung

Die 3 untersuchten Varianten der Nord-/StiderschlieBung unterscheiden sich zum einen in der
stdlichen Anbindung an die BundesstraBe B6 und zum anderen in der nordlichen Fihrung der
Trassen Uber/unter bzw. plangleich zur DB-Anlage. Der Giberwiegende Teil des Trassenverlaufes ist
somit bei allen Varianten gleich.

Der Geh- und Radweg wird beidseitig parallel bei allen Trassierungen Uber das gesamte Areal
mitgefuhrt. Nachfolgend sind alle untersuchten Varianten (inkl. aller Bauwerke) noch einmal in ei-
nem Ubersichtsplan dargestellt:

Abbildung 19 — Ubersichtslageplan

Die abgebildeten Knotenanbindungen (siehe Nachfolgedarstellung) auf die B6 (Leipziger Chaus-
see) stellen Grenzwertlésungen von Maxima und Minima hinsichtlich Kostenaufwendungen, Ein-
griffsgroBe und Zulassigkeit von Trassierungsparametern dar.

Die Knotenvariante 1 beschreibt hierbei die minimalistische Ausfiihrungsmaoglichkeit im Gegen-
satz zur Knotenvariante 2. Das Optimierungspotential fir diese Anbindung liegt zwischen den
beiden Varianten, jedoch eher zur Variante 2 hin, ohne einen Eingriff in die Eisenbahniberfihrung
zu vollziehen.
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» e
B 6 Lepziger U

HaupterschlieBungsstraBe

Karl-von-Thielen-StraBe . - _ .
Knotenvariante B HaupterschlieBungsstrale

r 1y A 3 _ Karl-von-Thielen-StralBe
’ Knotenvariante 1

Abbildung 20 — Anbindung B6 — Knotenvarianten mit Schleppkurvendarstellung

Nachfolgend werden nun die einzelnen Varianten anhand von Bewertungskriterien gegeniiberge-
stellt und auf Vor- und Nachteile gewichtet.

Die Wichtung der Varianteneigenschaften erfolgt mittels einfacher ,+" (Vorteil) und ,-, (Nachteil)
sowie ,+/-" Bewertung. Die Vorzugsvariante wird durch die Summation bzw. den Vergleich der
Ergebnisse bestimmt.

Als Bewertungskriterien und -merkmale werden u.a. folgende Punkte zum Vergleich aufgefihrt:
- Raumstrukturelle Wirkung,

- Verkehrliche Beurteilung,

- Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung,

- Umweltvertraglichkeit und

- Wirtschaftlichkeit.

Raumstrukturelle Wirkung

Im Bereich der Sidanbindung an der B6 ergeben sich bei den Varianten 1 bis 3 der Verkehrsanla-
gen keine Unterschiede bei der raumstrukturellen Wirkung. Der Unterschied tritt erst unter Einbe-
zug der unterschiedlichen Knotenanbindungen zu Tage.

Bei der Knotenvariante 1 ist der Einfluss auf die Kleingartenanlage geringer, die aber mit einem
kleineren Radius und einer groBeren Steigung auf kirzerer Strecke erkauft werden muss.

Fur die Knotenvariante 2 sind die bereits erwahnten Parameter etwas gulnstiger, jedoch ist der
Eingriff in die Gartenanlage hierbei wesentlich gréBer. Als entscheidenden Nachteil der
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Knotenvariante 2 ist in Bezug zur Absicherung der erforderlichen Haltesichtweiten, eine Verschie-
bung der vorhandenen EU (Leipziger Chaussee) zwingend erforderlich.

Im nordlichen Bereich des RAW-Gelandes ist fir die Variante 1 und 2 eine planfreie Querung
(Bruicke bzw. Tunnel) der DB-Anlagen vorgesehen. In der Variante 3 ist die Nutzung des vorhan-
denen plangleichen und neu hergestellten Bahnlibergangs angedacht. Fir die Konstruktion der
erforderlichen Bauwerke bei den Varianten 1 und 2 ist der Eingriff in die anliegenden Flachen viel
groBer als bei der Variante 3.

