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Die Stadt Magdeburg befindet sich - wie schon o6fters in
ihrer wechselvollen Geschichte - in einer spannungsrei-
chen Aufbruchphase. Die neuen Aufgaben als Landes-
hauptstadt Sachsen-Anhalts, als Parlaments- und Regie-
rungssitz und als Oberzentrum stellen eine groRe Her-
ausforderung fir die Birgerinnen und Blrger der Stadt,
fur ihre Vertreter in den politischen Gremien und fir die
Verwaltung dar.

Die geanderten gesellschaftichen Rahmenbedingungen
spiegeln sich in starkem Maf3e auch im Verkehrsgesche-
hen wider. Das Wachstum des Kfz-Verkehrs - mehr als ei-
ne Verdoppelung des Kfz-Bestandes ist in den drei Jahren
nach der Wende zu verzeichnen - zeigt einerseits eine all-
taglich spirbare Aufbruchstimmung, bringt aber anderer-
seits auch Belastungen fir die Stadt und ihre Bewohner
mit sich.

Der Verkehr ist fur alle Bereiche des Lebens von grol3er
Bedeutung. Von ihm héngt das wirtschaftliche Gedeihen
der Stadt ebenso ab wie das Wohnen, das Arbeiten und
die Gestaltung der Freizeit fir ihre Birgerinnen und Bir-
ger und auch das Erleben der Stadt durch ihre Besucher.
Die Planung des Verkehrs muf} diesen grundsatzlichen
und den neuen Anforderungen gerecht werden. Die
Stadtverordnetenversammlung hat deshalb bereits am
09.01.1991 die "Leitsatze fur die zukunftige Verkehrs-
planung in der Stadt Magdeburg" beschlossen.

Diesen Leitsdtzen gemald steht die zielbewulRte Forde-
rung des offentlichen Personennahverkehrs sowie des
Rad- und Fufl3gangerverkehrs im Vordergrund, um durch
diese Alternativen den Kfz-Verkehr auf das notwendige,
nutzliche und damit stadtvertragliche Mal3 einzudammen.

Das jetzt vorgelegte verkehrliche Leithild konkretisiert den
durch die Leitsatze gesetzten Rahmen. Als Strukturkon-
zept bildet es sowohl die Grundlage fir die Erarbeitung
des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt, als auch fur
taglich und schnell zu treffende Entscheidungen.

Realisierbare Perspektiven aufzuzeigen, die die heutigen
neuen Lebensbedingungen und Bedirfnisse der Men-
schen reflektieren, aber auch Wege fur die Zukunft be-
reiten, ist Zielstellung und Leitfaden der Verkehrspla-
nung im Interesse der Birgerinnen und Birger Magde-
burgs.

Magdeburg, im Oktober 1993

Dr. W. Polte
Oberblrgermeister der Stadt Magdeburg
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Stadtplanung und Verkehr

Verkehr ist ein wesentliches Element der Stadt, Ver-
kehrsplanung deshalb ein wichtiger integraler Be-
standteil der Stadtplanung.

Das vorliegende verkehrliche Leitbild bildet den er-
sten Baustein des mehrjahrigen Prozesses der Ver-
kehrsentwicklungsplanung. Es wurde parallel und in-
tegrativ zum bereits veroffentlichten Strukturplan der
Flachennutzung erarbeitet. Es setzt den verkehrlichen
Rahmen fir die gegenwartig fixierte Stadtentwick-
lung. Es zeigt jedoch auch dartber hinaus die ver-
kehrlichen Konsequenzen fiir andere Varianten der
Stadtentwicklung auf. Insofern liefert es einen Vorgriff
auf zukunftige Diskussionen.

Das verkehrliche Leithild ist kein Dogma und abge-
schlossenes Dokument. Es wird sich im ProzelR der
Verkehrsentwicklungsplanung und der weiteren Arbeit
am Flachennutzungsplan, durch Teilplanungen und
konkrete Bauplanungen und durch neue Erkenntnisse
und Anforderungen verandern und weiterentwickeln.
Dennoch ist es ein in sich schlissiges Konzept mit
vielen Bedingungen und Zusammenhéngen, so daf}
jede Detailveranderung immer auf Folgewirkungen
auf den Gesamtzusammenhang abgeprift werden
sollte.

Die erhebliche Zunahme des Autoverkehrs und der
damit verbundenen Belastungen durch Larm, Abgase,
Verkehrsunfalle und alltdgliche Staus haben zu einem
Verlust an Urbanitdt und Lebensqualitét in der Stadt
gefihrt.

Die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur, ihre Er-
ganzung, Erweiterung, Umgestaltung entsprechend
den Anforderungen aus der Stadtentwicklung (und
auch Nachholbedarf) und den neuen regionalen
Rahmenbedingungen ist eine Seite der Zielstellung.
Die andere heildt Verkehrsvermeidung und Verkehrs-
verlagerung vom motorisierten auf den nichtmotori-
sierten Verkehr - eine Aufgabe, die zuallererst stadt-
planerisch zu bewaltigen ist. Die L&sungsformeln
hierzu heiRen Mischnutzungen, Innenentwicklung,
Stadtentwicklung an den Achsen des Oo6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) u.a.m. Planungsvi-
sionen und Praxis stehen mitunter nicht im Einklang -
dennoch ist jede stadtebauliche Planung an diesen
Pramissen zu messen.

Verkehrsplanung, die Planung von Verkehrsanlagen,
ist eine sehr sensible Aufgabe und deshalb nur in en-
ger und kooperativer Zusammenarbeit mit den Bur-
gerinnen und Burgern der Stadt zu leisten. Das ver-

kehrliche Leitbild ist daftir eine gute Grundlage, um
immer die Gesamtzusammenhange deutlich zu ma-
chen.

Dr. Eckhart Wilhelm Peters
Amtsleiter des Stadtplanungsamtes Magdeburg

Klaus Eschke
Abteilungsleiter fir Verkehrsplanung
nungsamt Magdeburg

im Stadtpla-
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Verkehrliches Leitbild - erste Stufe der
Verkehrsentwicklungsplanung

Die Stadtplanung und in besonderem Malie auch die
Verkehrsplanung sind nach der Wende in vollig neue
Rahmenbedingungen gestellt worden. Vor allem der
dynamische Veranderungsdruck auf die Stadtentwick-
lung fordert taglich neue kurzfristige Entscheidungen,
die noch nicht auf einer breit abgestimmten und ver-
tieft erarbeiteten Konzeption fu3en kdnnen.

Um trotz dieses Spannungsverhaltnisses zwischen
langfristigen Perspektiven und schneller Realisierung
einen Handlungsrahmen zu gewinnen, wurde Anfang
1992 mit der Erarbeitung des verkehrlichen Leitbildes
begonnen. Das verkehrliche Leitbild wurde im Okto-
ber 1992 in einer ersten Beteiligungsrunde vorgestellt
und diskutiert. Daran teilgenommen haben ‘Fach-
dienststellen der Landeshauptstadt Magdeburg, der
Bezirksregierung sowie der angrenzenden Landkreise
und Gemeinden.

Daruber hinaus wurden die Arbeitsgruppe Stadtver-
kehr als beratendes Gremium sowie die Fraktionen
der Parteien des Stadtparlaments und verkehrlich
interessierte  Vereine bzw. Organisationen mit
einbezogen. Die dabei zum Ausdruck gebrachten
Bedenken und Anregungen sind ebenfalls in diesen
Bericht eingeflossen. Sie verdeutlichen besonders,
dal das vorliegende verkehrliche Leitbild noch kein
abgeschlossenes Planwerk bilden kann. Vielmehr
stellt es den Ausgangspunkt der mehrjahrigen Arbeit
am Verkehrsentwicklungsplan dar.

Das verkehrliche Leitbild bemiht sich in besonderem
MalRe um eine enge Integration zwischen Stadt- und
Verkehrsplanung. Diese Verkehrskonzeption wurde
deshalb parallel zum Strukturplan der Flachennutzung
erarbeitet. Bereits in die Darstellungen des Struktur-
planes eingeflossen ist das Netz der ibergeordneten
StraBen- und Schienenwege. Dariber hinaus wurde
im verkehrlichen Leitbild u.a. besonderes Augenmerk
auf die Frage langfristig realisierbarer Stadterweite-
rungen gelegt.

Einen unverzichtbaren Bestandteil des Planungspro-
zesses bildet die Beteiligung der Birger. Deren ge-
schéarftes BewuRtsein fur konkrete lokale Probleme
und auch dargebotene Losungsverschlage bilden
wertvolle Beitrdge, die von der Planung zu beachten
sind.

Heinz Karl Prottengeier
Baudezernent der Stadt Magdeburg
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EINFUHRUNG
Ausgangslage

Die Landeshauptstadt Magdeburg steht vor der Situa-
tion, in relativ kurzer Zeit eine verkehrliche Leitkon-
zeption erstellen zu mussen, die als Entscheidungs-
hilfe fur die weitere Stadtentwicklung dienen kann.
Die Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine
(PGT) wurde daher beauftragt, Losungsansatze auf-
zuzeigen, die sowohl das dynamische Wachstum des
Verkehrssektors als auch die zukunftigen Entwick-
lungslinien der Stadtentwicklung berticksichtigen.

Die Erstellung der vorgelegten Verkehrskonzeption
wurde vor allem von folgendem Rahmen bestimmt:

e Auf umfangreiche Analysen und systematische
Datenerfassungen des Verkehrsgeschehens muf3-
te aufgrund des o. g. Zeitdrucks und der noch dy-
namischen Entwicklung zunéchst verzichtet wer-
den. Die Informationsgewinnung konzentrierte sich
auf die Auswertung des bestehenden Erkenntnis-
standes und der laufend erarbeiteten verkehrlichen
Planungen (z. B. Konzept fur den offentlichen Per-
sonennahverkehr, Untersuchungen zu Straen-

bauprojekten, Planungen zu Tempo-30-Zonen,
Radverkehrskonzeption, Verkehrliche Rahmenpla-
ne).

+ Die Bearbeitung muf3te inhaltlich und zeitlich eng
mit den laufenden Vorbereitungen zur Aufstellung
des Flachennutzungsplanes und den stadtebauli-
chen Rahmenplanungen in Teilbereichen des
Stadtgebietes koordiniert werden. Besonderes Au-
genmerk ist auf geplante Nutzungsausweisungen -
vor allem im Stadtrandbereich - und auf den dar-
aus resultierenden Bedarf an erschlieender Ver-
kehrsinfrastruktur gelegt worden.

Aufgabenstellung

Die Hauptaufgabe dieses Gutachtens lag daher in der
Konzeption eines verkehrlichen Leitbildes, das Per-
spektiven aufzeigt, wie vor dem Hintergrund eines all-
gemeinen Verkehrswachstums die Starkung des Um-
weltverbundes  (Offentlicher  Personennahverkehr,
FulRganger- und Radverkehr) bei gleichzeitiger Siche-
rung der Mobilitét fir den nicht auf den Umweltver-

Fur die P|anungsbereiche FMCHEN‘ Srdﬂfdﬁ’ﬂlﬂﬁ/f/ MHISCHAF?S‘
. NUTZUNG | | mmission * i, | | YEREAR || ForpERUNG

ausgehend von Uber-
geordnetenVorgaben:
Landesraumordnungsprogramm

NUTZUNGS -
LETBRLD

Regionales Raumordnungs-
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bzw. Kreisentwicklungsprogramm
in einem Diskussionsprozef3

der Fachbereiche das
Stadtebauliche Leitbild fur

die Gesamtstadt erarbeitet.

Das Stadtebauliche Leitbild
ist Grundlage fur:

| FLAGHENNUTZUNGSPLAN

VERKEHA - OKO -

LICHES NOMISCHES
LEITBILD LEITBID
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¢ |
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Abbildung 1: Stellung des verkehrlichen Leitbildes im Ablauf der Stadtplanung
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bund verlagerbaren Kfz-Verkehr realisiert werden

kann.

Funktion des verkehrlichen Leitbildes

Das verkehrliche Leitbild stellt den Einstieg in die
Integrative Verkehrsplanung (IVP Magdeburg)
dar:

» Die IVP Magdeburg ist Teil des Stadtentwicklungs-
prozesses und verbindet daher schon im
Planungsansatz die zu Kkonkretisierenden Ziele
des Stadtebaus mit denen der Verkehrsplanung.

e Die IVP Magdeburg I6st sich von einer auf den
motorisierten Individualverkehr (Kfz-Verkehr) aus-
gerichteten Planung und fordert gezielt die Be-
lange des Umweltverbundes (Offentlicher Per-
sonennahverkehr, Ful3gdnger- und Radverkehr).

Das verkehrliche Leitbild bildet die notwendige Vor-
aussetzung fir die dringend erforderliche Koordina-
tion und Beurteilung kurz- bis mittelfristig geplanter
MaRRnahmen und Projekte im verkehrlichen Bereich
sowie fur Flachennutzungsentscheidungen. Daruber-
hinaus stellt das vorgelegte Gutachten eine wichtige
Grundlage fir die Diskussion verkehrsplanerischer
Fragestellungen innerhalb der Verwaltung und in den
politischen Gremien der Stadt (Magistrat, Aus-
schiisse, Stadtverordnetenversammiung) dar.

Die Einbindung des verkehrlichen Leitbildes in den
Ablauf der Stadtplanung ist in Abbildung 1 dargestellt,
die den Ansatz der Integrativen Verkehrsplanung zum
Ausdruck bringt:

Aus der Abbildung auf Seite 1 wird ersichtlich, daf3
die dringende Notwendigkeit besteht, die Zielvorstel-
lungen der einzelnen Planungsbereiche (Flachennut-
zung, Stadttkologie, Wirtschaftsférderung und Ver-
kehr) zu einem stadtebaulichen Leitbild zusam-
menzufiihren, damit wichtige Fragen der Stadtent-
wicklung koordiniert und umsetzungsorientiert bear-
beitet werden kénnen (Zentrumsentwicklung, Entwick-
lung des Hafens, Funktion neuer Gewerbegebiete,
Lage und Dichte neuer Wohngebiete, etc.).

Inhaltliche Schwerpunkte

Das verkehrliche Leithild weist drei inhaltliche

Schwerpunkte auf:

* Erstellung eines Zielrahmens fir die Integrative
Verkehrsplanung

Die verkehrspolitischen Grundsatzbeschlisse (Leit-
satze) des Magistrats der Landeshauptstadt Magde-
burg haben v. a. eine wesentliche Starkung der Stel-
lung der ,sanften Verkehrsmittel" des Umweltverbun-
des bei Sicherung des notwendigen Wirtschaftsver-
kehrs zum Ziel. Diese politische Forderung muf3 zu
einem handlungsorientierten Zielrahmen als Pla-
nungsgrundlage fiir die einzelnen Verkehrsarten wei-
terentwickelt werden.

e Anbindung des Verkehrssystems der Landeshaupt-
stadt Magdeburg an die Uberdrtlichen Verkehrs-
netze

Die neuen Entwicklungen im Verkehrssektor sind
durch eine zunehmende und geadnderte Bedeutung
der Uberortlichen Verflechtungen der Stadt Magde-
burg und der daraus resultierenden regionalen und
Uberregionalen Verkehrszunahme gekennzeichnet.
Die zu deren Bewadltigung eingeleiteten Planungen
(z. B. Neu- und Ausbau von Schienen- und Wasser-
wegen sowie Bundesfernstral3en) sind zu beriicksich-
tigen und mit den stadtischen Planungen abzustim-
men.

* Leitvorstellungen fir die Entwicklung der unter-
schiedlichen Verkehrsarten

Fur die einzelnen Bereiche o6ffentlicher Personennah-
verkehr, FuRganger- und Radverkehr sowie Kfz-Ver-

kehr werden langfristige Leitvorstellungen zur
Entwicklung des Verkehrssystems konzipiert, die
mogliche unterschiedliche Entwicklungslinien der

Stadt beriicksichtigen, z. B. eine eher auf Bestands-
verdichtung ausgerichtete Entwicklung im Gegensatz
zu einer flachenexpansiven und dispersen Aul3enent-
wicklung.
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1. ZIELE DER INTEGRATIVEN VERKEHRSPLANUNG

Ausgangslage

Der politische und gesellschaftliche Wandel hat Mag-
deburg vor neue Aufgaben in allen planerischen Be-
reichen gestellt. Die ehemalige Bezirkshauptstadt und
,Stadt des Schwermaschinenbaues" wurde zur Lan-
deshauptstadt des Landes Sachsen-Anhalt. Die
Lage Magdeburgs im Raum hat angesichts der ver-
anderten Verhaltnisse in Osteuropa und der Einfih-
rung des europdischen Binnenmarktes erheblich an
Bedeutung gewonnen: Die Stadt liegt an einer der
wichtigsten Ost-West-Achsen von européischer Be-
deutung (Paris - Ruhrgebiet - Berlin - Warschau) und
im Schnittpunkt anderer wichtiger Verkehrsachsen in
Nord-Sud-Richtung (z. B. dem Verlauf der Elbe, der
geplanten Bundesautobahn A 14 und der Schienen-
wege).

Die neue politische Funktion und die gestiegene ver-
kehrsgeografische Bedeutung bergen ein hervorra-
gendes Potential fir wirtschaftliche und stadtebauli-
che Entwicklungsimpulse der ,Stadt an der Elbe".
Die Landeshauptstadt Magdeburg hat auf einer Fla-
che von 172 gkm z. Zt. etwa 285.000 Einwohner. Das
Stadtzentrum und der grof3te Teil des bebauten Stadt-
gebietes befinden sich auf der linken (d.h. westlichen)
Eibseite. Als Kontrast dazu bildet das in grof3en Berei-
chen unbebaute rechte Eibufer einen groRR3flachigen
und hochwertigen Natur- und Erholungsraum, wie er
in keiner anderen Stadt dieser Grof3e in Deutschland
mehr zu finden ist.

Infolge der gestiegenen Motorisierung in den neuen
Bundeslandern und als Oberzentrum mit einer wach-
senden Bedeutung fur die Uberregionalen und regio-
nalen Verflechtungen hat die Stadt Magdeburg auf ih-
rem Stral3ennetz in den vergangenen drei Jahren ei-
ne sprunghafte Zunahme des Verkehrs zu verzeich-
nen. Im Personenverkehr hat eine deutliche Verschie-
bung zugunsten des motorisierten Individualverkehrs,
analog dazu im Wirtschaftsverkehr eine Verlagerung
von der Schiene auf den LKW-Verkehr stattgefunden.

Der bestehende Zustand der verkehrlichen Infra-
struktur kann den heutigen und zukinftigen Er-
fordernissen nicht gerecht werden und stellt ein
entscheidendes Hemmnis fir die Stadtentwick-
lung dar. Der daraus resultierende erhebliche
Nachholbedarf an Investitionen in die Verkehrs-
infrastruktur mufd zielorientiert im Rahmen einer
Integrativen Verkehrsplanung erfolgen.

Ziele und Handlungsstrategien

Die Integrative Verkehrsplanung ist auf die Gestal-
tung eines langfristig 6konomisch und ©kologisch
stabilen Verkehrssystems ausgerichtet. Den veran-
derten Rahmenbedingungen in der Landeshauptstadt
Magdeburg entsprechend sind Voraussetzungen fir
die Sicherung der Mobilitat fir den Personen- und
Wirtschaftsverkehr bei weitgehender Vermeidung
bzw. Verminderung der durch den Kfz-Verkehr be-
dingten Belastungen zu schaffen.

Die Kriterien Stadtvertraglichkeit, Umweltvertrag-
lichkeit und Sozialvertréaglichkeit bilden die Beur-
teilungsgrundlage fir die Umsetzung der im ein-
zelnen zu entwickelnden verkehrlichen Planungen
und MalRnahmen.

» Die Stadtvertraglichkeit beinhaltet, ausgehend
von der dienenden Funktion des Verkehrs, die
stadtebauliche Integration aller Verkehrsanlagen.
Dabei ist der Bau von Anlagen fir den flieRenden
und ruhenden Kfz-Verkehr an der Aufnahmeféhig-
keit der Stadt zu messen.

* Zur Umweltvertraglichkeit gehdrt die Ausrichtung
des Verkehrssystems auf eine Vermeidung bzw.
Verminderung der verkehrsbedingten Belastungen
far Mensch und Natur. AuRRer einer generell még-
lichst sparsamen und bedarfsorientierten Flachen-
inanspruchnahme fiir Verkehrsanlagen missen
Méoglichkeiten der Larm- und Schadstoffminderung
zur Einhaltung vorgegebener Belastungsgrenzwer-
te voll ausgeschopft werden. Fir gréRere verkehr-
liche Baumalnahmen sind Umweltvertraglich-
keitsprifungen durchzufiihren.

» Die Sozialvertraglichkeit umfal3t die Gewahrlei-
stung der Mobilitét fir alle Bevdlkerungsschichten,
unabhéngig von der Verfligbarkeit eines Kfz, die
generelle Forderung der Verkehrssicherheit sowie
eine moglichst ,gerechte" Aufteilung der Allge-
meinkosten im Verkehrswesen.
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Die dem verkehrlichen Leitbild fir die Landeshaupt-
stadt Magdeburg zugrundeliegenden Ziele lassen sich
den folgenden, die einzelnen Verkehrsarten tbergrei-
fenden Zielfeldern zuordnen:

1. vorrangige Foérderung des Umweltverbundes,

2. Verbesserung der (berregionalen und regionalen
Erreichbarkeit,
Sied-

3. Foérderung einer verkehrsreduzierenden

lungsstruktur,
4. optimales Zusammenwirken der Verkehrstrager,
5. stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs.

Generelle Handlungsstrategien fur die einzelnen
Zielfelder werden im folgenden erlautert. Der Bezug
zwischen den darin angesprochenen allgemeinen
Aspekten und konkreten o¢rtlichen Gegebenheiten im
Raum Magdeburg wird in den Kapiteln 2 (liberoértliche
Verkehrsanbindung), 4 (Offentlicher Personennahver-
kehr) und 5 (StraRenhauptnetz) hergestellt.

Zielfeld 1:
Vorrangige Forderung des Umweltverbundes

Den Verkehrsarten des Umweltverbundes (Offentli-
cher Personennahverkehr, FuRRgangerverkehr und
Radverkehr) kommt aufgrund ihres niedrigeren Ener-
gieverbrauchs sowie der geringeren Abgas- und
Larmbelastung und des sparsamen Flachenver-
brauchs fur ihre Verkehrsanlagen die Prioritat im
Stadtverkehr der Landeshauptstadt Magdeburg zu.

Offentlicher Personennahverkehr

Als Alternative zum motorisierten Individualverkehr
spielt ein attraktiver offentlicher Personennahverkehr
(OPNV) die wesentliche Rolle bei der Verkehrsmittel-
wahl (Modal Split). Die Attraktivitait des OPNV ist
auch durch Einschréankungen fir den motorisierten
Individualverkehr zu erhéhen. Der gegenwartigen
Tendenz der Veranderung des Modal Split zuun-
gunsten des OPNV muR konsequent entgegenge-
steuert werden.

Fir die vorrangige Foérderung des offentlichen Per-
sonennahverkehrs sind vor allem folgende Strategien
wirkungsvoll;

=» Optimierung des Nahverkehrs in der Region Mag-
deburg als Gesamtsystem, das eine Mobilitat auch

ohne den Besitz bzw. die Verfugbarkeit eines Kfz
ermdglicht. Vordringlich ist die Zusammenfiihrung
der einzelnen Nahverkehrssysteme (Magdeburger
Verkehrsbetriebe AG, regionaler Busverkehr,
Deutsche Reichsbahn) zu einem Verkehrsverbund
bzw. einer Verkehrsgemeinschatft;

=» Optimierung des StralRenbahnnetzes als Haupttra-
ger des OPNV in der Landeshauptstadt Magde-
burg;

=» ErschlieBung der Flache durch ergénzende Stadt-
und Regionalbusse (z. B. Schnellbusse) sowie
nachfrageorientierte  Zubringersysteme  (Anruf-
Sammel-Taxi, Rufbus);

=» auf eine Minimierung der Gesamtverkehrsbela-
stung ausgerichtete P + R-Anlagen in der Region
und an den Hauptzufahrten ins Stadtgebiet;

=» offensive Angebotsplanung entsprechend den ge-
anderten Mobilitatsbedirfnissen der Verkehrsteil-
nehmer; dazu gehdren vor allem flexiblere Ange-
botsformen, dichtere Liniennetze und -takte, at-
traktive Tarife sowie eine Beschleunigung des
OPNV.

FuRganger- und Radverkehr

Die Bedingungen fir den aufgrund seiner geringen
Flacheninanspruchnahme und Emissionsfreiheit be-
sonders stadtvertraglichen nichtmotorisierten Fuf3gan-
ger- und Radverkehr sind wesentlich zu verbessern.
Durch die Erzeugung von Wegevorteilen und Nut-
zungspraferenzen fir nichtmotorisierte Verkehrsteil-
nehmer kann der Anteil insbesondere des Radver-
kehrs am Stadtverkehr deutlich erhéht werden. Neue
Nutzergruppen kénnen hierfir erschlossen werden.

Wesentliche Strategien fir die Forderung des Ful3-
ganger- und Radverkehrs sind:

= Gestaltung des Zentrums und wichtiger Stadtteil-
zentren als FulRgangerzonen bzw. verkehrsberu-
higte Geschéftsbereiche;

=» ErschlieBung der zentralen Bereiche (Innenstadt
und Stadtteilzentren) und wichtiger verkehrserzeu-
gender Einrichtungen (Schulen, Hochschulen, Ar-
beitsplatzkonzentrationen etc.) durch attraktive
und sichere Ful3- und Radwege;

=» ErschlieBung der Landschafts- und Erholungsrau-
me innerhalb und im AuRenbereich der Landes-
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hauptstadt Magdeburg fiir den nichtmotorisierten
Verkehr;

= generelle Erhéhung der Bewegungs- und Aufent-
haltsqualitat flr FulRganger im offentlichen (Stra-
Ren-) Raum durch GestaltungsmaRnahmen, Re-
duzierung der Umweltbelastungen, Erhdéhung der
Verkehrssicherheit und Gewahrleistung der Sicher-
heit auch bei Dunkelheit;

- besondere Berucksichtigung der Belange der in ih-
rer Mobilitdt gefahrdeten oder eingeschrénkten
Bevolkerungsgruppen wie Kinder, Mutter mit Kin-
dern, alte Menschen und Gehbehinderte (Roll-
stuhlfahrer) durch besonders auf deren Bedurfnis-
se abgestimmte Planungen (z. B. Schulwegsiche-
rung).

Zielfeld 2:
Verbesserung der Uberregionalen und regionalen
Erreichbarkeit

Aufgrund der veranderten verkehrsgeografischen La-
ge besteht die Notwendigkeit, das Verkehrssystem
der Stadt Magdeburg auf die kiinftigen stadtfunktiona-
len Anforderungen als Oberzentrum und Landes-
hauptstadt des Landes Sachsen-Anhalt auszurichten.
Die hervorragende Lagegunst als Knotenpunkt natio-
naler und internationaler Verkehrswege von Schiene,
Stral3e und Wasser ist fur die weitere Entwicklung der
Stadt auszunutzen.

Wichtige Strategien fur die Verbesserung der tberre-
gionalen und regionalen Erreichbarkeit sind:

= Uberwindung der deutschen und europdischen
Ost-West-Teilung und Vorbereitung auf die durch
den EG-Binnenmarkt und die Offnung Osteuropas
fir die EG entstehenden Verkehrsstrome durch
Anpassung der Verkehrsinfrastruktur;

= Ausbau ausreichend leistungsfahiger Verkehrs-
wege fir Schiene, StraBe und Wasser (z. B. Mit-
tellandkanal/ Elbe);

=» Abwicklung der auf die Landeshauptstadt Magde-
burg bezogenen, aus dem Umland einstromenden
Verkehre auf mdéglichst umweltvertragliche Weise
(Beibehaltung des regionalen Schienenverkehrs
und Schaffung von Park + Ride-Anlagen);

=» Sicherung der Erreichbarkeit im Stadt-Umland-
Verkehr fur den Berufs- und Ausbildungsverkehr,
fur den Zugang zu o6ffentlichen und privaten

Dienstleistungen sowie zu den Freizeitangeboten
und Erholungsgebieten.

Dabei ist die Einbindung der vorhandenen und ge-
planten Verkehrswege in die naturraumliche und hi-
storische Situation der Stadt (Eibufer, Umfahrung von
Ortskernen, gewachsene Stadtstruktur) stets zu be-
ricksichtigen.

Zielfeld 3:
Forderung einer verkehrsreduzierenden Sied-
lungsstruktur

Die Siedlungsstruktur der Landeshauptstadt Magde-
burg ist darauf auszurichten, daf ein moglichst hoher
Anteil der taglichen Wege zu Ful3, mit dem Fahrrad
oder mit dem Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) zuriickgelegt werden kann, damit der motori-
sierte Verkehr moglichst weitgehend vermieden bzw.
vermindert wird (,Stadt der kurzen Wege").

Eine verkehrsreduzierende Siedlungsstruktur ist durch
folgende Strategien gekennzeichnet:

=» Starkung vorhandener bzw. Entwicklung neuer
polyzentrischer, vernetzter Stadtstrukturen durch
darauf orientierte Standortplanungen. Diese Struk-
turen bieten aufgrund ihrer Bebauungsdichte gun-
stige Voraussetzungen fur die Erreichbarkeit durch
FulRganger und Radfahrer sowie fir eine effektive
OPNV-ErschlieRung;

=» vorrangige stadtebauliche Entwicklung an den
vorhandenen Achsen schienengebundener Nah-
verkehrsmittel (StraRenbahn und Regionalverkehr)
in der Landeshauptstadt und im Umland,;

=» Beibehaltung bzw. Erneuerung verkehrsreduzie-
render Nutzungsmischungen sich gegenseitig nicht
beeintrachtigender Nutzungen (z. B. Wohnen und
nichtstérendes Gewerbe);

=» Vermeidung von verkehrsintensiven, kundenorien-
tierten Einrichtungen auf3erhalb der Innenstadt und
der Stadtteilzentren (z. B. grof3flachige Einkaufs-
zentren in AuBenbereichen);

=» Forderung der die vorhandene Infrastruktur aus-
nutzenden Innenentwicklung durch intensive Nut-
zung brachliegender bzw. gering genutzer Flachen
(Flachen-Recycling, Nachverdichtung, Sanierung).
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Zielfeld 4.
Optimales Zusammenwirken der Verkehrstrager

Die Entwicklung und Gestaltung des Verkehrs in der
Landeshauptstadt Magdeburg ist sowohl im Perso-
nen- als auch im Wirtschaftsverkehr auf eine Aufga-
benverteilung zu orientieren, in der die verschiedenen
Verkehrsmittel unter Beachtung ihrer spezifischen
Vor- und Nachteile als ressourcenschonendes Ge-
samtsystem zusammenwirken. Der stadtische Perso-
nenverkehr umfalt den offentlichen Personennah-
verkehr, den motorisierten Individualverkehr und den
nichtmotorisierten Verkehr (Radfahrer und FuRgan-
ger). Der Wirtschaftsverkehr innerhalb der Stadt wird
nahezu ausschlieRlich Uber die StralRe abgewickelt,
wobei der Einsatz alternativer Transportmdglichkei-
ten, z. B. Rohrleitungen (entlang der Fernwarmetras-
sen), besonders gepruft werden sollte.

Bei einer Wahl zwischen verschiedenen Verkehrsmit-
teln ist grundsatzlich die jeweils volkswirtschaftlich
glnstigste, umweltschonendste, energiesparendste
und sicherste Alternative vorrangig zu férdern. Dabei
ist innerhalb der Stadt und in der gesamten Region
sicherzustellen, dal3 fur alle Bevolkerungsgruppen
eine gleichrangige Verkehrsteilnahme auch ohne Au-
to moglich ist.

Wichtige Strategien fiir das Zusammenwirken der
Verkehrstrager sind:

= Fir unterschiedlich strukturierte Raume (z. B.
Stadtzentrum, verdichtete GroRwohnsiedlungen,
Umland) ist die jeweils optimale Aufteilung der
Verkehrsnachfrage auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel anzustreben.

In verdichtet besiedelten Bereichen ist das Ange-
bot des OPNV so auszulegen, daR dieser einen
moglichst hohen Anteil derjenigen Wege uber-
nehmen kann, die nicht zu FuR oder mit dem
Fahrrad bewaltigt werden kdnnen.

=» In dinn besiedelten Bereichen ist im Rahmen der
Daseinsvorsorge zumindest ein Grundangebot des
OPNV vorzuhalten; als Erganzung in der Flache
ist ein P + R-System entlang der Schienenwege
erforderlich.

=» Eine integrierte Organisation und Regelung des
Offentlichen Personennahverkehrs und des moto-
risierten Individualverkehrs durch verkehrsmittel-
Ubergreifende Verkehrs-Management-Systeme
(Verkehrsleitsysteme, z. B. Parkleitsystem) ist ein-
zufuhren.

Zielfeld 5:
Stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Vor allem fur das StraRenhauptnetz ist eine Umstruk-
turierung, Rekonstruktion (Sanierung) und Komplettie-
rung innerhalb der bestehenden Siedlungsstruktur
notwendig. Dies schliel3t auch notwendige Neubau-
malRnahmen entsprechend der langfristigen verkehrli-
chen und stadtebaulichen Anforderungen (z. B. zur
ErschlieBung neuer Entwicklungsgebiete) ein.

Der StralBenraum ist nicht nur nach verkehrstechni-
schen Gesichtspunkten zu bewerten und zu ordnen,
sondern es mufd beispielsweise verstarkt die Emp-
findlichkeit der die StralBe begrenzenden Nutzungen
(Wohnen, Griinflachen, Schulen, etc.) in die Planung
einflieRen.

Fir eine stadtvertragliche Abwicklung des motorisier-
ten Individualverkehrs sind folgende Strategien er-
forderlich:

=» Verstetigung des Verkehrsablaufes im Stral3en-
netz auf einem dem Umfeld angepal3ten Ge-
schwindigkeitsniveau (z. B. durch Einfihrung von
Tempo 30 in Wohngebieten);

= Einpassung der Verkehrsbauwerke in das stadte-
bauliche Umfeld unter Beriicksichtigung nicht ver-
kehrsbezogener Anspriiche an den StralBenraum
(Aufenthaltsfunktion, Gestaltqualitat, Begriinung
etc.);

= Entlastung stéadtebaulich empfindlicher Bereiche
vom Durchgangsverkehr und Schaffung verkehrs-
beruhigter Gebiete (Zentrum, Stadtteilzentren,
Wohngebiete) durch vorrangige Abwicklung des
Kfz-Verkehrs auf einem zu definierenden Haupt-
netz auBBerhalb dieser Gebiete;

= Entlastung der Landeshauptstadt Magdeburg vom
Uberregionalen Durchgangsverkehr auf den Bun-
desstrallen innerhalb des Stadtgebietes (z. B.
Magdeburger Ring (B 71/ B 81/ B 189), Bundes-
straBe B 1 etc.) und den damit verbundenen
Beeintrachtigungen wie Larm, Abgase, Verkehrs-
gefahrdung, Staubildung;

=» zeitlich bzw. raumlich befristete Verkehrsbe-
schrankungen fir den Schwerverkehr (Ausweisung
schwerverkehrsvertraglicher Routen);

=» Eindammung des Kfz-Verkehrs in stadtebaulich
empfindlichen Bereichen entsprechend der Ver-
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kehrsvertraglichkeit dieser Bereiche (z. B. Uber die
Steuerung des Parkplatzangebotes);

=» Einhaltung der derzeit geltenden und kinftig in
Kraft tretenden gesetzlichen Vorschriften zur
Larmminderung und Abgasreduktion durch aktive
und passive SchutzmalRnahmen;

=» Forderung des Einsatzes emissionsarmer und
stadtvertraglicher Fahrzeuge und hoher Fahrzeug-
auslastungen (City-Logistik bzw. Mobilitatszentra-
len);

= Entscharfung von Unfallschwerpunkten und stér-
kere Bericksichtigung der Sicherheit fur Fufl3gan-
ger und Radfahrer.

Der Schwerpunkt der kurz- und mittelfristigen Pla-
nungen fur den motorisierten Individualverkehr (MIV)
soll in der Ausnutzung vorhandener Stral3en, in der
Erhéhung der Leistungsféhigkeit und Sicherheit durch
den Einsatz ,intelligenter Systeme" (Lichtsignalsteu-
erung, Verkehrsleit-Systeme u. a.) und in der geziel-
ten Behebung der Schwachstellen (z. B. Knotenpunk-
te, Netzlucken) liegen.

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

Entscheidende Handlungsmadglichkeiten zur Um-
setzung der Ziele der Integrativen Verkehrspla-
nung liegen auch in der Kompetenz des Landes,
des Bundes und der EG. Von Bedeutung fiir eine
Integrative Verkehrsplanung sind z. B. folgende
zur Zeit in der europaweiten Diskussion befindli-
chen Instrumentarien:

» weitere Starkung der Wettbewerbschancen fir
Schienentransporte durch Umgestaltung der Un-
ternehmensstruktur der DB/ DR und der européi-
schen Bahngesellschaften;

+ verstarkte Investitionen des Bundes in die Eisen-
bahnen zur Kapazitdtserhéhung insbesondere
beim Schienenguterverkehr;

» verstarkte Forderung des kombinierten Verkehrs
(Schiene-Strafl3e) und Bau von Umschlaganlagen;

» deutliche Erhdéhung der Mineraldlsteuer auf euro-
péischer Ebene und Variabilisierung der Trans-
portkosten beim StralRenverkehr (= verbesserte
Wettbewerbsbedingungen flir umweltschonende-
ren Schienen- und Schiffsverkehr);

» emissionsabhangige Erhebung von Kfz-Steuern;

» europaweite Anlastung der verursachergerechten
Wegekosten und sonstiger externer Kosten beim
StraRenverkehr (Mineraldlsteuer- und Schwerver-
kehrsabgabe);

+ Anderung der Kilometerpauschale fiir Fahrten zum
Arbeitsplatz im Steuerrecht in der Weise, dal3 den
Stadt-Umland-Wanderungen entgegengewirkt und
primér die Benutzung der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes gefordert wird;

» Erhebung einer Nahverkehrsabgabe bei Benut-

zung des stadtischen Stral3ennetzes;

+ finanzielle Forderung von Fahrgemeinschaften
(z. B. durch besondere Fahrspuren, Car-Sharing-
Einrichtungen und Mitfahrzentralen);

* Aufhebung der GVFG- (Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz) Plafondierung; Erhéhung der Mit-
tel und nochmalige Erweiterung der Fordertatbe-
stande des GVFG; Entwicklung von Forderrichtli-
nien, die eine umweltgerechte Ausrichtung von
Planen und VerkehrsmafRnahmen sichern;

» generelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Bun-
desfernstraRen; Einfuhrung von Tempo 30
innerorts;

» Einfihrung bzw. Fortschreibung von EG-einheitli-
chen Qualitats-, Umwelt- und Sicherheitsstandards
im Verkehrswesen nach dem Stand der Technik
mit einheitlichen Kontrollen und Sanktionen;

* Weiterentwicklung der Bundesverkehrswegepla-
nung zu einer integrierten Gesamtverkehrspla-
nung;

* Weiterentwicklung der Baugesetzgebung zur Un-
terstitzung der integrativen Verkehrsplanung
(z. B. Novellierung des Bauordnungsrechts fir
Stellplatzsatzungen);

» ausschlieBliche Foérderung von 06kologisch orien-
tierten VerkehrsmafRnahmen mit Mitteln des Bun-
des oder der Lander.