Verkehrliche Beurteilung

Bei allen Varianten ist diese Anforderung erfillt. Eine planfreie Querung der DB-Anlagen im nord-
lichen Bereich des RAW-Gelandes bei der Varianten 1 und 2 ermdglicht die Verkiirzung der Reise-
zeit und die hdhere Verkehrsqualitat im Vergleich zur Variante 3.

Der geplante Geh- und Radweg realisiert die Trennung von motorisiertem und nicht motorisier-
tem Verkehr. Damit tritt eine erhebliche Erh6hung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilneh-
mer ein.

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Bei allen Varianten werden unter Berlcksichtigung einer zulassigen Geschwindigkeit V.= 50
km/h alle Grenzwerte der Trassierungselemente nach RASt06 Tabelle 19 eingehalten.

Die empfohlenen Radienbereiche werden bei allen Varianten eingehalten. Damit ist die Lagetras-
sierung aller Varianten gleich zu bewerten. Gleiches gilt fir die Hohentrassierung. Die maximale
Langsneigung wird bei allen Varianten nicht tGberschritten und die empfohlenen Kuppen und
Wannenhalbmesser nicht unterschritten.

Bei der Variante 1 und 2 ist eine planfreie Querung (Briicke bzw. Tunnel) der DB-Anlagen im
nordlichen Teil des RAW-Gelandes vorgesehen. Damit sind die Varianten 1 und 2 bezlglich der
Verkehrssicherheit vorzugswirdiger gegentber der Variante 3.

Umweltvertraglichkeit

Durch die gréBere Verbrauchsflache ist die Umweltbeeintrachtigung der Variante 1 und 2 fir die
Schutzguter Boden und Landschaft als erheblich zu beurteilen. Auf Grund der Verschiebung der
vorhandenen EU und des gréBeren Eingriffs in die Gartenanlagen ist die Verbrauchflache fiir die
Variante 2 gegeniliber den anderen Varianten viel gréBer.

Die Ergebnisse der Bewertungen in den Teilbereichen sind in nachfolgender Tabelle zusammen-
gefasst.

Verkehrsanlage Variante 1 Variante 2 Variante 3
Bewertungskriterium

Raumstrukturelle Wirkung e i il

Verkehrliche Beurteilung Wt Wt wt/u

Entwurfs- und sicherheitstechnische S wt" wt /=

Beurteilung

Umweltvertréglichkeit = W el

Wirtschaftlichkeit wt/= i M

(inkl. Ingenieurbauwerke)
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Bauzeit/Herstellungszeit e o R
Nutzung bereits vorhandener bauli- . . Wt/
cher Anlagen/Trassen auf dem Areal

Knotenanschluss B6, Variante 1 L+ L+ L+
Knotenanschluss B6, Variante 2 " W
Gebdude- und Anlagenabbruch . " wt/=u
Umsetzung techn. Denkmal — W
Flachenverbrauch o W wt/u
Wertung n3"u w6, n2t”

Unter der Wichtung der vorangegangenen Punkte aus der Machbarkeitsuntersuchung, empfiehlt
der Aufsteller/Verfasser eine Favorisierung der Variante 3 unter Beibehaltung/Nutzung des neu
ausgebauten Bahnilbergangs in Zusammenhang mit der Knotenanbindungsvariante 1 auf die
Leipziger Chaussee (B6).

Im Zuge einer Fortfihrung/Vertiefung der Verkehrsanlagenplanung sollte u.a. eingehend geprift
werden, ob eine Umsetzung des technischen Denkmals (Heizkraftwerk mit Brennstoffbestiickungs-
anlage) nicht entfallen kann.

Mit dem Vorhandensein des Abbaubereiches des Braunkohletiefbau ist 6stlichen Teil des RAW-
Gelandes, ist eine Machbarkeit der Bebauung fir diesen Bereich zu priifen, ggf. kann die Alttrasse
der Karl-von-Thielen-Strafe fur Streckenfiihrung wieder nutzbar gemacht werden.

24.2 Rad- und FuBwegfiihrung

Die urspriinglich angedachte Trassenfiihrung des Rad- und Gehweges, wurde im Zuge der Ausar-
beitung der Planunterlagen fir die Machbarkeitsuntersuchung dahingehend angepasst, dass eine
Gebaudequerung der denkmalgeschiitzten Hallen fir grundlegend ungtinstig erachtet wird und
somit die Trassierung in sudliche Richtung hinter die Hochbauobjekte verschoben wurde.

25 Ingenieurbauwerke

25.1 Siidanbindung B6

Fur eine Stidanbindung des RAW-Gelandes zur B6 sind die Uberfiihrungsbauwerke (BW 1-3) ein
unentbehrliches Schlisselelement zur GebietserschlieBung. Die Stidanbindung wird fir das Areal
des ehemaligen Reichsbahnausbesserungswerkes die HaupterschlieBungslast tragen und muss
dementsprechend leistungsfahig ausgebaut sein.

Die Uberfiihrungsbauwerke (BW 1-3) wurden entsprechend den Anforderungen, die in Zusammen-
hang mit der Querung der DB-Anlage bestehen, so vorgesehen, dass diese in Bauweise und Bauart
ein Optimum darstellen. Weitere Varianten hinsichtlich Konstruktion und Tragwerk sind grundle-
gend mdglich, scheiden aber aufgrund besagter Randbedingungen, die im Zusammenhang mit der
Querung der DB-Anlage stehen aus.
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25.2  Ertiichtigung der Karl-von-Thielen-StraBBe

Wie bereits aus der Wertungsmatrix der Verkehrsanlage ersichtlich, wird die Tunnelvariante (BW
4.1) und die Brlickenvariante (BW 4.2) aus wirtschaftlichen und bauzeittechnischen Griinden nicht
weiter berticksichtigt. Diese Art der Querungen stellt im Vergleich zu der weiteren Eventualitat der
an diesem Standort vorhandenen Querungsmaoglichkeit (Nutzung des vorhandenen Bahniber-
gangs, siehe Kapitel V, Pkt. 14 - Variante 3), die Ungiinstigsten dar und waren aus Sicht des Auf-
stellers nicht weiter zu verfolgen.

25.3 Anbindung FuB3- und Radverkehr West

Die FuB- und Radverkehrsanbindung West stellt in Konstruktion und Bauweise ein auBergewdhnli-
ches Briickenbauwerk dar. Aufgrund der exponierten Bauwerkslage und einer zurtickhaltenden Ext-
ravaganz, wird die Rad- und FuBweguberflihrung automatisch zum Blickfang und zu einem inno-
vativen Aushangeschild der Stadt Halle. Ein moglicher Werbe- und Imagetransport von Botschaften
in Bezug auf die Stadt Halle, waren hierbei auch denkbar.

Einfachere Tragwerksldsungen (z.B. ein Balkensystem auf Stiitzen) sind durchaus ebenso mdglich,
waren aber aus Sicht des Aufstellers flr diesen Standort nicht zielfiihrend.

25.4 Anbindung Radverkehr Ost

Die Anbindung des Radverkehrs Ost als ein sehr langes rohrenférmige Bauwerk (BW 6), wird in
Anbetracht zurzeit bekannter und bereits in Kapitel VI, Pkt. 20 aufgefihrter Griinde nicht weiter
betrachtet. Noch hinzukommend wird vermerkt:

-hohe Bau- und Herstellungskosten,

-lange Bau- und Herstellungszeit,

-Unklare Verhaltnisse fir Flucht- und Rettungswege,

-sowie schwierige Verhaltnisse fur Entrauchung und Bellftung.