Das Land Sachsen-Anhalt sollte auf Bundesebene
sein landespolitisches Gewicht einbringen, um veran-
dernd auf die verkehrspolitischen Rahmenbedingung-
en (wie Mineraldlsteuer, StralRenverkehrsrecht etc.),
die zur Erreichung der verkehrlichen Ziele in Magde-
burg notwendig sind, einzuwirken.
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2. UBERORTLICHE VERKEHRSANBINDUNG

2.1 Raumordnung

Landesplanerische Aussagen fur das Land Sachsen-
Anhalt sind im Landesentwicklungsprogramm ent-
halten. Die sich derzeit vollziehende Entwicklung und
die anstehenden Planungsvorhaben zeigen, dal3 die
Zukunft der Landeshauptstadt Magdeburg nicht unab-
hangig von der Entwicklung der Nachbargemeinden
gesehen werden kann. Eine bessere planerische Ab-
stimmung im Rahmen einer handlungsféahigen Regio-
nalplanung ist daher dringend erforderlich.

Konkrete raumordnerische Zielsetzungen fir die Re-
gion Magdeburg wéren einem Regionalen Raumord-
nungsprogramm zu entnehmen, das noch aus dem
Landesentwicklungsprogramm  entwickelt  werden
muf3. Zur Vorbereitung der Regionalplanung ist eine
Planungskommission Grofiraum Magdeburg beim
Minister fir Raumordnung, Stadtebau und Woh-
nungswesen gegrindet worden. Die verkehrlichen
Belange werden in der Arbeitsgruppe Verkehr erar-
beitet. Die Erarbeitung eines verkehrlichen Leitbildes
fur den GroRRraum Magdeburg ist zweckmafig, um
die Planungskommission fachlich zu unterstiitzen.

Die in den folgenden Kapiteln dargestellten Grund-
zuge fur eine regionale Verkehrsplanung, die hier zu-
nachst Uberwiegend aus Magdeburger Sicht darge-
stellt sind, kdnnen einen Bestandteil einer regionalen
Verkehrskonzeption bilden. Abstimmungen Uber ver-
kehrliche Entwicklungsziele zwischen den im Grol3-
raum vertretenen Landkreisen, Stadten und Gemein-
den sowie mit der Landesregierung sind laufend er-
forderlich.

2.2 Schienenverkehr
Schienen-Fernverkehr

Magdeburg nahm schon traditionell eine bedeutende
Funktion im deutschen Eisenbahnnetz wahr und ist
jetzt als Landeshauptstadt und Oberzentrum wichtiger
Eisenbahnknoten im Personenfern- und -nahverkehr
sowie im Giuterverkehr. Im Personenfernverkehr wird
der Hauptbahnhof Magdeburg derzeit (Jahresfahrplan
1993/ 94) von den Intercity-Relationen (ICE/ IC) KdIn-
Hannover-Braunschweig-Berlin und Karlsruhe-
Frankfurt/ M.-Hildesheim-Braunschweig-Berlin  be-
dient. Interregio-Verbindungen (IR) bestehen zwi-
schen Koln und Dresden mit der Streckenfiihrung
Uber Hannover und Braunschweig. Hinzu kommen

z. T. vertaktete D-Zug-Linien wie auf der Verbindung
Halberstadt-Brandenburg-Berlin-Frankfurt (Oder).

Von den Verkehrsprojekten Deutsche Einheit be-
trifft Projekt 5 die durchgehende Elektrifizierung und
den Ausbau der Strecke Helmstedt-Magdeburg-Wer-
der/ Havel fir 160 km/ h Reisegeschwindigkeit, die
der Verbesserung der verkehrlichen Verknupfung der
Zentren Hannover, Braunschweig, Magdeburg, Pots-
dam und Berlin dient. Das Projekt ist zum Fahrplan-
wechsel im Mai 1993 realisiert worden. Seitdem er-
folgt zwischen Helmstedt und Magdeburg fahrplanma-
Big der Einsatz des Intercity-Express (ICE), der vor-
rangig von Karlsruhe u. a. Uber Frankfurt (Main), Hil-
desheim und Braunschweig nach Magdeburg und
dann Uber die bereits elektrifizierte Strecke Uber Gu-
tergliick nach Berlin verkehrt.

Der bestehende ICE-Anschluf3 fur die Stadt Mag-
deburg mul3 - entsprechend ihrer Bedeutung als
Landeshauptstadt und der zu erwartenden Ver-
kehrsnachfrage zur Bundeshauptstadt Berlin so-
wie zu den Landeshauptstadten Potsdam und
Hannover - auch langfristig unbedingt erhalten
bleiben. Darliber hinaus ist ein Anschlu3 an das
Nord-Sud-ICE-Netz anzustreben (Hamburg-Mag-
deburg-Leipzig-Dresden-Prag).

Auswirkungen fir den Eisenbahnverkehr in Magde-
burg ergeben sich auch durch den Ausbau und die
Elektrifizierung der bereits friher vorhandenen
Schnellfahrstrecke Hannover-Stendal-Berlin (Projekt
4 der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit). Nach der
Fertigstellung dieser Schnellfahrstrecke ist eine Fih-
rung des ICE vorbei an Magdeburg vorgesehen, das
dann nur noch uber IR-Verbindungen an Berlin und
Hannover angebunden werden soll.

Zusétzlich ist der Ausbau der Strecke Magdeburg -
Erfurt fir 160 km/h anzustreben.
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Regionaler Schienenverkehr

Von der Deutschen Reichsbahn werden derzeit
eine Reihe von Ausbauvorhaben v.a. zur Lei-
stungssteigerung des Eisenbahnknotenpunktes
Magdeburg untersucht bzw. geplant:

O zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der
Strecken:

- Magdeburg-Halberstadt (dadurch ggf. niveau-
freier Ausbau der Ottersleber Chaussee am
Bahnubergang) und

- Magdeburg-Oebisfelde

O Trennung von Fernbahn und S-Bahn (Regional-
verkehr) :

- im Streckenabschnitt zwischen Magdeburg-
Buckau (Personenbahnhof) und Magdeburg-
Siidost mit umfangreichen Anderungen der
Bahnanlagen;

- Bau eines weiteren Streckengleises zwischen
Magdeburg-Hauptbahnhof und  Magdeburg-
Neustadt auf der westlichen Seite und Rekon-
struktion der Briicke uber die Lubecker Stral3e;

- Bau eines zusatzlichen zweigleisigen Eibuber-
gangs parallel zur derzeitigen Herrenkrug-
briicke, sowie Entflechtung im Bereich zwi-
schen dem Bahnhof Magdeburg-Neustadt uncl
Magdeburg-Rothensee bzw. der Abzweigstelle
Briicke;

- ggf. viergleisiger Ausbau der Strecke nach
Schonebeck;

- ggf. Bau eines zusatzlichen zweigleisigen Eib-
Uberganges parallel zur derzeitigen Herren-
krugbriicke

U Unterfuhrung der Strecke Magdeburg-Helmstedt
unter die Giterzugstrecke Schénebeck - Magde-
burg Hbf - Rothensee im Bereich des Sachsen-
rings bzw. der MaybachstraBe zur kreuzungsfreien
Einmindung der Strecke nach Helmstedt in den
Magdeburger Hauptbahnhof;

1 Kreuzungsfreie Entflechtung der Fernbahn-, Gu-
ter- und S-Bahngleise im Bereich der Abzweig-
stelle Glindenberg;

- Errichtung einer Reisezugabstell- und -behand-
lungsanlage auf dem DR-Gelande auf der westli-
chen Seite des Bahnhofs Buckau;

U Rekonstruktion und Erweiterung des Rangierbahn-
hofes Magdeburg-Rothensee zu einem Hauptran-
gierbahnhof im Netz der Deutschen Reichsbahn.

Die oben aufgelisteten Mal3nahmen haben u. a. eine
Trennung des Eisenbahnfern- und -nahverkehrs zur
Beseitigung von Engpassen im Stadtgebiet zum Ziel.
Damit sind die Voraussetzungen geschaffen

- fur die Verbesserung der Gberregionalen Verkehrs-
anbindungen und

- far die Leistungssteigerung des Nahverkehrs (Be-
trieb auf eigenen Gleiskdrpern).

Zur Steigerung der Attraktivitat sind neben dem Aus-
bau der Verkehrswege noch weitere MalRhahmen
vorgesehen:

d Ausweitung des Fahrtenangebotes
0 Umgestaltung der Haltebahnhdofe

L Erneuerung des Wagenparkes und vertaktete
Fahrpléane

Im Bereich der genannten Projekte zur Beseitigung
niveaugleicher Bahniibergange im Stadtgebiet und
deren Ersatz durch kreuzungsfreie Briicken- oder
Tunnelbauwerke sowie bei der Planung neuer Halte-
punkte (z. B. Nordfront, Diesdorf, Herrenkrug) wird
eine intensive Abstimmung zwischen der Landes-
hauptstadt Magdeburg und den zustdndigen Dienst-
stellen der Deutschen Reichsbahn vorgenommen.

Guterverkehr

Die genannten Projekte des Personenfernverkehrs,
die auch Bestandteil des europaischen Infrastruktur-
leitplanes sind, kommen auch dem Giterverkehr im
Raum Magdeburg zugute. Hier spielt die Verbesse-
rung der Anbindung zu den Nord- und Ostseehéfen,
nach Suddeutschland und nach Sachsen eine we-
sentliche Rolle, die durch andere Schienenprojekte im
Rahmen der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit her-
gestellt werden. Der Ubergang zur Strale, aber auch
zur Binnenschiffahrt, kann vor allem durch den ge-
planten Terminal fur den kombinierten Ladungs-
verkehr (KV-Terminal) und das geplante Glterver-
kehrszentrum (GVZ) im Bereich Magdeburg-Rothen-
see geleistet werden.
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REGIONALES SCHIENENNETZ
MIT P + R KONZEPT
(Abbildung 2)

Die Forderung des Schienennahverkehrs im
GrofRsraum Magdeburg bildet die Voraussetzung
fur eine auf diese Nahverkehrsachsen ausgerich-
tete Siedlungs- und Verkehrsentwicklung und
damit fur die Reduzierung des motorisierten In-
dividualverkehrs.

Das vorhandene Schienennetz Magdeburgs sowie die
bestehenden Planungen bieten glnstige Vorausset-
zungen fiur die Sicherung und den Ausbau des schie-
nengebundenen Regionalverkehrs. Das vorhandene
Schienennetz und ein auf die Bahnhofe in der Regi-
on bezogenes Schnellbussystem bilden die
Grundlage fur das Umsteigen auf den OPNV bereits
im Umland.

Die Abbildung 2 stellt ein - aus gutachterlicher Sicht -
mogliches Netz fir den schienengebundenen Nah-
verkehr und ein darauf bezogenes Park + Ride-Kon-
zept im Grofsraum Magdeburg dar. Das Netz verbin-
det die zentralen Orte der Region:

- Haldensleben,

- Wolmirstedt,

- Burg,

- Gommern,

- Schonebeck und
- Wanzleben

mit der Landeshauptstadt. Das Netz ist in zwei Kate-
gorien (Grundnetz und mdogliche Erweiterungen) un-
terteilt, um unterschiedliche Prioritdten zu verdeutli-
chen.

Die Netzkonzeption beinhaltet auch Standorte flr
mogliche neue Haltepunkte, die in Abhangigkeit von
der Nutzungsentwicklung zu untersuchen wéren:

e an der Strecke Magdeburg-Haldensleben:

- Haltepunkt Wedringen (ErschlieBung des ge-
planten Industrieparks Haldensleben) sowie
Haltepunkt Barleben-West (Anbindung des
Technologieparks Ostfalen);

« im Stadtgebiet Magdeburg:

- Neubau des Haltepunktes Nordfront als zu-
satzlichen hochwertigen VerknUpfungspunkt
mit der geplanten zweiten Nord-Sud-Verbin-
dung der StraRenbahn (s. Kapitel 4.2) und zur
verbesserten ErschlieBung des nordlichen
Stadtzentrums,

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG

- Haltepunkt Herrenkrug zur direkten Verknip-
fung mit der StraBenbahnstrecke und Er-
schlieBung des nordostlichen Elberaumes
(regionaler Erholungsschwerpunkt),

- Haltepunkt Diesdorf (in Abhangigkeit von ei-
ner verdichteten Siedlungsentwicklung in die-
sem Stadtbereich).

Dariiber hinaus sind erganzende P + R-Standorte im
Umland und am Stadtrand Magdeburgs notwendig.
Einstrahlende Kfz-Verkehre, die nicht im Umland auf
den OPNV verlagert werden koénnen, missen in die
wichtigen Stadtzufahrten gelenkt und dort von der
StralBenbahn aufgenommen werden. Dafir sind ins-
gesamt funf Park + Ride-Standorte am Stadtrand vor-
geschlagen, die auf mittel- bis langfristige Konzepte
zur Fihrung des motorisierten Individualverkehrs
(s. Kapitel 5.2) und zur Erweiterung des Stral3enbahn-
netzes (s. Kapitel 4.2) abgestimmt sind.

Sind ausreichende Schienenverbindungen im Umland
nicht vorhanden, missen fir diese Beziehungen
Schnellbusse angeboten werden, die zum Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB) am Hauptbahnhof fiihren.
Die Bahnhofe und Haltepunkte im Umland Magde-
burgs sollten gleichzeitig Knotenpunkte fur die fla-
chendeckende ErschlieBung des Umlandes durch
Regional-Schnellbusse und Regionalbusse sein.

Die hier skizzierten Leitvorstellungen zum Aufbau ei-
nes angebotsorientierten Nahverkehrs werden im
Rahmen einer Nahverkehrsstudie vertieft und zu
einem umsetzungsorientierten Konzept weiterent-
wickelt.

Fur die vorrangige Foérderung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs in der Region Magdeburg ist vor al-
lem die Optimierung als Gesamtsystem im Grol3-
raum (Fahrplanabstimmung, Tarifverbund etc.) not-
wendig. Vordringlich ist die Zusammenfuhrung der
einzelnen Nahverkehrssysteme (Magdeburger Ver-
kehrsbetriebe AG, regionaler Busverkehr, Deutsche
Reichsbahn) zu einem Verkehrsverbund oder einer
Verkehrsgemeinschaft.
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2.3 StralRenverkehr
Ausgangssituation

Die Bundesautobahn A 2 {Ruhrgebiet-Hannover-Ber-
lin) mit den Anschlu3stellen Magdeburg-Olvenstedt,
Magdeburg-Zentrum, Magdeburg-Rothensee  und
Magdeburg-Ost verlauft langs der nérdlichen Stadt-
grenze ca. 6 km vom Stadtzentrum entfernt. Uber
Bundesstrallen ist die Landeshauptstadt mit folgen-
den Zielen verbunden:

- B 1: Burg/ Genthin/ Brandenburg im Nordosten
sowie Irxleben/ Helmstedt im Westen

- B 71: Haldensieben/Salzwedel im Nordosten
Halle/ Leipzig im Suden
B 81: Halberstadt/Harz

- B 184: Zerbst/ Dessau im Stidosten

- B 189: Stendal/ Rostock im Norden und
B 246: Mockern/ Beizig im Osten.

Grundsatzlich Ist die Landeshauptstadt Magde-
burg von Durchgangsverkehrsstromen auf den
BundesstraBen B 1, B 71, B 81 und B 189 im
Stadtgebiet zu entlasten.

REGIONALES STRASSENNETZ
(Abbildung 3)

Die zur Verbesserung der Uberregionalen und regio-
nalen Erreichbarkeit des Gro3raums Magdeburg ge-
planten MafRnahmen im Stralennetz sind in Abbil-
dung 3 dargestellt. Die im folgenden beschriebenen
Projekte sind i.w. im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) enthalten. In diesem Zusammenhang ist eine
Neuordnung der auf Magdeburg zielenden Verkehrs-
stréme unter Berlcksichtigung der stadtischen Netz-
struktur notwendig.

Von den Verkehrsprojekten Deutsche Einheit be-
treffen zwei Projekte zum Neu- und Ausbau der
Bundesautobahnen den Magdeburger Raum:

Bundesautobahn A2

Projekt 11 umfal3t die Grunderneuerung und den
sechsstreifigen Ausbau der Bundesautobahn A 2
(E 30), die die Leistungsfahigkeit der Fernstral3en Ver-
bindung von européischer Bedeutung zwischen Paris,
dem Verdichtungsraum Rhein-Ruhr, Niedersachsen,
Sachsen-Anhalt, Berlin - Brandenburg und Warschau
erhoht.

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG

Als Ersatz fur die derzeitige Behelfsanschluf3stelle
Magdeburg-Olvensledtist der Neubau einer An-
schluf3stelle Magde burg/Eben darf an die Bundes-
straRe B 71 vorgesehen. Dadurch ergibt sich eine
verkehrsgunstige und schwerverkehrsvertragliche Er-
schlieung der neuen Gewerbegebiete und Einzel-
handelskonzentrationen im Norden des Stadtgebietes
(Bereich Grof3er Silberberg, Sulzegrund, Flora-Park
etc.).

Die derzeitige Anschluf3stelle Magdeburg-Nord
wird durch die Verlegung der B 189 (Ortsumgehung
Barleben) ausgebaut und bildet auch zukinftig die
ndrdliche Stadtzufahrt.

Bundesautobahn A 14

Projekt 14 beinhaltet einen vierstreifigen Aulobahn-
neubau zwischen Magdeburg und Halle (A 14), der
eine Verbindung der A 2 mit der A 14 sowie mit der
A 9 herstellen wird. Diese Verbindung dient vor allern
der Verknupfung der beiden Siedlungszentren im
Land Sachsen-Anhalt.

Damit die BAB A 14 den Magdeburger Ring (B 71/
B 81/B 189) entlasten kann, um die Funktionsfahig-
keit des stadtischen StralRennetzes zu sichern, ist der
moglichst frihzeitige Ausbau der A 14 im Abschnitt
A 2 - Bundesstral3e B 81 zwischen dem Bundesauto-
bahnkreuz Magdeburg und der Anschluf3stelle Mag-
deburg-Sud vorgesehen.

Die Trassierung der BAB A 14 im - aufgrund der to-
pografischen Verhaltnisse - auf3erst umweltsensiblen
Abschnitt zwischen dem Autobahnkreuz mit der A 2
und der Anschluf3stelle Magdeburger Ring (B 71/
B 81/ B 189) ist so eingepaldt, dal die Larm- und
Abgasbelastung der Wohngebiete am westlichen
Stadtrand von Magdeburg reduziert werden kann.

Daruiber hinaus ist eine funktionsgerechte Ausbildung
der geplanten Anschluf3stellen unter Berticksichtigung
folgender Gesichtspunkte erforderlich:

« Diezukiunftige Anschluf3stelle Magdeburg-West
ist hinsichtlich ihrer Lage und Konstruktion auf die
Funktion einer westlichen Stadtzufahrt fur Zielver-
kehr aus den R&umen ndordlich und westlich von
Magdeburg (z. B. Hannover, Braunschweig) aus-
zurichten.
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e Dadurch kann die erforderliche Entlastung der
ndrdlichen Stadtzufahrt von der BAB A 2 (Magde-
burg-Nord) erzielt werden. Die Bedeutung dieser
neuen Anschluf3stelle geht demnach wesentlich
Uber die der jetzigen Behelfsanschluf3stelle Mag-
deburg-Olvenstedt hinaus.

» Die Anschluf3stelle Wanzleben/ Magdeburg-Ot-
tersleben bindet in erster Linie die Landesstral3e
LIO 50 und den Raum Wanzleben/ Oschersleben
an die A 14 an. Kurz- bis mittelfristig hat dieser
AnschlulR keine wesentliche Bedeutung als neue
Stadtzufahrt, sondern bindet lediglich den Bereich
Ottersleben an die Autobahn an.

Zielverkehre auf der LIO 50 nach Magdeburg sind
Uber die A 14 auf die B 1 neu und den Magdebur-
ger Ring (B 71/ B 81/ B 189) zu lenken. Langer-
fristig kann dieser Anschluf® jedoch im Zusam-
menhang mit einer expansiven Stadterweiterung
im Westen eine héhere Bedeutung fir Magdeburg
erlangen. Bei der Konstruktion der AnschluR3stelle
ist daher weiterhin die Moglichkeit einer neuen
Ortsumfahrung von Ottersleben vorzusehen.