Eine Uberfiihrung (Briickenbauwerk) der Radweganbindung (iber die gesamte Gleisanlage der DB
AG in Richtung Osten, wird wegen der enormen BauwerksgroBe (Gesamtspannweite >100 m, Ge-
samthohe >20 m) und den demzufolge notwendigen Anrampungen aus den Betrachtungen aus-
geschlossen.

Der Radverkehr in Richtung Osten wird somit tber die neue ErschlieBungsstrale (Karl-von-Thielen-
straBe) zur Radwegausfahrt auf die Delitzscher Stral3e geleitet.

25.5 FuBgangerbindung Hauptbahnhof

Die Verlangerung der FuBBgangeranbindung aus dem Hauptbahnhofsgebdaude heraus, stellt den
direkten 6stlichen Zugang zu den DB-Anlagen aus Areal des RAW-Gelandes dar.
Die auf der Bauwerksskizze dargestellte Losung ist alternativios und effektiv umsetzbar.
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26  Zusammenstellung Vorzugslésung

Unter diesem Punkt erfolgt die abschlieBende Darstellung/Zusammenstellung der Vorzugslésung
der neuen HaupterschlieBungsstraBe und allen fur die ErschlieBung relevanten/notwendigen Bau-
werke.

S

Vorh. Bahn- e
iibergang s

/- : i T\w SR, : Knotenvariante 1

| St NI

Abbildung 21 - Ubersichtsplan Vorzugslésung

Ingenieurbauwerke Bauwerke BW 1-3 ~9.000.000 €
Bauwerk BW 5 ~12.000.000 €
Bauwerk BW 7 ~3.000.000 €
Verkehrsanlagen Variante 3 (mit vorh. Bahn- ~4.600.000 €
Ubergang)
Knotenvariante 1 (Aufbin- ~650.000 €
dung auf die B6)
Geh- und Radwege ~400.000 €
Sonstige Kosten Medienumverlegungen ~1.500.000 €
Erdbauwerke ~1.000.000 €
Gebauderickbau ~1.000.000 €
LAGA TR Boden ~1.000.000 €
LAGA TR Bauschutt ~500.000 €

Leitunien und Kanale ~6.000.000 €
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Teil X Folgeleistungen

27

27.1

Weiterfiihrende Aufgabenliste

Bauleitplanung

Aufstellung eines rechtswirksamen Bebauungsplanes sowie eine Anderung des Flachennutzungs-
planes (siehe auch Kapitel I, Pkt. 2.3) unter der Prazisierung des Nutzungskonzeptes.

27.2

Tiefgreifende Verkehrsuntersuchung

Grundlagen
Auf Basis der Machbarkeitsuntersuchung zum RAW-Gelande ergibt sich fir den weiteren Planungs-

verlauf detaillierterer Untersuchungsbedarf. Dabei sind folgende Randbedingungen zu beriicksich-

tigen:

Durch die geplante Taktverdichtung auf der kreuzenden Trasse ist der Bahnlibergang bis zu
40 min pro Stunde geschlossen. Weil planfreie Losungen aus Kostengriinden ausgeschlos-
sen werden, wird die ErschlieBungsfunktion des Abschnitts Delitzscher Strale bis zur Quar-
tiersgrenze als sehr gering eingeschatzt. Die vorrangige ErschlieBung des Quartiers erfolgt
Uber eine sudliche Anbindung der Karl-von-Thielen-Strale an die Leipziger Chaussee (B6).
Der Bahnulbergang der Karl-von-Thielen-StraBe verbleibt wie im Bestand plangleich.

Eine ErschlieBung des Quartiers mittels StraBenbahn ist aus den bereits dargestellten und
erlduterten Griinden hinsichtlich Aufwendungen fiir den Knotenumbau Delitzscher Stral3e
sowie dem notwendigen Unterfiihrungsbauwerk/Uberfiihrungsbauwerk mit Nebenanlagen
aus wirtschaftlichen und bautechnischen Griinden nicht empfehlenswert. Des Weiteren ist
die betriebliche Einbindung in den Linienverkehr aufgrund der ,Stichlésung” als schwierig
zu bezeichnen.

Die ErschlieBung des Quartiers fir den Rad- und FuBBverkehr ist hauptsachlich von Westen
her tGber das Bauwerk 7 (Hauptbahnhof) und tber das Bauwerk 5 vorgesehen. Eine zusatz-
liche ErschlieBung aus Osten, die Bahntrasse querend, wurde in der MBU ausgeschlossen.

Verkehrserhebungen

In Abstimmung mit dem AG sowie der Stadt Halle, aber auch in Abhangigkeit der vorhandenen
Daten (DTV, SV-Anteil, Aktualitat der Daten) sind ggf. Verkehrserhebungen fiir den Kfz-, Rad und
FuBgangerverkehr durchzufihren. Vorschlage fir mogliche Erhebungsorte sind u.a.:

KP Delitzscher StraRe/ Karl-von-Thielen-Stral3e
KP Leipziger Chaussee/ RaffineriestraBe/ Zum Heizkraftwerk
KP Leipziger Chaussee/ Kanenaer Weg/ Anschluss Europachaussee

Hinsichtlich zu erwartender Konflikte kann die Liste im weiteren Planungsverlauf erweitert werden.

Verkehrsprognose

Die Verkehrserzeugung des Bauvorhabens ist in der Vorplanung durch Angaben zum Nutzungs-
konzept zu prazisieren. Basierend auf den ermittelten Verkehrsaufkommen erfolgt die Verkehrsver-
teilung im Netz.
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Beziiglich der Verkehrsprognose ist die Qualitat der Prognose (Handumlegung oder modellge-
stutzt) abzustimmen. Der Prognosehorizont wird fiir das Jahr 2035 vorgeschlagen, ist aber ggf. in
Abstimmung mit der Stadt Halle und dem AG auf den geplanten Realisierungszeitraum anzuheben.
Die Ermittlung der Verkehrsprognose 2035 kann ggf. in Entwicklungsstufen erfolgen.

Verkehrsqualitdt und Dimensionierung Knotenpunkte
Die Dimensionierung der Anschlussknotenpunkte fir den Prognoseplanfall ist entsprechend der
angestrebten Verkehrsqualitatskriterien vorzunehmen. Die Leistungsfahigkeitsnachweise nach HBS
2015 sollten fiir folgende Knotenpunkte erfolgen:

- KP Delitzscher StraBe/ Karl-von-Thielen-Strafe

- KP Leipziger Chaussee/ Karl-von-Thielen-StraBe (neu)

- KP Leipziger Chaussee/ RaffineriestraBe/ Zum Heizkraftwerk

- KP Anschlussstelle Europachaussee/ Leipziger Chaussee/ Kanenaer Weg
Es ist festzulegen, ob die Leistungsfahigkeitsnachweise statisch nach HBS 2015 erfolgen oder ob
die Prifung anhand eines Simulationsmodells durchgefiihrt werden soll. Ebenso sind bestehende
oder geplante Koordinierungen entlang der StraBenziige sowie OPNV-Abhéngigkeiten zu beriick-
sichtigen.

Mobilitatskonzept
Fur das Quartier ist ein Mobilitatskonzept zu erstellen, dazu gehéren:

- Die vertiefte Erarbeitung von vernetzten Infrastruktursystemen fir die einzelnen Verkehrs-
trager (MIV, OPNV, Rad, FuBganger),

- die Analyse der OPNV-Erreichbarkeit im Bestand hinsichtlich Einzugsradien, Einrichtungen
und Ausstattung

- ein Konzept fir den ruhenden Verkehr,

- die endgultige Auswahl von Querschnitten, Mindestbreiten und Wendeanlagen sowie die
Festlegung von zuldssigen Geschwindigkeiten unter Berticksichtigung der technischen Um-
setzung der Gleisquerung im Norden.

Aus den genannten Punkten erfolgt die Erarbeitung einer Vorzugslosung.