» Die Anschlu3stelle Magdeburg-Sud (B 81) bil-
det die Hauptzufahrt fiir den Verkehr aus den Re-
gionen Harz, Leipzig und Halle.

e Der Anschlul Magdeburg-Reform hat demge-
genuber die nachgeordnete Funktion, das sudliche
Stadtgebiet und die angrenzenden Gemeinden an
die Autobahn anzubinden. Vor allem durch die
entsprechende Ausbildung des Knotenpunktes
Salbker Chaussee/ Ottersleber Chaussee/ Leipzi-
ger Chaussee mufl mdglicher Zielverkehr ins Zen-
trum von Magdeburg auf der Leipziger Stral3e
konsequent unterbunden werden.

e Darliber hinaus ist sowohl fir die Landes-
hauptstadt Magdeburg als auch fir die Kreis-
stadt Schdnebeck eine weitere Anschluf3stelle
(AS) zwischen der AS Magdeburg-Reform und
der AS Schénebeck im Bereich Frohser Berg
erforderlich, um die Verbindungsspange zur
Landesstraf3e LIO 51 anzuschlief3en.

e Die Anschluf3stelle Schonebeck dient zur An-
bindung des aus dem Raum Schdnebeck sowie
Uber die Elbquerung im Zuge der Bundesstral3e
B 246a kommenden Verkehrs an die BAB A 14,

Zur Verbesserung der Uberregionalen Erreichbarkeit
in Nord-Sud-Richtung ist die im Bundesverkehrswe-
geplan (BVWP) als weiterer Bedarf aufgenommene

Verlangerung der BAB A 14 lber die BAB A 2 bis
nach Hamburg/ Rostock/ Schwerin anzustreben. Die
A 14 bekommt dann zusatzlich die Bedeutung einer
neuen Nord-Sud-Verbindung zwischen Hamburg/ Ro-
stock/ Schwerin - Magdeburg - Halle/ Leipzig - Nurn-
berg und Minchen.

Die Weiterfiihrung der BAB A 14 lber die A 2 hin-
aus nach Norden kann - neben der grof3rdumigen
Verbindung - weitere regional bedeutsame Funk-
tionen ubernehmen:

- Die Durchgangsverkehrsstrome auf der Bundes-
straBe B 71 durch die Stadt Magdeburg werden
am Stadtgebiet vorbei auf die A 14 geleitet.

- Der Zielverkehr nach Magdeburg ist ebenfalls auf
die BAB A 14 zu leiten. Der Standort der dafur
notwendigen Anschluf3stelle der B 71 an die zu-
kiinftige BAB A 14 nordlich von Grold Ammersle-
ben ist auch unter Beruicksichtigung dieser Funkti-
on zu planen.

- Der vorzusehende Anschlul® bei Meitzendorf muR3
die Aufgabe der ErschlieBung des Entwicklungs-
gebietes ,Technologiepark Ostfalen" fiir tberregio-
nalen Verkehr aus Norden (Hamburg, Ostsee-Ha-
fen), Suden (Leipzig, Halle) und Westen (Ruhrge-
biet, Hannover) ubernehmen. Durch diese anzu-
strebende Verkehrsfiihrung sind Uberlastungser-
scheinungen der AnschluRstelle Magdeburg-Nord
(BAB A 2) zu vermeiden und die langfristige Ent-
wicklungsféhigkeit des Technologieparks sicherzu-
stellen.

Neben dem Aus- und Neubau von Bundesauto-
bahnen sind umfangreiche MaRnahmen im Netz
der BundesstraRen ebenfalls in der Planung:

Bundesstralle B 189

Durch die Verlegung der B 189 wird die Entlastung
der Ortsdurchfahrten von Wolmirstedt und Barleben
ermdglicht und die Voraussetzung fir die Erschlie-
Bung des Technologieparks Ostfalen geschaffen.

Das ErschlieBungskonzept des Technologieparks
Ostfalen muld eine verkehrsguinstige Querspange
von der BundesstraRe B 189 zur verlangerten A 14
nordlich der BAB A 2 vorsehen, um den Nord-
Sud-Verkehr fruhzeitig weitgehend auf die BAB
A 14 zu lenken.
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Durch diese regionale Querverbindung konnen die
aus dem nordlichen Umland nach Magdeburg ein-
stromenden Verkehre verstarkt Uber die A 14 und die
westlichen Stadtzufahrten - vor allem die B 1 neu -
gefuihrt werden und zur unverzichtbaren Entlastung
des Magdeburger Ringes beitragen. Aus der Sicht der
Stadt Magdeburg sind die 0. g. MalRnahmen im Fern-
straRensystem nordlich der Stadt besonders dringlich.

BundesstralRe B 1

Der Bau einer Ortsumgehung Schermen mit einer
Ostverlegung der Anschluf3stelle Magdeburg-Ost/
Burg sowie der vierspurige Ausbau der B 1 (zunéchst)
im Magdeburger Stadtgebiet ist vorgesehen.

Bundesstrale B 71

Die Funktion der B 71 als Fernverkehrsverbindung
wird zu einem Grof3teil durch die neue BAB A 14 er-
setzt (s.0.). Verkehr von Nordwesten (v. a. aus Hal-
densieben) nach Magdeburg wird dann auf die BAB
A 14 und die neuen Stadtzufahrten: Anschluf3stelle
Magdeburg-West und AnschluBstelle Magdeburg-Sud
ins Stadtgebiet geleitet. Die jetzige B 71 besitzt in-
nerhalb des Stadtgebietes die Funktion des Haupt-
lasttragers fur den stadtischen Binnenverkehr. Alle
Mdoglichkeiten zur Entlastung vom Durchgangsver-
kehr sind auszuschopfen.

Bundesstrale B 184

Langerfristig ist die Verlegung zwischen Gommern
und dem Bereich Kénigsborn/ Heyrothsberge mit ei-
ner nordlichen, bahnparallelen Fiihrung geplant. Auf
das Entstehen von Durchgangsverkehrsstromen aus
dem Raum Dessau Uber die B 184 neu auf der B 1/
B 1 neu zu den Anschluf3stellen Magdeburg-Nord
(BAB A 2) und Magdeburg (BAB A 14) ist hinzuwei-
sen. Eine daraus resultierende zusatzliche Belastung
des zentralen Knotenpunktes Albert-Vater-Stral3e/
Walther-Rathenau-Stralle (B 1)/ Magdeburger Ring
(B 71/ B 81/ B 189) ist nicht akzeptabel.

Es ist anzustreben, den Verkehr aus dem Raum
Dessau durch eine Verbesserung der Verbindung
zur geplanten Bundesautobahn A 14 auf diese
neue Nord-Siud-Achse zu lenken.

Dadurch laRt sich bereits im Zusammenhang mit dem
Autobahnneubau eine Entscharfung der problemati-
schen Verkehrsverhéltnisse auf der B 184 erreichen.
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BundesstralRe B 246

Diese StralRenverbindung besitzt gegenwartig haupt-
séachlich eine Funktion fir den Regionalverkehr nach
Mockern. Eine Aufwertung dieses Straflenzuges ist
zur Zeit nicht vorgesehen.

Bundesstral3e B 246a

Durch den Bau der Sidumgehung von Schdnebeck
erfolgt eine wesentliche Verbesserung der Verbindung
zwischen der neuen BAB A 14 (AnschluRstelle Scho-
nebeck) und der Bundesstrale B 184. Neben einer
Entlastung des Ortskerns von Schénebeck kann diese
Strale auch Funktionen einer Sidosttangente fur
Magdeburg, zusammen mit der Bundesstralle B 184
neu, Ubernehmen.

Guterverkehrszentrum/ Schwerverkehr

Im Rahmen eines bundesweiten Standortkonzeptes
far Guterverkehrszentren (GVZ) ist im GroRraum
Magdeburg im Bereich des Gewerbegebietes Nord
(Rothensee) ein GVZ vorgesehen (siehe Abbil-
dung 3). Gluterverkehrszentren sollen vor allem fol-
gende generelle Funktionen lbernehmen:

- Ré&umliche Zusammenfassung von verkehrlichen
und transportergdnzenden Dienstleistungsbetrie-
ben (z. B. Speditionen) zur Bedienung der Guter-
verkehrsstréme und

- Organisation des Giiternahverkehrs und Bedie-
nung der Innenstadte (Koordination unter Einsatz
stadtvertraglicher Verteilersysteme).

In Erganzung zum Guterverkehrszentrum ist ein
Terminal des kombinierten Ladungsverkehrs (KV-
Terminal) der Deutschen Reichsbahn mit einer Um-
schlaganlage zwischen Schienen- und StraRenguter-
verkehr Teil der Standortplanung.

Das GVZ und KV-Terminal liegen verkehrsgunstig am
ndrdlichen Stadtrand der Landeshauptstadt in direkter
Nahe der Ost-West-Achse der BAB A 2 (Anschlul3-
stelle Magdeburg-Rothensee). Es ist mit erheblichen
Auswirkungen auf die Entwicklung und Organisation
des Schwerverkehrs in der Region zu rechnen.

Ein Sondergutachten zu dieser Problematik ist drin-
gend zu erstellen, das vor allem folgende Aspekte
vertieft bearbeiten muf3:
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- Ermittlung des raumlichen Einzugsgebietes und
detaillierte Aufgabenbestimmung des GVZ,

- Flhrung des Schwerverkehrs im GroRRraum Mag-
deburg (Routenplanung),

- Auswirkungen auf das stadtische StralRennetz
(Schwerverkehrs-Vertraglichkeit) und

- Untersuchung mdglicher Alternativen zur Organi-
sation des Giuterverkehrs (dezentrale Ldsungen

etc.).

Das Netz der regionalen Schwerverkehrsrouten, das
im wesentlichen mit dem Netz der Hauptverkehrs-
stralen mit Uberregionaler und regionaler Bedeutung
identisch ist, ist vor allem durch die vorgegebene La-
ge des Terminals fur den Kombinierten Ladungsver-
kehr (KV-Terminal), des Glterverkehrszentrums
(GVZ) und des bestehenden Hafenbereiches vorbe-
stimmt.

Als problematisch sind Schwerverkehrsbeziehungen
zwischen dem GVZ und dem Suden und Osten der
Region einzustufen (Raume Ostelbe, Schdnebeck),
wenn die Verkehrsstréme im Stadtgebiet abgewickelt
werden. Vor allem der westliche Eibufer-Bereich stellt
fur die sensiblen Nutzungen Wohnen, Dienstleistun-
gen, Erholung und Naturschutz einen hochwertigen
Entwicklungsraum dar. Belastungen durch Schwer-
verkehr und damit Beeintréachtigungen der Entwick-
lungspotentiale dieser Nutzungen sind auf ein Mini-
mum zu reduzieren und Verlagerungsmoglichkeiten
voll auszuschdpfen.

Der elbparallele StraRenzug (Alte Neustadt, Zentrum,
Buckau, Fermersleben, Salbke, Westerhtuisen) kommt
fir eine Aufnahme weiterer regional bedeutsamer
Verkehrsstrome nicht in Frage. Entlastende Effekte
beziglich des regionalen Verkehrs sind erreichbar
durch eine Verbindung von der BAB A 14 sidlich des
Frohser Berges zum eibparallelen StraRenzug Alt
Westerhiisen sowie durch die geplante sudliche Orts-
umgehung von Schénebeck.

Vor allem in diesem Zusammenhang steht auch die
Planung des Nordverbinders zwischen dem Mag-
deburger Ring (B 71/ B 81/ B 189) und dem August-
Bebel-Damm  (HaupterschlieBung des Industrie-
gebietes Rothensee), der den Verkehr vom GVZ in
Richtung Suden auf den Magdeburger Ring leitet und
damit die eibnahen Siedlungsgebiete (Alte Neustadt,
Zentrum, Buckau, Fermersleben, Salbke, We-
sterhlisen) insbesondere  vom  Schwerverkehr
entlastet.

Ebenfalls problematisch sind Schwerverkehrsbezie-
hungen zwischen dem Giterverkehrszentrum, dem
Stadtentwicklungsgebiet Rothensee und der Bundes-
strale B 184. Schwerlastverkehr aus dem Raum
Dessau muf3 konsequent auf die neue BAB A 14 ge-
lenkt werden. Regionale Verbindungen in die Berei-
che Gommern und Zerbst sind stadtvertraglich tber
die Eckverbindung August-Bebel-Damm/ Bundes-
straBe B 1 zu ermdglichen.

Entlastungswirkungen

Aus den Planungsvorhaben fur den Aus- bzw. Neu-
bau von Bundesfernstralen im Ubergeordneten Stra-
Bennetz ergeben sich wesentliche Vorgaben fiir das
verkehrliche Leitbild der Stadt Magdeburg. Entla-
stungswirkungen flr das stadtische StralRennetz erge-
ben sich v. a. aus der in Zukunft méglichen Verlage-
rung des Durchgangsverkehrs vom Magdeburger
Ring auf die Bundesautobahnen A 2 und A 14.

In Ost-West-Richtung bringt vor allem die Bundelung
des Ziel- und Quellverkehrs auf die Zufahrt im We-
sten (B 1 neu) Entlastungen westlicher Wohngebiete
(z. B. Olvenstedt, Neustadter Feld, Kannenstieg).

Der zentrale Knotenpunkt des Magdeburger Rin-
ges (B 71/ B 81/ B 189) mit der Walther-Rathenau-
Stralle (BundesstralRe B 1) ist bestimmend fir die
Leistungsfahigkeit des Strallennetzes in Magde-
burg und ist deshalb grundsatzlich vom uberre-
gionalen Durchgangsverkehr zu entlasten. Beson-
dere Probleme bringt der Verkehr aus dem Raum
Dessau in ndrdliche und westliche Richtungen
mit sich. Alternative Flihrungen in der Region
sind zu untersuchen und anzustreben.
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2.4 Rad- und FuRgangerverkehr

Fir den Rad- und Ful3géngerverkehr ist u. a. in Ab-
stimmung mit den angrenzenden Landkreisen
(Wolmirstedt, Burg, Schonebeck und Wanzleben) ei-
ne regionale Netzkonzeption in Arbeit, die das
Grundnetz v. a. fir den Erholungs- und Freizeitver-
kehr (Wanderwege) bilden kann. Vorrangig ist - ne-
ben der ErschlieRung von Naherholungsrdumen - die
Verknupfung des Netzes mit vorhandenen und ge-
planten Haltebahnhéfen/ -punkten des regionalen
Schienenverkehrs, an denen Bike + Ride-Anlagen
(Rad-Parkplatze) geschaffen werden missen (siehe
Kapitel 2.2).

An Bundes- und Landesstralen 1. Ordnung ist die
Anlage von Radwegen zur Forderung der Verkehrssi-
cherheit und Naherholung seitens der Straf3enbau-
verwaltung angestrebt.

2.5 Schiffsverkehr

Am Schnittpunkt von Elbe, Mittellandkanal und Elbe-
Havel-Kanal gelegen, nimmt Magdeburg auch eine
herausragende Stellung im deutschen und européa-
ischen Binnenwasserstralennetz ein. Zu den Ver-
kehrsprojekten Deutsche Einheit z&hlt deshalb als
einziges Wasserstral3enprojekt (Projekt 17) der Aus-
bau der WasserstralBen-West-Ost-Verbindung
vom Raum Hannover nach Berlin.

Verkehrspolitische Zielsetzung ist die Verbindung der
Raume Berlin und Magdeburg mit den wichtigsten
Nordseehafen und den westdeutschen Industriezen-
tren fur den Verkehr mit Motorguterschiffen bis zu
2.000 t Tragféhigkeit und Schubverbénden bis zu
rund 3.500 t Tragfahigkeit. Fir die Landeshauptstadt
Magdeburg stellt dies eine verkehrliche Verbesserung
ihrer Standortbedingungen dar.

Der Kanalausbau ist fiir Motorgtiterschiffe mit 110 m
Lange bzw. Schubverbdnden mit 185 m Lénge,
11,4 m Breite und einer Abladetiefe von 2,8 m vorge-
sehen. Am WasserstralRenkreuz Magdeburg umfal3t
das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit auch den Bau
einer wasserstandsunabhangigen Elbequerung.
Der Magdeburger Hafen soll in diesem Zusammen-
hang ebenfalls wasserstandsunabhangig von der Elbe
ausgebaut werden.

Zur Forderung der Uberregionalen Fahrgastschiffahrt
sind im Stadtgebiet ausreichend Liegeplatze am Elb-
ufer vorzusehen.

2.6 Luftverkehr

Die Landeshauptstadt Magdeburg besitzt einen Ver-
kehrslandeplatz im Suden des Stadtgebietes (Otters-
leber Chaussee/ Leipziger Chaussee), der fur die all-
gemeine Luftfahrt zugelassen ist. Durch die Be-
festigung der Start- und Landebahn wird der Flugplatz
vorrangig fur den Geschéftsreiseverkehr, Werkver-
kehr und Privatluftverkehr hergerichtet.

Nachdem der Alternativstandort fur einen Regional-
flugplatz bei Langenweddingen/Wanzleben nicht
mehr zur Verfligung steht, ist die Notwendigkeit zur
Vorhaltung des Verkehrslandeplatzes mit Ausbau-
moglichkeiten zu einem Regionalflughafen gegeben.

Der Standort hat bei Sicherung gewisser Raum- und
Infrastrukturreserven die Kapazitat zur Aufnahme ei-
ner Mindestausstattung im Luftverkehr fur die Stadt
Magdeburg und das nachstgelegene Umland.

Als Uberregionale Verkehrsflughafen mit einer Entfer-
nung von jeweils weniger als 200 km sind die Berliner
Flughafen, Leipzig-Schkeuditz und Hannover-Lan-
genhagen zu erreichen. Im Rahmen eines sinnvollen
Zusammenwirkens der Verkehrstrager sollte eine
moglichst direkte Anbindung auf dem Schienenwege
an diese Verkehrsflughafen hergestellt werden.

Fir den verbleibenden Bedarf an schnellstmdglichen
Verkehrsverbindungen zu diesem und weiteren Ver-
kehrsflughafen konnten vom Verkehrslandeplatz die
Zubringerdienste erfolgen.
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3. PLANUNGSFALLE FUR DAS STADTI SCHE VERKEHRSNETZ

3.1 Zukiunftige Verkehrsentwicklung

Verkehrsmittelwahl

Eine wesentliche Zielsetzung der Integrativen Ver-
kehrsplanung besteht in der Beeinflussung der Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes
(Offentlicher Personennahverkehr, Rad- und FuR-
gangerverkehr). Das quantitative Verhéltnis der Ver-
kehrsmittel zueinander wird durch den Modal Split
ausgedruckt. Er stellt die Aufteilung der Verkehrs-
nachfrage auf die verschiedenen Verkehrsmittel dar.

Die bisherige und zukiinftig anzustrebende Entwick-
lung des Modal Split ist in untenstehender Abbildung
dargestellt.

Der Zustand von 1987 zeigt fiir die Landeshauptstadt
Magdeburg eine starke Vorrangstellung des Umwelt-
verbundes, der einen Anteil von 73 % am Gesamt-
verkehrsaufkommen einnahm. Der 6ffentliche Ver-
kehr und der motorisierte Individualverkehr nahmen
eine gleich starke Stellung ein (jeweils 27% vom Ge-
samtverkehrsaufkommen).

Entwicklung der Verkehrsmitte/wahl
Werktagliches Gesamtverkehrsaufkommen

Magdeburg

|27%

MOTORISIERTER
INDIVIDUAL-
VERKEHR ( MIV)

Radverkehr

UMWELT Offenlicher

VERBUND Personen - (a7
nahverkehr N
{OPNV )

FuBganger

1987 ")

Durch die Vereinigung Deutschlands ist es zu einem
erheblichen Wachstumsschub des gesamten Ver-
kehrssektors mit Uberproportionalen Steigerungsraten
im Kfz-Verkehr gekommen. Dadurch hat sich der
Modal Split zuungunsten des Umweltverbundes ver-
schoben, der 1991 nur noch einen Anteil von 61 %
am Gesamtverkehrsaufkommen besalR. Besonders
negativ hat sich das Verhéltnis zwischen dem moto-
risierten Individualverkehr (mlV) und dem OPNV
entwickelt: Der Kraftfahrzeugverkehr nahm 1991 be-
reits mit einem 39%-Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen eine dominierende Vorrangstellung gegen-
tber dem OPNV mit nur noch 22% (1991) anstatt
27% (1987), ein.

Szenarien

Verkehrskonzeptionen mussen Verdnderungen im
Verkehrsgeschehen und in der Stadtentwicklung be-
ricksichtigen. Im Rahmen von Prognosen werden zu-
kiinftige Entwicklungen abgeschéatzt. Da Prognosen
immer mit Unsicherheiten behaftet sind, werden un-
terschiedliche Szenarien erstellt, die bewuft die
Vielfalt der Einflisse auf die Verkehrsentwicklung
(Flachennutzungsplanung, Bevdlkerungsentwicklung,

1987 bis 2005

Verglerchstddie _
i Ll :

Erfent ANassel

“'!’J [48%

1990 *)

1990 %!

1990 *!

1989 *!

Quelle: 1.) Stadt Magdeburg: Generalverkehrsplan 1989, 2.) TU Dresden: SrV - Plus 1991, Magdeburg 1991,
3) Prognosenschéatzung der PGT, 4.) Landeshauptstadt Hannover (Hrsg.): Stadtvertraglicher
Verkehr Hannover 2000, 5.) Leipziger Verkehrsbetriebe AG (Hrsg.): Mobilitat in Leipzig 1990

Abbildung 4:

Entwicklung der Verkehrsmittelwahl von 1987 bis 2005
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Steigerungsraten im PKW-Bestand etc.) zu gegen-
satzlichen Entwicklungslinien verdichten.

e Im Trendszenario wird eine Stadtentwicklung mit
einer Forderung des Umweltverbundes im Rah-
men der derzeit gegebenen finanziellen und ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen angenom-
men,; restiktive Malinahmen zur Einddmmung des
motorisierten  Individualverkehrs werden nicht
ergriffen. Der jetzige Abwartstrend des Umweltver-
bundes wiurde sich folglich fortsetzen, die Bela-
stungen durch den Kfz-Verkehr mit allen damit
verbundenen Konflikten zunehmen.

» Das Zielszenario beinhaltet eine konsequent auf
den Umweltverbund ausgerichtete Stadtentwick-
lung entsprechend der formulierten Ziele fur die In-
tegrative Verkehrsplanung (s. Kapitel 1). Es wird
eine Trendwende angestrebt, die auf einen Modal
Split zusteuert, der in Abbildung 4 dargestellt ist,
allerdings auf einem gegeniiber 1993 hdoheren Ni-
veau des Verkehrsaufkommens.

Fir die zuklnftige Verkehrsentwicklung werden zwei
unterschiedlichen Prognoseschatzungen der Ver-
kehrsmittelwahl fir das Jahr 2005 angenommen, um
die mogliche Spannweite der Verkehrsentwicklung
abzudecken.

Prognose der Motorisierung 1990 bis 2005
Angaben in PKWpro 1000 Einwohner

Westialen  saclisen

BUNDES -
LANDER

Legende

Quelle : "Aufbruch zu neuen Dimensionen”, Deutsche Shell AG, 1991

Abbildung 5:

Szenario 1 (Durchschnittliches jahrliches Wirtschaftswachstum bis 2005

. Szenario 2(Durchschnittliches jahrliches Wirtschaftswachstum bis 2005

Zum Vergleich wurden Modal Split-Werte der Stadte

- Zurich (ca. 440.000 Einwohner),
- Erfurt (ca. 215.000 Einwohner),
- Freiburg (ca. 175.000 Einwohner) und
- Kassel (ca. 210.000 Einwohner)

den Werten der Landeshauptstadt Magdeburg (ca.
285.000 Einwohner) gegenubergestellt.

Motorisierung

Eine weitere wichtige EinfluRgréRe zur Einschatzung
der zukiinftigen Verkehrsentwicklung stellt der PKW-
Bestand dar. Angaben hierzu beziehen sich auf eine
Prognose der Deutschen Shell AG aus dem Jahr
1990, die in der folgenden Abbildung 5 dargestellt ist.
Aus der Abbildung wird ersichtlich, daR zukiinftig mit
einem erheblichen Anstieg der Motorisierung in
den neuen Bundeslandern und einem weiteren, aber
im Vergleich deutlich geringeren Zuwachs im alten
Bundesgebiet gerechnet wird. Fir das Land Sachsen-
Anhalt wird ein Anstieg des Pkw-Bestandes von 281
Pkw/ 1.000 Einwohner im Jahr 1990 auf 472 bis 545
Pkw/1.000 Einw. im Jahr 2005 angenommen. In der
Stadt Magdeburg wurde fir 1993 bereits ein
Motorisierungsgrad von 443 Pkw/ 1.000 Einwohner
ermittelt (Statistische Monatsblatter, 3/1993).

NEUVE Sachsen- Sachsen Brandenburg
BUNDES - Anhalt
LANDER

= 4%)

= 2,5%)

Prognose des PKW-Bestandes 1990 bis 2005
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Eine Untersuchung der Leipziger Verkehrsbetriebe
AG (Hg.: ,Mobilitdt in beiden Teilen Deutschlands",
1990, Seite 18) kommt zu folgenden Ergebnissen:

.Bei kunftig unvermeidbar rasch steigender PKW-Mo-
torisierung im Gebiet der bisherigen DDR besteht bei
sofort einsetzenden gezielten Malinahmen die Chan-
ce, den Modal Split hinsichtlich der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes giinstig zu beeinflussen. Dabei
sollten Fehlentwicklungen, wie sie in hochmotorisier-
ten Landern (wie der BRD) auftreten, von vornherein
vermieden werden"

3.2 Planungsfalle fir alternative
Verkehrsnetze

Geplante Flachennutzung

Ein wesentlicher Ansatzpunkt der Integrativen Ver-
kehrsplanung ist die frihe EinfluRnahme auf Nut-
zungsplanungen und Standortentscheidungen flr
Neuansiedlungen, um eine mdglichst verkehrsredu-
zierende LoOsung zu erreichen. Die derzeitige Stadt-
entwicklung befindet sich noch in einer Aufbruch-
phase, in der die zukunftigen Entwicklungslinien noch
nicht ausreichend gefestigt sind. Entscheidend - be-
sonders auch fur die Weiterentwicklung des Ver-
kehrssystems - ist die zentrale Frage, an welchen
Standorten die durch Wachstumsimpulse ausgelésten
Nutzungsentwicklungen stattfinden.

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat deshalb zur
Vorbereitung ihres zu erstellenden Flachennutzungs-
planes, der das zentrale Steuerungselement der
Stadtentwicklung bilden wird, die Freie Planungs-
gruppe Berlin (FPB) mit der Erarbeitung eines Struk-
turplanes zur Flachennutzung beauftragt.

Fur die langfristige Entwicklung sind zwei gegen-
satzliche Modelle in der Diskussion, welche die
Grundlage fir die zuklnftige Flachennutzungs-
entwicklung bilden:

* Innenentwicklung:
Wachstumsimpulse werden vorrangig innerhalb
der vorhandenen besiedelten Gebiete konzentriert
(Brachflachen-Recycling, Nachverdichtung, Bau-
lickenschlieBung etc.). Gezielte, punktuelle Ent-
wicklungen im Auf3enbereich sind dabei nicht aus-
geschlossen. Damit ist i.d.R. ein geringerer Er-
schlieBungsbedarf verbunden (Nutzung der vor-
handenen Infrastruktur). Jedoch fiihren die Pro-
bleme: Altlasten, Eigentumsfragen etc. zu grof3en

Umsetzungsschwierigkeiten, die einen langfristi-
gen Planungsprozel3 erfordern.

* AufRenentwicklung:

Das Wachstum vollzieht sich priméar im unbesie-
delten AuRenbereich (flachenexpansives Wachs-
tum), schlie8t aber auch Innenentwicklungen, vor
allem im Zentrum, ein. Dies fihrt zwar zu einem
verstarkten NeuerschlieBungsbedarf, jedoch ist die
planerische Umsetzung von Entwicklungszonen im
AuBenbereich i.d.R. schneller zu bewéltigen.

Als Grundlage fir die Integrative Verkehrspla-
nung sind unterschiedliche Planungsfalle entwor-
fen worden, die inhaltliche Schwerpunkte der Nut-
zungsentwicklung beinhalten:

« Der Planungsfall P 0 bildet die Ausgangslage.
Er beinhaltet die bereits bestehenden Pla-
nungsbindungen der Nutzungsentwicklung (im
Verfahren befindliche oder rechtskraftige Be-
bauungspléane sowie Vorhaben- und Erschlie-
Bungsplane; beschlossene  Sanierungsge-
biete). Dieser Planungsfall stellt die erste Ent-
wicklungsstufe der Stadt dar. Der Planungs-
und Realisierungshorizont umfaldit einen Zeit-
raum bis zum Jahr 2005.

Die Uber P 0 hinausgehenden Planungsfélle P 1
und P 2 stellen alternative, langfristige Entwick-
lungsmadglichkeiten aus verkehrlicher Sicht dar:

o Der Planungsfall P 1 beinhaltet eine Nutzungs-
entwicklung, die sich GUber P 0 hinaus i.w. inner-
halb des bestehenden besiedelten Stadtgebietes,
bevorzugt westlich der Elbe, vollziehen kann.
Damit korrespondiert eine Intensivierung der
VerkehrserschlieBung innerhalb der bebauten
Stadt.

e Der Planungsfall P 2 bildet eine disperse Nut-
zungsentwicklung tber P 0 hinaus mit neuen Ent-
wicklungszonen in bislang unbesiedelten Aul3en-
bereichen des Stadtgebietes ab. Damit verbunden
ist ein umfangreicher Erweiterungsbedarf der Ver-
kehrsnetze.

Die beiden Planungsfalle P 1 und P 2 decken das
Spektrum ab, in dem sich die zukinftige, heute
nur bedingt vorhersehbare Nutzungsentwicklung
vollziehen kénnte. P 1 und P 2 bilden auch lang-
fristig die Grundlage fur die Erdrterung von ver-
kehrlichen Vor- und Nachteilen einzelner Stand-
orte fur mogliche Entwicklungszonen.
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Die Planungsfalle beinhalten alternative Verkehrs-
netzkonzeptionen sowohl fir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr als auch flr das Straf3enhauptnetz.
Die mdglichen Schwerpunktbereiche fir Nutzungsent-
wicklungen sind schematisch in transparenten Deck-
blattern auf den Abbildungen der Verkehrsnetze dar-
gestellt. Die Netzkonzeptionen sind keine entgtiltigen
Lésungen, sondern bedirfen einer stindigen Aktua-
lisierung im Prozess der Verkehrsentwicklungspla-
nung, vor allem aufgrund neuer Nutzungsentwick-
lungen.

3.3 Grundstrategien zur raumlichen
Ordnung der Verkehrsnetze

Als Voraussetzung fir ein langerfristig stabiles und
leistungsfahiges stadtisches Verkehrssystem wird ei-
ne raumliche Trennung der Hauptstréme der einzel-
nen Verkehrsarten (OPNV, FuRganger- und Radver-
kehr, Kfz-Verkehr) empfohlen. Grundsatzlich ist ei-
ne direkte ErschlieBung der Innenstadt und der
Stadtteilzentren durch die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes sowie eine periphere Erschlie-
Bung fur den Kfz-Verkehr anzustreben.

Dieser Grundsatz baut auf den bereits heute im An-
satz vorhandenen Verkehrsnetzstrukturen auf, die
durch eine Orientierung des Stra3enhauptnetzes auf
den Magdeburger Ring und einer Entwicklung der
historisch gewachsenen RadialstraRen zu Stral3en-
bahnachsen gekennzeichnet sind. Diese vorhandenen
Strukturen bilden die Ausgangslage, um das Prinzip
der stadtrdumlichen Trennung der Hauptachsen fur
die Verkehrsarten konsequent weiterentwickeln zu
kdnnen.

Damit kann dem gegenwartigen Hauptmangel des
Magdeburger Verkehrssystems, der gegenseitigen
Behinderung und damit Leistungsschwéchung der
Verkehrsarten entgegengewirkt werden (Entschéarfung
von Konfliktsituationen); es eréffnen sich dadurch Po-
tentiale zur Leistungssteigerung besonders fir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr und fir den Radver-
kehr.

Zur raumlichen Ordnung der Verkehrsnetze sind
folgende Grundstrategien empfehlenswert:

=» Die StraBenraume mit StrafBenbahn- und Bus-
verkehr sind als ,OV-Achsen" mit Vorrang des
offentlichen Verkehrs vor dem motorisierten Indi-
vidualverkehr durch begleitende Beschleunigungs-
malnahmen weiterzuentwickeln. Diese Achsen
liegen aufgrund der historisch gewachsenen Stadt-

Struktur hauptsachlich in den Radialstral’en (z. B.
Halberstadter Strale, Lubecker Strae/ Linebur-
ger StralRe/ GareisstralRe, Leipziger Stral3e, Scho-
nebecker Stral3e), welche die Stadtteile direkt mit
der Innenstadt verbinden.

=>» Die Hauptverbindungen fiir den Radverkehr sind
ebenfalls auf die OV-Achsen zu beziehen. Rad-
verbindungen sind zusatzlich abseits von Haupt-
verkehrsstrallen in Grinztigen und Grinverbin-
dungen, bevorzugt entlang von Stadtbachen (z. B.
der Sulze und am Eibufer) zu fuhren. Damit wird
ein Grundnetz geschaffen, das sowohl fiir Erho-
lungszwecke genutzt werden kann, als auch at-
traktive, weil weitgehend vom Kfz-Verkehr ,unge-
storte"”, Verbindungen bietet.

=» Die Hauptbereiche des Fulgangerverkehrs lie-
gen in den zentralen Marktbereichen der Stadtteile
und im Stadtzentrum, die vom o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr und mit dem Fahrrad direkt er-
reicht werden koénnen. Das Grundnetz fir den
FulRgéngerverkehr stimmt im wesentlichen raum-
lich mit dem des Radverkehrs Uberein. Teile des
Wegenetzes haben dariiber hinaus eine beson-
dere Bedeutung als Schulwege, die vorrangig
verkehrssicher zu gestalten sind.

=» Der Kfz-Verkehr soll vorrangig auf einem Stra-
Renhauptnetz abgewickelt werden, bei dem die
einzelnen, z. T. historisch gewachsenen und um-
weltsensiblen Siedlungsgebiete zwar angeschlos-
sen, aber nicht durch hochbelastete Verkehrstras-
sen zerschnitten werden. Durch die damit ange-
strebte Verlagerung des Verkehrs in weniger emp-
findliche Bereiche kénnen die Larm- und Abgasbe-
lastungen fir den Grof3teil der Wohnbevdlkerung
entscheidend reduziert werden. Fir die entlasteten
Bereiche kann eine stadtebauliche Aufwertung der
gewachsenen Siedlungsstrukturen erreicht werden.

=» Ein unverzichtbarer Beitrag zur Leistungssteige-
rung und Harmonisierung des Gesamtsystems
liegt in der sinnvollen Verknipfung der Verkehrs-
trager durch Schaffung von Park + Ride-Anlagen
(Verkniipfung Kfz - OPNV) und Bike + Ride-Anla-
gen (Verknipfung Fahrrad - OPNV) an bevorzugt
zu entwickelnden, zentralen Punkten im Stadtge-
biet. Die Unterstitzung durch Verkehrsleitsysteme
ist zu empfehlen.

Zur weiteren Préazisierung der o. g. Strategien ist eine
genaue Abgrenzung funktional zusammenhangender
Stadtbereiche und die Definition von Stadtteilzentren
seitens der Stadtplanung erforderlich.
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4. OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

Die in Kapitel 1 dargelegten Ziele und Strategien der
Integrativen Verkehrsplanung werden in den folgen-
den Kapiteln fir die einzelnen Verkehrsarten konkre-
tisiert. Ausgehend von der bestehenden Verkehrssi-
tuation und den Konflikten in der Landeshauptstadt
Magdeburg werden fir die einzelnen Verkehrsberei-
che

- Offentlicher Personennahverkehr (Kapitel 4.),

- Motorisierter Individualverkehr/ Stral3enhauptnetz
(Kapitel 5.),

- Verkehrsberuhigung (Kapitel 5.4),

Ruhender Kfz-Verkehr (Kapitel 5.5),

- Schwerverkehr/ Wirtschaftsverkehr (Kapitel 5.6),

Radverkehr (Kapitel 6.) und

- FuBgangerverkehr (Kapitel 7.)

Leitvorstellungen formuliert und Ldsungsansatze mit
generellen MaRnahmen fir die Umsetzung aufge-
zeigt.

4.1 Ausgangssituation und
LOosungsansatze

Eine ausfuhrliche Analyse des gegenwartigen
Angebotes im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) sowie die Erarbeitung von Vorschlagen
zur Attraktivitatssteigerung des Stral3enbahn- und
Busnetzes erfolgten im Auftrag der Landes-
hauptstadt Magdeburg durch die Studienge-
sellschaft Verkehr mbH (SNV). Diese OPNV-Kon-
zeption wird Anfang 1994 den politischen Gremi-
en der Stadt vorgelegt. Im Leitbild wird vor allem
auf die Aspekte eingegangen, die sich aus der
Einbindung des OPNV in das gesamtstadtische
Verkehrssystem ergeben.

BESTEHENDES OPNV-NETZ
(Abbildung 6)

Die Landeshauptstadt Magdeburg verfligt Uber ein
dichtes Netz des offentlichen Personennahverkehrs,
das die wesentlichen Konzentrationen an Wohn- und
Arbeitsstatten untereinander sowie mit dem Stadtzen-
trum verbindet. Der von den Magdeburger Verkehrs-
betrieben (MVB AG) betriebene Stralenbahn- und
Busverkehr bietet hierbei ein leistungsféahiges Grund-
netz, das durch einzelne Stadt- und Regionalbuslinien
sowie durch den S-Bahn- und Nahverkehr der Deut-
schen Reichsbahn erganzt wird.

Durch die starke Zunahme des motorisierten Indivi-
dualverkehrs sowie durch die augenblicklichen Be-
dingungen des Arbeitsmarktes bestehen fiir den Of-
fentlichen Personennahverkehr erhebliche Schwierig-
keiten, ein attraktives und gegeniiber den anderen
Verkehrsmitteln konkurrenzfahiges Angebot bereitzu-
stellen.

Wesentliche Probleme fur den Offentlichen Perso-
nennahverkehr sind vor allem:

e Riickgang der Befbrderungszahlén und damit Ver-
schiebung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des
motorisierten Individualverkehrs;

+ Behinderung der Fahrzeuge des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs (Strallenbahnen und Busse)
durch die starke Zunahme des motorisierten Indi-
vidualverkehrs und dadurch verursachte Unptinkt-
lichkeit; fehlende Trassenfreihaltung bzw. feh-
lender eigener Bahnkdrper; fehlende Bevorzugung
des OPNV an Lichtsignalanlagen (LSA);

* Umsteigeerfordernis (Bus-Bahn) innerhalb von
Hauptverkehrsstromen des OPNV (Neubaugebiete
Kannenstieg, Neustaddter Feld, Reform) durch
fehlende StralRenbahnerschlielung;

« unattraktive und wenig verkehrssichere Gestaltung
wichtiger Umsteigehaltestellen (z. B. Hasselbach-
platz, Zentraler Platz);

* unzureichende Erreichbarkeit der Bahnhofe im
Stadtgebiet von Magdeburg;

» fehlende Abstimmung der Fahrplane und z. T. der
Tarife zwischen dem Nahverkehr und der Deut-
schen Reichsbahn, dem regionalen Busverkehr
und den Magdeburger Verkehrsbetrieben AG mit
erheblichen Nachteilen vor allem fir den Stadt-
Umland-Verkehr; gravierende Unterschiede in der
verkehrlichen UmlanderschlieBung (Haufigkeit der
Verbindungen);

+ hohe Stoéranfalligkeit des OPNV; Fahrzeugpark
und Verkehrsanlagen entsprechen nicht immer
den Erfordernissen und Winschen der Benutzer
(Komfort, Sauberkeit, etc.);

» ungenugende Fahrgastinformation.
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Losungsansatze

Der Sicherung und dem Ausbau des o6ffentlichen
Personennahverkehrs in der Landeshauptstadt Mag-
deburg kommt im Rahmen einer offensiven Ange-
botsstrategie eine entscheidende Rolle bei der wei-
teren Verkehrs- und Stadtentwicklung zu. Dabei wird
die Stral3enbahn in Magdeburg auch kiinftig Hauptréa-
ger des OPNV sein. Der Bau einer U-Bahn oder an-
derer neuartiger Systeme des OPNV ist im vorliegen-
den Planungszeitraum nicht vorgesehen.