Technische und lagebedingte Zwangspunkte oder Besonderheiten sind aus der Machbarkeitsstudie
zu Ubernehmen und im Planungsverlauf zu berlicksichtigen.

Da eine Verkehrsachse in Nord-Siid-Richtung geschaffen wird, sind MaBBnahmen zur Vermeidung
von Durchgangsverkehr vorzusehen.

Zur Gewabhrleistung einer hohen stadtebauliche Qualitat wird vorgeschlagen, die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu starken und die integrierte Lage des Gebietes zu nutzen. Insofern kommt
die Errichtung eines autoarmen Quartiers unter Einbindung der folgenden Aspekte infrage: Fahr-
radabstellanlagen in ausreichender Anzahl und hoher Qualitadt auch fur Lastenrader, Biindelung des
ruhenden Verkehrs in Quartiersgaragen, die Anbindung des Gebiets an eine Fahrradschnellverbin-
dung, die Einrichtung von Mobilitatspunkten und Car-Sharing-Stationen sowie Lademdglichkeiten
fur E-Fahrzeuge. Weiterhin ist im Zentrum des Quartiers die Gestaltung eines Quartiersplatzes oder
eines Stadtboulevards fir die Erhohung der Aufenthaltsqualitat moglich.

Die sich ergebenden Anforderungen aus dem Mobilitatskonzept sind mit den Tragern 6ffentlicher
Belange abzustimmen. Ziele und Kommunikationswege fiir eine mégliche Offentlichkeitsbeteili-
gung zur hochwertigen Quartiersentwicklung sind festzulegen.
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27.3 Vermessungstechnische Erfassung

Das gesamte RAW-Geldnde ist vermessungstechnisch zu erfassen und einem geodatischen Raum-
bezug anzugliedern. Dies betrifft auch alle Bereiche der verkehrstechnischen ErschlieBung.

Zur Mengen- und Massenbilanzierungen ist ein digitales Gelandemodell ber das gesamte Areal
unter Einbezug aller Einrichtungen und Anlagen erforderlich.

27.4 Tiefgreifende Baugrunduntersuchung

Die aus der allgemeinen Baugrundbewertung bereits vorliegenden Informationen/Daten, die durch
die G.U.T. Gesellschaft fir Umweltsanierungstechnologien mbH im Zuge der Altlasten- und Konta-
minationssituation auf dem Gelande des ehemaligen Reichbahnausbesserungswerkes gewonnen
wurden, sind entsprechend der zu planen Objekte zu konkretisieren und bauteilspezifisch gemal
den Anforderungen der DIN 4020/ EC 7-2 darzustellen und auszuwerten. Fiir die Verkehrsanlagen
bedeutet das eine vertiefende Erkundung im Bereich der geplanten Trassenfiihrungen u.a. mit den
Darstellungen von geologischen Langsschnitten, Ermittlung von Homogenbereichen, aufzeigen
von tragfahigkeitsverbessernden MaBBnahmen bzw. Bodenstabilisierungsvarianten, um maogliche
Entsorgungsmengen auf ein MindestmaB zu reduzieren.

Aufgrund der ortlichen Situation und der durchaus schwierigen Baugrundverhéltnisse wiirde aus
Sicht des Aufstellers eine Verdichtung der Aufschliisse von 50 m (Regelabstand innerorts) auf 30 m
Abstand und mit einer Erkundungstiefe von 5 m empfohlen werden, um auch der Problematik der
Regenwasser- und Abwasserentsorgung gleichzeitig Rechnung zu tragen.

Mit der Bodenansprache fiir erkundeten Sichten werden die entsprechenden bodenmechani-
schen/geomechanischen Kennwerte ermittelt und dem planenden Ingenieur an die Hand gegeben.
Ahnlich sollte mit den Ingenieurbauwerken verfahren werden, indem standortbezogene Auf-
schlisse im Bereich der Griindungsbauteile niederzubringen sind.