Fir die angebotsorientierte Forderung des 6ffent-
lichen Personennahverkehr sind folgende Maf-
nahmen notwendig:

[ Verbesserung des schienengebundenen Regional-
verkehrs auf den Strecken der Reichsbahn,

z. B. als City-Bahn zur Anbindung des Umlan-
des an die Landeshauptstadt Magdeburg;

durch dichtere Zugfolge, Taktfahrplan, mehr
Komfort in den Ziigen und auf den Bahnhofen;
durch bessere Ausnutzung der im Stadtgebiet
vorhandenen Bahnhofe als Umsteigepunkte
zum Stadtverkehr;

] attraktive und sichere Gestaltung der Bahnhofe,
Haltestellen und Umsteigeplatze;

[ AnschluRsicherung und Betriebssteuerung durch
Einfihrung eines rechnergesteuerten Betriebs-
leitsystems sowie Verbesserung der Fahrgastin-
formation vor Fahrtantritt (aktuelle Abfahrtszeiten);

1 Beschleunigung der StralBenbahnen und Busse
durch gesonderten Bahnkdrper bzw. Busspuren,
Busschleusen, Haltestellenkaps, Vorrangschaltung
an Lichtsignalanlagen, auch wenn dadurch Lei-
stungseinbufRen flr den Individualverkehr entste-
hen;

[ Gestaltung des Liniennetzes und des Fahrtenan-
gebotes, so dal3 alle bedeutsamen Verkehrsstro-
me in der Stadt moglichst direkt mit Stral3enbah-
nen und Bussen abgedeckt sind;

 Uberpriifung der Moglichkeit der Einrichtung von
Tangentialverbindungen entsprechend der an die
Peripherie verlagerten Wohn- und Arbeitsplatze;

d Verdichtung und Ausbau der stadtischen und re-
gionalen Buslinien zur angemessenen Bedienung
aller nicht vom Schienenverkehr erschlossenen
Siedlungsgebiete;

U flexible und angepaldte Angebotsformen (Rufbus,
Anruf-Sammeltaxi, etc.) fuir Gebiete mit geringer
Siedlungsdichte bzw. fiir Zeiten mit Schwachaus-
lastung;

O Einsatz von modernen StraRenbahnen und Bus-
sen mit einstiegsfreundlicher Technik (Niederflur);

0 Uberprifung der Mdoglichkeit der Umstellung auf
StraBenbahnwendeziige und damit flachenspa-
render und ggf. besser erweiterbarer Wendeanla-
gen.

Die oben aufgefihrten MaRhahmen werden zusatz-
lich in Abbildung 7 Ubersichtlich dargestellt.

Netzkonzeptionen

Die entwickelten OPNV-Netzkonzeptionen gehen
grundsatzlich von einer Bestandssicherung des
vorhandenen Schienennahverkehrs- und Stra-
Renbahnnetzes aus.

Im Stralenbahnnetz sind Streckennetzerweiterungen
entsprechend der Nutzungsentwicklung vorgesehen.
Durch ein erganzendes Busnetz, das auf ortliche Nut-
zungsanderungen eher flexibel reagieren kann, wird
eine ErschlieBung in der Flache sichergestellt.

Ausgewadhlte StraBenbahnendhaltestellen sind als
wesentliche, mittel- bis langfristig zu realisierende,
P + R-Standorte ausgewiesen (siehe auch Abbil-
dung 2). Durch B + R-Anlagen (Bike + Ride) im ge-
samten OPNV-Netz soll die Nutzung des OPNV in
Verbindung mit dem Radverkehr geférdert werden (s.
Kapitel 6: Radverkehr).

Alle drei im folgenden detailliert dargestellten Pla-
nungsfalle fiir das OPNV-Netz sind auf eine konse-
guente Reduzierung des Kfz-Verkehrs ausgerichtet
und bilden zusammen mit den fir den Radverkehr
und den motorisierten Individualverkehr vorgesehe-
nen MafRnahmen einen unverzichtbaren Teil einer In-
tegrativen Verkehrsplanung.
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Forderung des OPNV in Magdeburg
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N N&W
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attraktive Haltestellenanlagen
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i
)

hohere Fahrgastzahlen
Subventionierung von Infrastrukturanlagen
( Lichtsignalanlagen, Haltestellen etc.)
- Kombiverkehre in Schwachverkehrszeiten

. (Bus/Taxi u. a.) .

Abb. 7: MaRnahmen zur Férderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
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4.2 Planungsfall P 0
(Erste Entwicklungsstufe - 2005)

OPNV-NETZ PLANUNGSFALL P 0
(Abbildung 8)

Planungsfall P 0 enthélt - tGber die ohnehin anstehen-
den Rekonstruktions- und Beschleunigungsmafinah-
men hinaus - die flr eine Komplettierung des Netzes
erforderlichen Veranderungen. Ausfiihrliche textliche
Erlauterungen und Begrindungszusammenhénge fin-
den  sich in  der OPNV-Konzeption  der
Studiengesellschaft Verkehr mbH (Stand: Dezember
1992). Hier wird nur ein kurzer Uberblick zur Erlau-
terung der Planungsgrafik gegeben. Auf dem
tranparenten Deckblatt sind die zur Zeit in der Dis-
kussion befindlichen Hauptentwicklungsbereiche, die
im Strukturplan zur Flachennutzung dargestellt'sind,
wiedergegeben.

Die gegeniiber dem Bestand wesentlichen Ande-
rungen im Planungsfall P 0, die auch im Struktur-
plan zur Flachennutzung (Stand: Mai 1993) ent-
halten sind, sind:

Schienenverkehr DR

O Grundlegende Umgestaltung des Bereiches
Hauptbahnhof/ Damaschkeplatz/ Kdlner Platz zur
Verbesserung der Umsteigemdglichkeiten zwi-
schen den Ziigen der Deutschen Reichsbahn, den
StraRenbahnen und dem Busverkehr. Im Rahmen
eines stadtebaulichen Wettbewerbs zur Aufwer-
tung dieses Bereiches wurden dazu bereits kon-
krete Vorschlage entwickelt.

Stral3enbahnverkehr - Netzerweiterungen

O Neubau einer zweiten Nord-Sud-Verbindung west-
lich des Magdeburger Ringes, die vom Breiten
Weg uUber die Walther-Rathenau-Strale und die
Albert-Vater-StralRe zunachst nach Westen und
dann nach Norden durch die Wohngebiete Neu-
stadter Feld, Birkenweiler und Kannenstieg fuhrt;

J NetzschluR zwischen der Walther-Rathenau-
StraBe und Verlangerung des Westrings als Teil
einer moglichen Ringlinie oder weiterer Tangen-
tiallinien;

- Netzschlu vom Sidring durch die Wiener Stral3e
zur Leipziger Stra3e (Umsteigemdglichkeit).

L Verlangerung der vor kurzem fertiggestellten Stra-
Renbahnfiihrung in der Ebendorfer Chaussee nach
Sidwesten zur ErschlieBung des geplanten Ein-
kaufszentrums (Flora-Park) und als Stral3enbahn-
anbindung flir die verdichteten Wohngebiete im
Norden Magdeburgs;

O Schaffung einer Netzverbindung im nordlichen
Stadtzentrum im Verlauf der JakobstralRe zur Er-
schlieBung des dort vorhandenen verdichteten
Wohngebietes und zur Entlastung des Universi-
tatsplatzes;

d Anbindung der Stadthalle und des Stadtparks auf
der Insel Rotehorn Uber die wieder zu errichtende
Sternbriicke;

U Verlangerung des zum Kirschweg/ Rebenweg fih-
renden Streckenastes in sidwestlicher Richtung
zur Anbindung der Planetensiedlung und des
Stadtteils Reform; P + R-Anlage am geplanten
Endpunkt fir den aus Siden einstrahlenden Ver-
kehr im Zusammenhang mit der geplanten Ent-
wicklung des Gewerbegebietes;

U Verlédngerung der StraBenbahnfihrung auf der
Leipziger Chaussee und nach Lindenhof fur die
hier vorgesehene neue Entwicklungszone;

U Neubau einer Wendeanlage in Diesdorf sidlich
des Ortskerns (betriebstechnische Verbesserung);

L Abzweig von der nach Olvenstedt fuhrenden
Strecke im Einmindungsbereich Bruno-Beye-
Ring/Neuer Renneweg und Weiterfiihrung parallel
zum Neuen Renneweg zur Schaffung zusatzlicher
Kapazitaten auf diesem uberlasteten Strecken-
element; P + R-Anlage am geplanten Endpunkt fir
den auf der geplanten B 1 (neu) einstrahlenden
Verkehr;

1 P + R-Anlage im Endbereich der Strecke im Indu-
striegebiet Rothensee.

Stadtbusverkehr

O Ausweitung des Streckennetzes und Schaffung
zusatzlicher tangentialer Verbindungen u. a. im
Verlauf August-Bebel-Damm - Pettenkofer Stral3e
- Kastanienstralle/ Saalestrale und im Verlauf
MittagstraRe - Wasserkunststrale sowie zwischen
Diesdorf und Alt Olvenstedt;
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[ Verbesserung der GebietserschlieBung u. a. in den
Bereichen Alte Neustadt (Rogatzer Strafl3e), Ot-
tersleben, Lemsdorf und Reform.

Bewertung

Die vorgeschlagenen Netzerweiterungen kénnen - im
Zusammenwirken mit den o.g. generellen Mal3nah-
men (s. Abbildung 7) - wesentlich zu einer Attraktivi-
tatssteigerung des OPNV beitragen. Die Netzerweite-
rungen bedingen wesentliche Vorteile, u. a.:

- Sie fuhren zu einer Anbindung des Umlandes (ber
verkehrsglinstig gelegene Park + Ride - Anlagen.

- Bislang unterversorgte Stadtbereiche (z. B. Kan-
nenstieg, Neustadter Feld, Reform) werden we-
sentlich besser durch den OPNV erschlossen.

Das anzustrebende OPNV - Netz des Planungsfalles
P 0 ist ein integrierter Bestandteil der zukinftigen
Stadtentwicklung und berlcksichtigt bereits wesentli-
che Nutzungsentscheidungen (z. B. Flora-Park, Ge-
werbegebiete im Bereich GroRRer Silberberg, Silze-
grund). Das OPNV - Netz des Planungsfalls P O ist
Bestandteil des Strukturplans zur Flachennutzung.

4.3 Planungsfalle P 1 und P 2
(Langfristige Entwicklungsmég-
lichkeiten)

Die in den Planungsféllen P 1 und P 2 konzipier-
ten Erweiterungen des Stralenbahn- und Bus-
netzes stellen wiinschenswerte und in Abhangig-
keit von der Finanzierbarkeit zu realisierende Pro-
jekte dar. Sie sind entsprechend der angestrebten
Flachennutzungsplanung weiterzuentwickeln.
Durch Freihalten der Trassen von Bebauung mis-
sen - unabhéngig von konkreten Realisierungs-
absichten - die Méglichkeiten flr eine zuklnftige
Umsetzung der angedachten Netzerweiterungen
sichergestellt werden.

OPNV-NETZ-PLANUNGSFALL P 1:
ELBORIENTIERTE INNENENTWICKLUNG
(Abbildung 9)

Der Planungsfall P 1 geht von einer auf der westli-
chen Eibseite konzentrierten Innenentwicklung aus.
Die Haupt-Entwicklungsbereiche sind schematisch
auf einem transparenten Deckblatt auf der Abbildung
dargestellt.

Das OPNV-Netz enthilt die folgenden, (ber den
Planungsfall P 0 hinausgehenden Netzverande-
rungen:

Schienenverkehr DR

O Neubau des Bahnhofs Nordfront im Bereich der
Walther-Rathenau-StraRe zur direkten Anbindung
des nordwestlichen Stadtzentrums und der Uni-
versitdt an den regionalen Schienennahverkehr
sowie als zusatzlichen Umsteigepunkt zum Stra-
Renbahnverkehr.

d Neubau des Bahnhofs Herrenkrug an der Bahn-
strecke Richtung Burg mit Umsteigemdglichkeit in
die hier vorhandene StralRenbahnlinie; dieser
Bahnhof gewinnt vor allem durch die fur das Jahr
1998 geplante Bundesgartenschau bzw. die Aus-
weisung als Messegelande und Freizeitstandort an
Bedeutung.

StralRenbahnverkehr

O Verlangerung der zweiten Nord-Sid-Verbindung
ins geplante Gewerbegebiet Sulzegrund und Bau
einer P + R-Anlage fiir den aus Norden ins Stadt-
gebiet einstrahlenden Verkehr.

O Ausbau eines durchgangigen dritten StralRenbahn-
astes in ndrdlicher Richtung, der in Verlangerung
der Jakobstral3e (vgl. Planungsfall P 0) durch die
Alte Neustadt zum August-Bebel-Damm gefiihrt
wird und dort an die bestehende StralRenbahnver-
bindung nach Rothensee anbindet. Damit wird ei-
ne wesentlich leistungsfahigere OPNV-Erschlie-
Rung dieses fur die Entwicklung der Innenstadt
wichtigen Gebietes mit dem Zentrum erzielt.

Die Trassierung der StralRenbahn ist auf die lau-
fenden StraBenplanungen im Bereich Rogatzer
StralRe und auf die von der Deutschen Reichsbahn
geplanten Vorhaben sowie auf die stadtebauliche
Rahmenplanung in diesem Bereich abzustimmen.
Fur die Fuhrung der StralRenbahn zwischen dem
August-Bebel-Damm und der Rogatzer StralRe
sind mehrere Varianten (z. B. Trassierung in der
Rothenseer Strale oder Saalestral3e) in einer
Sonderuntersuchung vertieft zu bearbeiten.

O NetzschluRR zwischen der Leipziger Stral3e und der
Schonebecker StralRe im Zuge der Warschauer
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StraBe (Umsteigendglichkeit zum regionalen Schie- Stadtbusverkehr
nenverkehr am Bahnhof Buckau).

U Netzanpassung, soweit gebietsweise erforderlich.
Stadtbusverkehr

J Netzanpassung, soweit gebietsweise erforderlich.

OPNV-NETZ PLANUNGSFALL P 2:
DISPERSE AUSSENENTWICKLUNG
(Abbildung 10)

Planungsfall P 2 geht von einer eher dispersen Nut-
zungsentwicklung im wesentlichen auf bislang unbe-
siedeltem Stadtgebiet - vor allem zwischen dem be-
stehenden westlichen Siedlungsrand und der zukinf-
tigen BAB A 14 - sowie von einer starkeren Sied-
lungstéatigkeit im sudlichen Stadtgebiet aus.

Das OPNV-Netz des Planungsfalls P 2 wird zu-
satzlich zu P 0 um folgende Strecken und MaRi-
nahmen erweitert:

Schienenverkehr DR

[ Neubau eines Haltepunktes Diesdorfauf der Bahn-
strecke Richtung Helmstedt zu einer der Sied-
lungsentwicklung entsprechenden direkten Er-
schliefung des westlichen Stadtrandbereiches.

StraRenbahnverkehr

O Verléangerung der StralRenbahntrasse im Verlauf
des Neuen Renneweges sowohl in nérdlicher Rich-
tung nach Alt Olvenstedt als auch in sudlicher
Richtung nach Diesdorf; diese Strecken dienen
auch zur direkten Anbindung der Gebiete westlich
der StraRe Weizengrund;

- Verlangerung der StralBenbahn von der neuen
Wendeanlage Diesdorf (vgl. Planungsfall P 0) bis
zum DR-Haltepunkt Diesdorf zur Erméglichung di-
rekter Umsteigeverbindungen fiir die aus dem
Umland kommenden Fahrgaste;

d Verlangerung der StraBenbahnfihrung auf der
Halberstadter StraRe/ Halberstadter Chaussee bis
nach Ottersleben.

[ Verlangerung der zweiten Nord-Sid-Verbindung
ins geplante Gewerbegebiet Silzegrund und Bau
einer P + R-Anlage fiir den aus Norden ins Stadt-
gebiet einstrahlenden Verkehr.
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5. MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR/ STRASSENHAUPTNETZ

5.1 Ausgangssituation und
Losungsansatze

BESTEHENDES STRASSENHAUPTNETZ
(Abbildung 12)

Die Charakterisierung des Straf3enhauptnetzes erfolgt
- dies gilt sowohl fir die Bewertung des bestehenden
StraRenhauptnetzes als auch fiir die folgenden Pla-
nungsfalle - anhand von vier Kategorien mit abgestuf-
ter Bedeutung. Die folgende Abbildung 11 zeigt die
wichtigsten Merkmale zur Kategorisierung des Stra-
Benhauptnetzes.

Das derzeitige StralBenhauptnetz ist wesentlich
durch folgenden Netzaufbau gekennzeichnet:

» Das Netz ist auf den Magdeburger Ring (B 71/
B 81/ B 189) als ,Ruckgrat® und damit Haupt-
lasttrager des Verkehrs ausgerichtet. Der noch
nicht vollstandig mit niveaufreien Knotenpunkten
ausgebaute Ring bindelt und verteilt die
hauptséachlich in Nord-Siud-Richtung auftretenden
Verkehrsstrome. Leistungshemmnisse durch die
noch vorhandenen niveaugleichen Kreuzungen im
Nordabschnitt des Ringes und die Uberlagerung
mit  Uberregionalen und  regionalen  Ver-
kehrsstromen filhren zu einer Verdrangung von

stadtischen Verkehren auf das nachgeordnete
Netz.

Eine zweite, elbparallele Nord-Sud-Verbindung
wird durch den StralRenzug August-Bebel-Damm -
Rothenseer Stralle - Rogatzer StralBe - Sandtor-
stral3e - Schleinufer - Schdonebecker Stral3e - Alt
Fermersleben - Alt Salbke - Alt Westerhisen -
Schonebecker Landstralle abgebildet. Dieser
StralRenzug weist vier Abschnitte mit unterschied-
lichen Auspragungen der angrenzenden Nutzung
und der Empfindlichkeit auf:

- August-Bebel-Damm: Die Randnutzung wird
Uberwiegend von Gewerbe bestimmt, das eine
geringe Empfindlichkeit gegenuber Kfz-Bela-
stungen besitzt.

- Rothenseer StralRe - Rogatzer Stralle - Sand-
torstraRe: Dieser Abschnitt weist z. T. proble-
matische Bereiche aufgrund der Wohnnutzung
(nordliche Rothenseer StraRe, Westseite der
Rogatzer Strae) und z. T. gewerbliche Nut-
zungen auf.

- Schleinufer - Steubenallee: Diese dstliche Zen-
trumstangente fuhrt durchweg an sensiblen
Bereichen (innerstadtische Wohngebiete, Alt-
stadt, Eibufer etc.) entlang.