Mit den erkundeten Baugrundschichtungen aus dem Gutachten der G.U.T. Gesellschaft fir Um-
weltsanierungstechnologien mbH (Kapitel 7), ist erkennbar, dass belastungsfahige Bodenschich-
tungen durchaus erst ab einer Tiefe von ca. 15 m unter GOK vorhanden sind. Fir jeden Bauwerks-
standort ist dieser Sachverhalt zu erkunden und zu bewerten.

Unter der Annahme der tiefliegenden tragfahigen Schicht, ware eine Tiefgriindung in Form einer
Pfahlgrindung die Regelldsung fiir alle Ingenieurbauwerke. Hierbei ist wiederum das Anschneiden
ggf. etwaiger Braukohleschichten (nicht tragfahig) von entscheidender Wichtigkeit.

Ebenfalls besonders wesentlich ist eine Grundwasseranalyse in Bezug auf beton- und kalklésenden
Stoffen (Betonaggressivitat) fir die Bauteile der Grindungen.

Hinsichtlich der geplanten Verkehrsanlagen und Ingenieurbauwerke mussen die Erkenntnisse aus
dem Vorhandensein des Altbergbaus (u.a. aus den Wahrscheinlichkeiten von Setzungen, Tagbriiche
etc.) daraufhin entsprechend konkretisiert und eine MaBnahmenempfehlung daraus hervorgehen.

27.5 Planung von Infrastruktur

Neben der allgemeinen Planung von Infrastruktur (Verkehr und Medien), ist weiterhin zum Bsp.
auch eine Fortfiihrung des westlichen Radweges in den Innenstadtbereich mit dem Anschluss an
die Hafenbahntrasse von der RaffineriestraBe (Anfang BW 5, Stat. 0+000) aus, zu untersuchen. Des
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Weiteren ist eine regelkonforme Uberleitung des Radverkehrs an der RaffineriestraBe (vom BW 5
kommend) in den Rechtsverkehr ist zu ermdglichen.

Wie auch bereits unter Kapitel IX, Pkt. 24.1 erwahnt, ist eine Trassenverlagerung auf die alte Karl-
von-Thielen-StraBe in der weiterflihrenden Infrastrukturplanung zu untersuchen sowie den Verbleib
des technischen Denkmals (Heizkraftwerk mit Brennstoffbestiickungsanlage) durch eine Optimie-
rung der Vorzugslosung (Variante 3) anzustreben.

Auch fir die Stidanbindung zur B6 (Leipziger Chaussee) bestehen hinsichtlich des AusmaBes der
Betroffenheit an Kleingarten Optimierungsmdglichkeiten in Bezug zur Trassierung.

Mit dem Feststehen von Verkehrszahlen bzw. mit dem Vorhandensein einer belastbaren Verkehrs-
belegung auf der neuen HaupterschlieBungsstraBe ist auch eine Untersuchung von unterschiedli-
chen Knotenarten in Bezug zur Aufbindung auf die B6 (Leipziger Chaussee) durchzufiihren.
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Teil XI Normen/Vorschriften und Regelwerke

28  Verwendete Normen/Vorschriften und Regelwerke

28.1 Verkehrsuntersuchung

Bosserhoff 2022: Programm Ver_Bau. Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der
Bauleitplanung. Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff, Handbuch und Programmversion 2022.

Gerike, R,; Hubrich, S.; LieBke, F.; Wittig, S.; Wittwer, R. (2019); Mobilitatssteckbrief fiir Halle (Saale);
ivst TU Dresden.

Empfehlungen fir den Radverkehr, 2010, FGSV.

Richtlinie fur die Anlage von StadtstraBBen, 2007 FGSV.

28.2 Verkehrsanlagen

Die geplanten Verkehrsanlagen sind gemaB den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung
(RIN Ausgabe 2008 mit Anderungen Mai 2015) der Kategoriengruppe ES ErschlieBungsstraBe und
hinsichtlich der Verbindungsfunktionsstufe der IV (nahrdumig) zuzuordnen und fallen somit in
den Geltungsbereiche der Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt Ausgabe 2006, Stand
Dezember 2008).