Kategorisierung des StralRenhauptnetzes

Aategone Bundesautobal Hauptverkelirssirafe Hauptverkelirssirafle  Nauptverkelirssirafe  Haouptssmmelstrafe
mit dherregionaler il regionaler it drtlicher

Fumiktion fiir den | Hauptbedeutung fir Route/Stadtzufahnt | Route/Stadtzutahrt Gbermegend Gberge ohne tbergeordnete

Stadt - Umdand - Verkehr | tbemregionalen far Uberregionalen fir regionalen ordnete Badeutung Badeutung

Durchgangsverkehr Ziel -und Queliverkehr | Ziel-und Quellverkehr

B T D e SRR s R
Funktion fur den arganzender
stadtischen Binnenverkehr| | geringe Bedautung Hauptlastirager Grundlasttrager Grundiastirager Grundlastirager

B e S i R R ]
Funktion fir den | Hauptroute e Hauptroute for Hauptzubringes | Haupt - ZLJl’.II"ﬂw Vertaller Zubringer /Vertaller
Schwerverkehr Durchgangsverkehr Ziel- | Quelverkehr vertedler fir Ziel -/ Quell - | for Ziel -/ Quell - flr Zhedl -/

verkehr verkehr Quelhverkahr
e

Anzahl der Fahrspuren 4 bis 6

Anzustrebendes 100/ 130 km/h 50/ 70 kmh s kmdh
Gaschwindighaitsniveau

Abbildung 11: Kategorisierung des Stra3enhauptnetzes

30 /50 kim'h 30 kmh
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- Schonebecker StralBe - Alt Fermersleben - Alt
Salbke - Alt Westerhiisen: Dieser Abschnitt
wird durch eine Aufeinanderfolge von histori-
schen Ortskernen, Altbauquartieren und alten
Industriegebieten charakterisiert ("Perlenket-
te"). In diesen Stadtteilen besteht ein hoher
Sanierungsbedarf. Aufgrund der eibnahen Lage
sind aber auch erhebliche Entwicklungspoten-
tiale als Wohnstandorte vorhanden, u. a. auf-
grund der StraBenbahnverbindung in diesem
StraBenzug.

Vor allem aufgrund von Uberlastungserscheinun-
gen auf dem Magdeburger Ring besteht eine drit-
te Nord-Sid-Verbindung auf dem durchgehend
sensiblen Stralenzug: Libecker Stral3e - Linebur-
ger Stralle - Gareisstrale - Erzberger Strale -
Otto-von-Guericke-Stral3e mit einer weiteren Ver-
teilung auf die Halberstadter Strale und Leipziger
StralBe. Besonders nachteilig wirkt sich die daraus
resultierende Belastung des Stadtzentrums mit
Durchgangsverkehr aus.

In Ost-West-Richtung verlauft die Gber Versatz
gefuihrte und mit dem Magdeburger Ring verkniipf-
te BundesstraBe B 1 (Helmstedter Chaussee -
Birkenallee - Olvenstedter Graseweg - Walther-
Rathenau-Strale - Nordbriickenzug - Jerichower
Stral’e - Berliner Chaussee), die sowohl Uberort-
liche Zielverkehre aufnimmt, als auch als Umlei-
tungsstrecke der BAB A 2 genutzt wird. Die
versetzte Fihrung erzeugt Schleichverkehrsbezie-
hungen Uber die Libecker StralRe, den Holzweg
sowie Uber den StralRenzug Albert-Vater-Stralle -
Neuer Renneweg - Weizengrund.

Die Bundesstralle B 71 leitet Giberértliche Verkeh-
re aus dem Nordwesten (Haldensleben) auf den
Magdeburger Ring. Die Querverbindung zum In-
dustriegebiet Rothensee Uber den Zug Kastanien-
straBe - Pettenkofer StralRe ist nicht ausreichend
und verlauft durch stadtebaulich sensible Berei-
che. Im Siden stellt die B 71 zur Zeit die Uberre-
gionale Verbindung nach Leipzig und Halle dar.

Sudlich des Stadtzentrums findet sich eine Viel-
zahl von Ost-West-Verbindungen, welche die
Leipziger StralBe bzw. Chaussee kreuzen (u. a.
Am Fuchsberg - Erich-Weinert-StralRe, Wiener
StraBe - RaiffeisenstralBe, Fermersleber Weg,
Brenneckestrale - Salbker StraRe, Kirschweg -
Schilfbreite). Durch diese ungebiindelte Verkehrs-
fihrung werden z. T. hochverdichtete Wohngebie-
te belastet.

Der z. T. realisierte Westring biindelt Verkehrsbe-
ziehungen zwischen dem Nordwesten (v. a. Ol-
venstedt) und dem Siden und Sudosten (v. a. die
Stadtteile Leipziger Strale, Reform, Buckau und
Salbke) westlich des Magdeburger Ringes.

Die immer mehr an Bedeutung gewinnende west-
liche Nord-Sid-Verbindung (AgrarstralBe - Wei-
zengrund - Kimmelsberg - Diesdorfer Graseweg)
ist vor allem sudlich der GroRen Diesdorfer StralRe
schwach ausgebildet, so dal? der Verkehr auf
Schleichwegen empfindliche Siedlungsbereiche im
Stadtteil Sudenburg berhrt.

Der in den vergangenen Jahren erfolgte rapide
Anstieg der Motorisierung im Personen- und Gu-
terverkehr auf der Stral’e hat zu erheblichen Pro-
blemen geflhrt:

Uberlastung des StraRenhauptnetzes durch Uber-
lagerung stadtbezogener Verkehre mit Uberregio-
nalen und regionalen Verkehrsstromen v. a. Mag-
deburger Ring, Ebendorfer Chaussee (B 71), Wal-
ther-Rathenau-Stral3e/ Berliner Chaussee (B 1).

Lickenhafter bzw. teilweise unzureichender Aus-

bau des StraRenhauptnetzes (vor allem die Zu-
und Abfahrten zum Magdeburger Ring);

Kapazitatsengpasse auf den Hauptachsen, v. a.
durch mangelhafte Gestaltung der Knotenpunkte
(Lichtsignalsteuerung, fehlende Abbiegespuren
etc.); dadurch Herausbildung einer diffusen Netz-
struktur;

dadurch bedingt Verdréangungseffekte des Kfz-Ver-
kehrs vom Stra3enhauptnetz mit den damit ver-
bundenen Belastungen (L&rm, Abgase, Verkehrs-
gefahrdung) auf das nachgeordnete Stral3ennetz
in sensiblen Wohn- und Siedlungsgebieten;

Trennwirkung innerhalb historisch gewachsener
Stadt- und Ortsteile durch Verkehrstrassen (z. B.
Alt Olvenstedt, Sudenburg, Fermersleben, Salbke,
Ottersleben, Diesdorf);

teilweise raumliche Uberlagerung mit den Haupt-
achsen des offentlichen Personennahverkehrs in
innerstadtischen StralRen mit beengten Quer-
schnittsverhdltnissen und damit bedingten gegen-
seitigen Behinderungen (v. a. auf den historisch
gewachsenen Radialstral3en, z. B. Libecker Stra-
Re, Halberstadter StralRe, Schonebecker Stralie);
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» Belastung des Stadtzentrums und zentrumsnhaher
Bereiche mit Durchgangsverkehren, z. B. in der
Halberstadter StralRe;

e Behinderung des Wirtschaftsverkehrs auf der
StraRe durch Kapazitdtsengpdsse im StralRennetz,
v. a. durch PKW-Fahrten, die auf den OPNV ver-
lagert werden kénnten;

Losungsanséatze

Nach den Ergebnissen der Reprasentativen Ver-
kehrsbefragungen der TU Dresden (SrV) verénderte
sich der Kfz-Fahrtenanteil von 1972 mit 0,41 auf 1,10
Fahrten je Person und Tag im Jahr 1991. Eine weite-
re Zunahme der Fahrleistungen bei einer wachstums-
orientierten Wirtschafts- und Stadtentwicklung ist zu
erwarten. Ziel ist eine mdoglichst Stadt-, umweit- und
sozialvertragliche Abwicklung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (s. Kapitel 1). Dazu ist das Stral3en-
netz der Landeshauptstadt Magdeburg entsprechend
der langfristig angestrebten Siedlungsstruktur und der
umweltbedingten Belastbarkeit neu zu gestalten.

Bei der Umsetzung der MalBnahmen im Straf3en-
netz sind folgende generellen Anforderungen zu
bertcksichtigen:

« Sicherung der Mobilitat fir den ,notwendigen" Kfz-
Verkehr (Notfalldienste, Ver- und Entsorgung,
Wirtschaftsverkehr), der nicht vermeidbar oder
verlagerbar ist;

* Wahl von Gestaltungselementen fiir die Stral3en-
rAume entsprechend ihrer zukinftigen Funktionen
im stadtischen Netz und entsprechend der Sensi-
bilitat der angrenzenden Nutzungen;

» Verstetigung des Verkehrsablaufs im Netz der
Ubergeordneten StraBen auf angepallten Ge-
schwindigkeitsniveau (70/ 50/ 30 km/ h) sowie ge-
nerelle Begrenzung der Fahrgeschwindigkeiten in
den Wohngebieten auf 30 km/ h (vgl. dazu Kapitel
5.4) und deutliche Entlastung von Stral3enziigen
mit empfindlichen Nutzungen (Wohnen, Ge-
schaftsbereiche, Schulen, Griinflaichen etc.) von
Larm- und Abgasemissionen;

» Beseitigung von Unfallschwerpunkten durch Um-
baumalRnahmen und Ausbau von Schwachstellen
(z. B. Knotenpunkte, Querungsstellen, Rad- und
FuRwegeflihrung);

e angepaldte Dimensionierung von Kfz-Verkehrsflal
chen sowie Durchfiihrung erforderlicher Schutz-
und Ausgleichsmafnahmen fir die beeintréchtigl
ten Nutzungen (z. B. Schallschutz);

e qualitativ hochwertige stadtebauliche und landl

schaftliche Integration neuer Verkehrsanlagen.

Fur jeden der Planungsfélle (s. Kapitel 3.2) werden
gesonderte StralRenhauptnetze (z. T. mit Varianten)
konzipiert. Diese Netze bilden das Grundgerust, auf
dem das Kfz-Verkehrsaufkommen vorrangig bewaltigt
werden muf3. Zur Erstellung des Verkehrsentwick-
lungsplanes sind begleitende Analysen des Bestan-
des (Kfz-Mengen, Kapazitdtsengpasse etc.) notwen-
dig. Dann ist auch eine Komplettierung des Stra-
Benhauptnetzes um die Kategorie der - nicht in den
Abbildungen dargestellten - Hauptsammeistraf3en
unter Auswertung der stadtebaulichen und verkehrli-
chen Rahmenplane auf Stadtteilebene mdglich.
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5.2 Planungsfall P O
(Erste Entwicklungsstufe - 2005)

STRASSENHAUPTNETZ - PLANUNGSFALL P 0
(Abbildung 13)

In Abbildung 13 ist das Grundgeriist des zukinftigen
Stralenhauptnetzes im Planungsfall P 0 dargestellit.
Als transparentes Deckblatt sind die zur Zeit ange-
dachten Nutzungsschwerpunkte, die im Strukturplan
zur Flachennutzung enthalten sind, dargestellt. In wei-
teren Untersuchungen, die auf fundierten Analysen
der Verkehrsmengen und stral3enrdumlichen Situa-
tion (stédtebauliche Anforderungen, Konflikte mit
FuRgangern und Radverkehr etc.) fulRen kdnnen, ist
das StraBenhauptnetz weiter zu differenzieren. Es
umfaldt den fur die Verwirklichung der Ziele der
Integrativen Verkehrsplanung notwendigen Standard
an Netzveranderungen und flankierenden baulichen
MafRnahmen. Der Grundgedanke dieser Konzeption
liegt im Aufbau eines geschlossenen Netzes, bei dem
weitgehend versucht wird, historisch gewachsene,
umweltsensible  Siedlungsbereiche  zwar  anzu-
schlieRen, aber nicht mit hochbelasteten Verkehrs-
trassen zu durchschneiden.

Das StralRenhauptnetz des Planungsfalles P 0O,
das auch Bestandteil des Strukturplans zur Fl&-
chennutzung (Stand: Mai 1993) ist, enthalt fol-
gende wesentliche Netzerweiterungen gegeniber
dem Bestand:

Bundesautobahn A 14

Die neue Bundesautobahn A 14 fiihrt den wesentli-
chen Teil des Durchgangsverkehrs am Stadtgebiet
vorbei. Das stadtische StralRennetz wird durch An-
schluB3stellen mit dieser neuen Autobahn verknipft
und ist entsprechend darauf auszurichten.

* Anschlu3stelle Magdeburg-West
Diese Anschlu3stelle Ubernimmt Funktionen des
entfallenden Behelfsanschlusses "Magdeburg-Ol-
venstedt" an der BAB A 2. Die Verknipfung mit
dem stadtischen Netz ist durch die Verlangerung
des Neuen Renneweges herzustellen, der dann die
Funktion eines neuen westlichen Stadteingangs
wahrnimmt. Fir den zentrumsbezogenen Ziel- und
Quellverkehr aus dem Westen und Norden (BAB
A 2, B 71) sowie fir die Verkehrsbeziehungen in
westliche Stadtgebiete ist diese Anschluf3stelle zu-
kinftig die wichtigste Zufahrt. Damit wird der nérd-
liche Abschnitt des Magdeburger Ringes - wie ge-
winscht - entlastet. Durchgangsverkehrsstrome in
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Ost-West-Richtung (z. B. in den Raum Dessau)
sind durch Neuordnung der Verkehrsstréme auf
regionaler Ebene sowie durch eine konsequente
stadtebauliche Integration der Bundesstrale B 1/
B1 neu im Stadtgebiet auf ein Minimum zu redu-
zieren, um den zentralen Knotenpunkt Magdebur-
ger Ring/ Walther-Rathenau-Stral3e (B 1) nicht zu
Uberlasten.

e Anschlu3stelle Wanzleben/ Magdeburg-Otters-
leben
Dieser Knotenpunkt dient in erster Linie der An-
bindung des Landkreises und der Stadt Wanzle-
ben, verbindet aber auch den Sidwesten Magde-
burgs (Ottersleben, Benneckenbeck) mit der Auto-
bahn. Es besteht die Gefahr, daR Verkehre aus ei-
nem weiteren Umfeld (v. a. Sudenberg und Lems-
dorf) ebenfalls diesen Anschlu? benutzen und
damit die Ortslage Ottersleben belasten.

* Anschlul3stelle Magdeburg-Sud (B 81)
Sie verknipft die BAB A 14 mit dem stadtischen
Hauptlasttrager (Magdeburger Ring) und bildet
damit den sudlichen Stadteingang.

» Anschlu3stelle Magdeburg-Reform (B 71)

(s. Abbildung 3)

Dieser Knotenpunkt dient hauptséchlich der Er-
schlieBung der studlichen Stadtteile (Reform, Hop-
fengarten, Salbke) sowie neuer Entwicklungszo-
nen im Suden. Mdogliche Verkehre in das Stadt-
zentrum Uber die Leipziger Chaussee sind auszu-
schlieBen und bereits an der Salbker Chaussee
durch eine entsprechende Konstruktion des Kno-
tenpunktes auf den Magdeburger Ring zu lenken.

Durch die BAB A 14 und die damit verbundene Entla-
stung des Magdeburger Ringes konnen Teile des
stadtbezogenen, elbparallelen Nord-Siid-Verkehrs auf
den Magdeburger Ring verlagert werden. Damit ist
eine wesentliche Voraussetzung geschaffen, z.B. das
Stadtzentrum vom Durchgangsverkehr zu befreien
(v. a. Erzberger StralRe - Otto-von-Guericke-Stralle -
Hasselbachplatz bzw. JakobstraBe - Breiter Weg -
Hasselbachplatz).

Dartiberhinaus erfolgt eine Verlegung der Behelfsan-
schlu3stelle Magdeburg-Olvenstedt im Zuge des
Ausbaus der BAB A 2 zur BundesstraRle B 71
(Ebendorfer Chaussee). Damit wird eine verkehrs-
gunstige und schwerverkehrsvertragliche Anbindung
der neuen Gewerbegebiete entlang der BAB A 2 er-
reicht.
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Nordverbinder

Das verkehrsgiinstig gelegene Stadtgebiet unmittel-
bar sudlich der BAB A 2 (Sillzegrund, Gewerbegebiet
Nord), in dem sich die zukiinftige Gewerbeentwick-
lung verstarkt konzentrieren wird, ist durch einen
schwerverkehrsvertraglichen Stral3enneubau zu er-
schlieBen. Dieser ,Nordverbinder" verknuipft das Ent-
wicklungsgebiet Rothensee (August-Bebel-Damm) so-
wie das Guterverkehrszentrum mit dem Magdeburger
Ring (B 71/ B 81/ B 189).

Die Verlangerung des Nordverbinders bis zur Eben-
dorfer Chaussee (B 71) erschlie3t diesen Bereich
(Sulzegrund) fir notwendige, schnell realisierbare
Gewerbeansiedlungen.

Ortsumfahrung Ottersleben

Zur Entlastung des Stadtteils vom nicht stadtteilbezo-
genen Durchgangsverkehr wird die mittel- bis langfri-
stige Realisierung einer Ortsumfahrung des Stadtteils
angestrebt. Vor allem sind mehrere Nutzungsent-
wicklungen zu beriicksichtigen:

- geplante Wohnbauflachen in Ottersleben,

- die Erweiterung der Milldeponie Hangeisberge
und

- Gewerbeentwicklungen an der Salbker Chaussee
(v.a. Gewerbegebiet Salbker Chaussee Siidseite
und ggf. das Einkaufsgebiet Bérde-Center).

Es mul3 dadurch von einer starkeren Kfz-Verkehrsbe-
lastung auf allen in den Stadtteil einstrahlenden
Hauptverbindungen (Halberstéadter Chaussee, Nien-
dorfer Stral3e, Wanzleber Chaussee und Konigstrafie)
ausgegangen werden.

Vorrangig wird damit die Entscharfung der zur Zeit
noch problematischen ErschlieBung der Milldeponie
Hangeisberge angestrebt. StraBenbaumalnahmen im
Ortskern sind dann méglich. Eine verbesserte Anbin-
dung der sudwestlichen Stadtteile an die BAB A 14
(Anschlul3 Wanzleben/Magdeburg-Ottersleben) wird
ebenfalls erreicht.

Westring

Die Verlangerung des Westrings bis zur Bundesstra-
Re B 1 neu erdffnet die Moglichkeit, das Stadtfeld im
Bereich Olvenstedter Straf3e/ AnnastraRe vom hohen
Durchgangsverkehr zu entlasten und verkehrs-
beruhigt zu gestalten. Ein weiterer Entwicklungsim-
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puls fir diesen Stadtteil liegt in der stadtebaulichen
Aufwertung des Bereiches am Damaschkeplatz, vor
allem durch Verlagerung des auf das Zentrum zielen-
den Verkehrs von der Ebendorfer StraRe auf die B 1
neu bzw. von der GroRBen Diesdorfer Strafle auf den
Westring und Sudring.

Verbindung August-Bebel-Damm - Rogétzer Stra-
Re (Teil der Osttangente)

Diese StralBenbaumalinahme beinhaltet die Entla-
stung der Verbindung in der Rothenseer Stral3e durch
eine Neutrassierung zwischen der Pettenkofer Briicke
- mit einer niveaufreien Querung der Bahnanlagen -
und der Rogétzer StralRe.

Diese Baumal3nahme ist im Zusammenhang mit der
Schaffung einer leistungsféahigen Verbindung zwi-
schen dem Industriegebiet Rothensee und dem As-
kanischen Platz an der Ost-West-Achse (B 1) zu se-
hen.

Die Auswirkungen auf die Rogétzer Stra3e und Sand-
torstraRe sowie die Untersuchung von Mdglichkeiten
zu deren stadtebaulichen Integration und zur Redu-
zierung der Immissionsbelastung (Schallschutz etc.)
mussen vertieft untersucht werden.

Neben den o. g. Neubaumaflinahmen unterschei-
det sich der Planungsfall P 0 von der heutigen Si-
tuation dariiber hinaus durch eine Reihe von An-
derungen im Netzaufbau des Stralenhauptnetzes,
die vor allem stadtteilbezogene Auswirkungen
haben:

Innenstadt/ Altstadt

Kernstiick einer innenorientierten Stadtentwicklung ist
die staddtebauliche Aufwertung der Innenstadt. Eine
Voraussetzung dafir ist die Entlastung des Zentrums
vom derzeitig hohen Durchgangsverkehrsaufkommen
durch:

e ein Parkraummanagement, das Parksuchverkehr
unterbindet und die Innenstadtbesucher direkt auf
kirzestem Weg von den Zufahrten zu den Parkie-
rungsanlagen fihrt,

« eine konsequente Verlagerung der Innenstadtbe-
sucher - vor allem von Berufspendlern - auf den
OPNV, der im Innenstadtbereich alle Ziele optimal
erschlielen kann,
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« eine Radverkehrsfihrung zum Zentrum, die nach
Abbildung 19 (Radverkehrshauptnetz) organisiert
ist und

« die Verlagerung des verbleibenden Nord-Sid-Ver-
kehrs (Erzberger StralRe - Otto-von-Guericke-Stra-
Be - Hallische StraBe bzw. Sternstraf3e) auf den
Magdeburger Ring sowie die Verlagerung des
verbleibenden Ost-West-Verkehrs (Neue Strom-
bricke - Ernst-Reuter-Allee - Kolner StraRe) auf
die zukinftige Ost-West-Achse B 1 neu - Walther-
Rathenau-Strale (B 1).