Die Ansatze zur Radverkehrsplanung werden auf der Grundlage der Empfehlung fiir Radverkehrs-
anlagen ERA 2010.

Der Geh- und Radweg ist gemaB der Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA-Ausgabe 2010) im
Planungsabschnitt AR IV (nahraumige Radverkehrsverbindung) zuzuordnen.

28.3 Ingenieurbauwerke

Fur die skizzierten Ingenieurbauwerke fanden nachfolgende Vorschriftenwerke Anwendung:

- Richtline flr das Aufstellen von Bauwerksentwiirfen fiir Ingenieurbauten

- Richtline fir den Entwurf, die konstruktive Ausbildung und Ausstattung von Ingenieurbau-
ten

- Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtline fiir Ingenieurbauten

- Allgemeine Rundschreiben StraBenbau, Sachgebiet 05: Briicken- und Ingenieurbau

- DIN EN 1991-2: Eurocode 2, Teil 2 — Verkehrslasten auf Bricken

- DIN EN 1991-1-4: Eurocode 2, Teil 1-4 — Windlasten

- DIN EN 1991-1-5: Eurocode 2, Teil 1-5 — Temperatureinwirkungen

- DIN EN 1991-1-7: Eurocode 2, Teil 1-7 — AuBergewdhnliche Einwirkungen

- DIN EN 1992-2: Eurocode 2, Bemessung und Konstruktion von Stahlbeton- und Spannbe-
tontragwerken - Betonbriicken

- DIN EN 1993-2: Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Stahlbriicken
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Parameter Berechnung Verkehrsaufkommen nach Bosserhoff

o . Biiro 13,7 ha Biiro 13,7 ha
F t0,3ha E lhandel 0,8 h
reizeit B2 ha tinzefandelBeNa 150 Beschiftigte/ ha) (400 Beschiftigte/ ha)
Anzahl Beschaftigte 5 280 2.055 5.480
Anwesenheit [%] 100 70 90 90
Wegehaufigkeit 2,5-33 2 3,5 3,5
Beschaftigtenverkehr MIV-Anteil [%) 38 38 38 38
Pkw-Besetzungsgrad [Personen/ Pkw] 1,3 1,3 1,3 1,3
Pkw-Fahrten/ Werktag 4 115 1.892 5.046
Anzahl Kunden 450 8.000 Wege je Beschaftigtem pro Tag
Wegehaufigkeit 2 2
Kundenverkehr MIV-Anteil [%] 60 38 38 38
Pkw-Besetzungsgrad [Personen/ Pkw] 2,1 1,3 1,1 1,1
Pkw-Fahrten/ Werktag 257 4677 710 1.893
Giterverkehr Lkw-Fahrten je Beschaftigtem 0,2 0,5 0,05 0,05
Lkw-Fahrten/ Werktag 1 40 103 274
Gesamtverkehr Kfz-Fahrten je Werktag 262 4,832 2.705 7.213
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Anlage 1

Parameter Berechnung Verkehrsaufkommen nach Bosserhoff

Wohnen 2,2 ha
Einwohnerdichte [EW/ha] 140
Anzahl Einwohner 308
Einwohnerverkehr Wegehéufigkeit 2.2
MIV-Anteil [%] 38
Pkw-Besetzungsgrad [Personen/Pkw] 1,3
Pkw-Fahrten pro Werktag 275
Anteil des Besucherverkehrs [%] 5
MIV-Anteil [%] 38
Besucherverkehr Pkw-Besetzungsgrad [Personen/Pkw] 1,3
Pkw-Fahrten pro Werktag 16
Giiterverkehr Lkw-Fahrten pro Einwohner 0,05
Lkw-Fahrten pro Werktag 15
Gesamtverkehr Pkw- und Lkw-Fahrten pr-n Werktag 306
Binnenverkehr Binnenverkehr je Werktag 3
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