Es ist bereits ein erstes Verkehrskonzept fiur das
Stadtzentrum entwickelt und vom Magistrat der Lan-
deshauptstadt im Mai 1992 als Arbeitsgrundlage be-
statigt worden, das uber mehrere Realisierungsstufen
letztendlich zum Ziel hat, die Durchfahrbarkeit voll-
standig zu unterbinden. Flankierend dazu ist die Er-
stellung einer Parkraumkonzeption mit einer Konzen-
tration des Parkens an OPNV-Haltestellen an den
Randbereichen des Zentrums notwendig. Die Zen-
trumszufahrten bleiben weiterhin bestehen, erhalten
aber teilweise eine stark verénderte Bedeutung. Die
Zufahrt am Damaschkeplatz beispielsweise dient
nach Planungsfall P 0 vorrangig der ErschlieRung der
geplanten Nutzungen im Bereich des Bahnhofs. Ost-
lich der Gleisanlagen wird nur noch das zukunftige
Parkplatzangebot im Bereich des Bahnhofsvorplatzes
erschlossen. Dadurch wird die Unterfihrung im Zuge
der Kolner Stralle so stark entlastet, da dort die Ost-
West-Hauptroute fur den FuRgénger- und Radverkehr
entwickelt werden kann.

Alt Olvenstedt/ Neu Olvenstedt

Die jetzige Bundesstrale B 1 (Helmstedter Chaussee
- Birkenallee - Olvenstedter Graseweg) wird nach In-
betriebnahme der B 1 neu die Funktion einer ortlichen
HauptverkehrsstraRe besitzen. Daruber hinaus wird
zukunftig der BAB A 2 - Behelfsanschlul3 Magdeburg-
Olvenstedt durch einen neuen Anschlu? an der
Ebendorfer Chaussee (B 71) ersetzt, so daf die
Helmstedter Chaussee, die Agrarstral3e sowie der Ol-
venstedter Graseweg keine Uberértlichen Verkehrs-
strome mehr bewaltigen missen. Damit wird die hi-
storisch gewachsene Ortslage von Alt Olvenstedt
stark entlastet. Allerdings verbleibt die Eckbeziehung
Birkenallee (B 1 alt)/Weizengrund fir die drtliche Ver-
kehrserschlieBung bestehen. Die Strae nach Eben-
dorf (Agrarstralle - Olvenstedter Stral3e) sollte nicht
Uber die einer lokalen Verbindung hinaus entwickelt
werden.

Kannenstieg

Die Uberortlichen Verkehrsstrome auf der Ebendorfer
Chaussee (B 71) werden auf die BAB A 14 und B 1
neu gelenkt; diese Stral’e erhdlt demnach eine gerin-
gere, ortliche Funktion. Entscheidend fir die Ver-
kehrsmengen sind v. a. die geplanten Nutzungen
Flora-Park, Gewerbegebiet Silzegrund und der Tech-
nologiepark Ostfalen im Bereich Barleben.

Neustadter Feld

Durch die Verlangerung der Mittagstral3e bis zur An-
dreas-Kritzmann-StraRe und die Schaffung eines ni-
veaufreien Anschlusses an den Magdeburger Ring
wird die einseitige ErschlieBung des Gebietes Uber
den Olvenstedter Graseweg aufgehoben. Schleich-
verkehre durch das Neustéadter Feld und in das sid-
lich angrenzende Kleinsiedlungsgebiet sind durch
flankierende verkehrsberuhigende MalRhahmen zu
unterbinden.

Nordwest

Durch die Verbindung der Albert-Vater-Stral3e tber
die Robert-Koch-Strale und den Holzweg mit dem
Olvenstedter Graseweg hat dieser Stralenzug die
Bedeutung einer zum Magdeburger Ring parallelen
Nord-Siud-Verbindung bekommen. Diese Stral3en-
verbindung stellt bereits heute eine empfindliche Be-
lastung des Siedlungsgebietes Nordwest dar, so daf
eine Verlangerung des Strallenzuges bis zur B 71
auszuschlieRen ist, um weitere gravierende Ver-
kehrszuwéchse zu vermeiden.

Alte Neustadt

Der Stadtteil wird vom Nord-Siid- und zentrumsorien-
tierten Verkehrsaufkommen vor allem auf der Liine-
burger Strale und der Rogatzer Stral3e belastet.

Im Zusammenhang mit einer Unterbindung des
Durchgangsverkehrs in der Innenstadt lassen sich
Nord-Sud-Verkehrsstréme auf der Lineburger StralRe/
Gareisstral3e spurbar reduzieren. Damit werden Vor-
aussetzungen geschaffen fur die erforderliche Durch-
fiihrung von Beschleunigungsmaflnahmen im OPNV.

Das Hauptziel zur Verkehrsentwicklung der Rogéatzer
StraBe besteht in der weitestmdglichen Entlastung
vom Schwerverkehr als Voraussetzung fur deren
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stadtebauliche Integration im Rahmen eines Gesamt-
Entwicklungskonzeptes fiir diesen Stadtteil.

Buckau/Fermersleben/ Salbke/ Westerhlisen

Im Rahmen einer Neuordnung der Verkehrsbezie-
hungen zwischen der Landeshauptstadt und Schone-
beck auf regionaler Ebene wird eine Verlagerung des
elbparallelen Verkehrs auf den Magdeburger Ring
angestrebt (s. Kapitel 2.3). Dadurch besteht eine Ent-
lastungsmaoglichkeit dieser Stadtteile. Eine Aufwer-
tung des elbparallelen StraRenzugs als OV-Achse
kann erfolgen, um Verlagerungspotentiale im Binnen-
verkehr abzuschopfen.

Leipziger StralRe/ Reform/ Hopfengarten

Ein besonderes Problem fiir diesen Stadtteil stellt der
Kfz-Verkehr auf der Leipziger StralRe dar. Einer wei-
teren Erhdéhung der Kfz-Verkehrsbelastung mufd ent-
gegengesteuert werden, um Konflikte mit dem OPNV
nicht zu verscharfen. Losungsansatze hierfir liegen

- in der Erschwerung der Innenstadtzufahrt Uber die
Hallische Stral3e und den Hasselbachplatz,

- in einer untergeordneten Anbindung der Leipziger
Chaussee in Richtung Innenstadt am Knotenpunkt
Salbker Chaussee (B 71) / Ottersleber Chaussee
und

- in der Umsetzung von Beschleunigungsmafinah-
men fir den OPNV und der damit verbundenen
Reduzierung der Attraktivitat fir den motorisierten
Individualverkehr.

Ostelbe

Der Ostelbe-Raum spielte bisher in der Stadtentwick-
lung eine eher untergeordnete Rolle. Entscheidend
fur die zuklnftige Verkehrsentwicklung dieses Gebie-
tes wird das MaR der Aufwertung durch Nutzungs-
entwicklungen (v. a. Freizeit, Wohnen, Dienstleistung,
Verwaltung/ Landesregierung) sein. Im Zusammen-
hang damit steht vor allem die Frage der méglichen
Notwendigkeit zusatzlicher Elbquerungen (siehe auch
Planungsfall P 1 B). Da der Planungsfall P 0 von ei-
ner zurickhaltenden Entwicklung des Ostelbe-Rau-
mes ausgeht, sind hier keine grundlegenden Erweite-
rungen im StralBenhauptnetz enthalten. Folgende
Netzveranderungen sind Bestandteil von Planungsfall
PO:

e Im Zusammenhang mit der notwendigen Sanie-
rung des Strombriickenzuges ist eine Verkehrsbe-
ruhigung auf der Berliner Chaussee im Bereich
Brickfeld durch Verlagerung des Verkehrs auf die
HerrenkrugstraRe (sudlich der Bundesstralle B 1)
anzustreben. Diese MalRnahme ist auch im Zu-
sammenhang mit der Entlastung des 6stlichen
Stadtzentrums (s. 0.) zu sehen.

e Zur Entlastung und stadtebaulichen Aufwertung
des Ortskernes von Cracau im Bereich der Gen-
thiner StralRe wird eine Bindelung und Fuhrung
des Hauptverkehrs auf den StraBen Cracauer
StralBe - Am Brellin - Potsdamer StralRe - Babels-
berger Strale - Pechauer Stralle - Alt Prester
empfohlen.

e Zur Anbindung von Biederitz und zur Verkehrsbe-
ruhigung des Bereiches Herrenkrug dient die
(Wieder-) Aufnahme der Breitscheidstrale als
Hauptverbindung.

Im Rahmen des Planungsfalles P 0 sind bereits
mehrere konkrete Bauprojekte in der planerischen
Vorbereitung:

Bauprojekte an Knotenpunkten:

O Magdeburger Ring/ Lorenzweg
Aufhebung der leistungshemmenden, niveauglei-
chen Kreuzung durch den Bau einer Briicke fir
den Lorenzweg.

O Hundisberger Stral3e/ Liubecker StrafRe/ Kasta-
nienstralle
Steigerung der Leistungsfahigkeit des Knoten-
punktes unter Aufhebung der wohnstralRenbela-
stenden Einbahnregelung in Verbindung mit Be-
schleunigungsmafRnahmen flir die Strallenbahn
und Anlage einer attraktiven Umsteigehaltestelle.

O Lubecker StralRe/ AgnetenstralRe/ Insleber
Strale/ Munchenhofstralle
Neuordnung der Verkehrsstrome im Zusammen-
hang mit dem Briickenneubau der Eisenbahn-
strecke.

L Magdeburger Ring/ MittagstralRe

Umbau der lichtsignalgesteuerten Kreuzung zu ei-
nem niveaufreien Knotenpunkt, um diesen Lei-
stungsengpall auf dem Magdeburger Ring abzu-
bauen. Damit ist die Schaffung einer Verbindung
zur Andreas-Kritzmann-StrafRe verbunden, um die
ErschlieBung des Neustadter Feldes zu verbes-
sern.
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Bauprojekte an Streckenabschnitten (in Erganzung
zu den bereits am Anfang dieses Kapitels beschrie-
benen Projekten):

J Nordbrickenzug (Nordbruicke, Briicke des

Friedens)

Erhéhung der Leistungsfahigkeit der B 1 und Be-
seitigung der Behinderungen fir die Stral3enbahn
sowie Schaffung eines leistungsfahigen Knoten-
punktes am Askanischen Platz. Diese Baumal3-
nahme ist auch eine notwendige Voraussetzung
zur wirksamen Entlastung der Innenstadt vom Ost-
West-Durchgangsverkehr im Zuge der Ernst-Reu-
ter-Allee und damit zur stadtebaulichen Aufwer-
tung des Bereiches am Zentralen Platz.

O Diesdorfer Graseweg
Uberbriickung der Fernverkehrsstrecke der Deut-
schen Reichsbahn zur Beseitigung eines Gefah-
renpunktes und eines Leistungsengpasses im
StralRenhauptnetz aufgrund der langen Schranken-
schlieRzeiten (IC/ICE-Verkehr).

O Verlangerter Strombrickenzug (Zollbrucke -

Anna-Ebert-Bricke)

Brickenneubau als Ersatz fir die aus statischen
Grinden nicht belastbare Zollbriicke und Anna-
Ebert-Bricke. Damit werden Verbesserungen fir
das StraBenbahnnetz sowie flur Fuldganger- und
Radverkehrsbeziehungen erreicht. Der Kfz-Ver-
kehr soll weiterhin vor allem der Bundesstralle B 1
(Nordbriickenzug) zugeordnet werden. Die Er-
schlieBung des Zentrums von Osten und die Ver-
bindung zum Ostufer (z. B. Cracau, Prester, Ran-
dau-Calenberge) erfolgt Uber diesen Briickenzug.

5.3 Planungsfélle P 1 und P 2
(Langfristige Entwicklungs-
maoglichkeiten)

Die in den Planungsféllen P 1 A/ B und P 2 A/ B
dargelegten Netzerweiterungen stellen langfristi-
ge Leitvorstellungen zum StralRenhauptnetz dar,
die in Abhangigkeit von der Entwicklungsrich-
tung der Flachennutzungsplanung weiterent-
wickelt werden missen. Durch Freihaltung der
Trassen von Bebauung sollten - unabhéngig von
konkreten Realisierungsabsichten - die Mdglich-
keiten fur eine zukinftige Umsetzung der Netzer-
weiterungen sichergestellt werden.

STRASSENHAUPTNETZ - PLANUNGSFALL P 1 A:
ELBORIENTIERTE INNENENTWICKLUNG
(Abbildung 14)

Der Planungsfall P 1 A des Stralenhauptnetzes
geht von einer westlich der Elbe konzentrierten
Innenentwicklung aus. Dieser Planungsfall bein-
haltet hauptsachlich eine Aufwertung des Stra-
Benzuges entlang des linken (westlichen) Eib-
ufers zu einer leistungsstarken Nord-Sid-Verbin-
dung Vom August-Bebel-Damm zur Schénebecker
LandstralRe. Dafiir sind folgende zuséatzliche Mal3-
nahmen erforderlich:

O Weiterfihrung der BAB A 14 (ber die BAB A 2
hinaus in Richtung Haldensieben. (Dadurch wird
eine Entlastung der Bundesstrale B 71 und emp-
findlicher Wohnbereiche bewirkt) (s. Kapitel 2.3).

O elbparalleler StraRenzug auf dem westlichen Eib-
ufer mit dem Verlauf:

- Ausbau der Rogatzer Stralle und Sandtor-
stralle bei Sicherstellung der stadtebaulichen
Integration der Verkehrsanlagen,

- leistungsgerechter Ausbau des Knotenpunktes
Askanischer Platz entsprechend der hohen
Verkehrsbedeutung flr den innerstadtischen
Verkehr,

- Fuhrung zwischen der Elbe und dem Stadtzen-
trum auf dem bestehenden Straf3enzug Schlei-
nufer - Steubenallee mit Unterfahrung der
Strombriicke,

- Anbindung an den Magdeburger Ring und die
Leipziger StralRe vorrangig Uber die Erich-Wei-
nert-Straf3e,

- Neutrassierung einer bahnparallelen Entla-
stungsstralRe von der Erich-Weinert-Stral3e bis
Schilfbreite/Schanzenweg, um die Schone-
becker Strale und Warschauer Strafle in
Buckau vom Durchgangsverkehr zu entlasten
(Trassenvarianten hierfur wurden in dem fir
das Sanierungsgebiet Buckau erstellten Rah-
menplan Verkehr entwickelt.),

- Fuhrung Uber den Schanzenweg zu dem Stra-
Benzug Alt Fermersleben - Alt Salbke,

- Aufwertung der Verkehrsbeziehungen Ottersle-
ber StraRe/Alt Salbke durch Neugestaltung ei-
nes Knotenpunktes ndrdlich der Faulmannstra-
e,

- Ortskernumfahrung fir den besonders emp-
findlichen Engpafbereich in Alt Salbke (Unter-
suchung im Zusammenhang mit dem Rahmen-
plan Salbke in Bearbeitung) und
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- Anbindung an den vorhandenen Stral3enzug
sudlich von Salbke in Richtung Westerhiisen
und Schonebeck.

O Aufwertung der Lubecker StraRe als OV-Achse
und Ausbau einer Stadtteilentlastungsstralle, die
vom Bahnhof Magdeburg-Neustadt in nérdlicher
Richtung das Gewerbegebiet durchlauft und Uber
die Nachtweide zur Kastanienstral3e fuhrt.

O Ausbau des Sachsenrings, um die Liebknechtstra-
e und deren Anschlul3 an den Magdeburger Ring
mit der Hallischen StraRe zu verknUpfen; damit
wird eine Verbesserung der Verbindung des Stadt-
feldes mit dem sudlichen Stadtzentrum ebenso er-
reicht wie eine Verbesserung der ErschlieBung des
stdlichen Stadtzentrums zur gewinschten Entla-
stung des Damaschkeplatzes und der Ernst-Reu-
ter-Allee.

Bewertung

Fir das Stadtzentrum bedeutet Planungsfall P 1 A mit
einer durchgangigen leistungsfahigen elbparallelen
StraBenverbindung am westlichen Eibufer eine gin-
stigere ErschlieBung des Stadtzentrums fur den mo-
torisierten Individualverkehr von der Eibseite aus. In
diesem Falle ist eine Verlagerung der Standorte von
Parkierungseinrichtungen in den elbseitigen Bereich
der Innenstadt zu priifen.

Fir die eibnahen Zentrumsbereiche und die gesam-
ten nahe zur Elbe liegenden Siedlungsbereiche bringt
der Planungsfall P 1 A durch die verkehrsreiche
elbparallele StralRenverbindung starke Belastungen
durch den motorisierten Individualverkehr mit sich.
Die Entlastung besonders empfindlicher Stadtteilzen-
tren wie Buckau und Salbke und die hier erforderliche
stadtebauliche Entwicklung kann allerdings durch die
0. g. Stadtteilentlastungsstraf3en erreicht werden.

Entwicklungen im Hafenbereich werden durch eine
entsprechende Erschliellung starker gefordert. Der
elbparallele StralRenzug stellt eine direkte Verbindung
zwischen den Gewerbegebieten im Norden der Stadt
bzw. dem Guterverkehrszentrum und den sudlichen
Stadtteilen her. Der dadurch auf dieser Verbindung
verstarkt auftretende Schwerverkehr ist allerdings nur
bei ausreichenden luckenlosen Schallschutzmaf3-
nahmen und Vorkehrungen gegen Schadstoffemis-
sionen vertraglich abzuwickeln. Die Trennung der
eibnahen Wohngebiete von der Elbe kann im Prinzip
nicht kompensiert werden. Lediglich in Buckau und
Salbke besteht weiterhin bei Herstellung der Entla-

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG

stungsstraBen die Mdoglichkeit einer attraktiven elbori-
entierten Entwicklung.

Fur die westlichen Stadtgebiete, flr die der Planungs-
fall P 1 A keine wesentlichen Nutzungsentwicklungen
vorsieht, ergeben sich folglich keine Anderungen ge-
geniber dem Planungsfall P 0.
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STRASSENHAUPTNETZ- PLANUNGSFALL P 1 B:
ELBORIENTIERTE INNENENTWICKLUNG
(Abbildung 15)

Planungsfall P 1 B geht - wie Planungsfall P 1 A -
von einer konzentrierten Innenentwicklung aus,
die dariber hinaus Entwicklungspotentiale 6st-
lich der Elbe einbezieht (v. a. in den Bereichen
Herrenkrug und Cracau sowie entlang der Berli-
ner Chaussee).

Kennzeichnend fur den Planungsfall P 1 B sind
die folgenden zusétzlich zum Planungsfall P 0 zu
realisierenden Vorhaben:

U Weiterfihrung der BAB A 14 - wie bei Planungsfall
P 1 A - Uber die BAB A 2 hinaus in ndrdlicher
Richtung (vgl. Kapitel 2.3);

O Eibparalleler StraRenzug mit zweimaliger Elb-
guerung:
Dieser Planungsfall enthélt eine Nord-Sud-Verbin-
dung durch kompletten Straf3enneubau zwischen
dem August-Bebel-Damm im Bereich der Petten-
kofer Brucke im Norden und der Ottersleber
Chaussee in Salbke im Suden, die auf der Ostli-
chen Eibseite verlauft. Der im Planungsfall P 1 B
dargestellte Trassenkorridor stellt nur eine von
zahlreichen méglichen Trassenvarianten dar, die -
wie auch die Lage der Eibbriicken - gesondert zu
untersuchen waren. Innerhalb des dargesteliten
Planungsfalls P 1 B ist prinzipiell auch eine nur ab-
schnittsweise Realisierung oder die Beschrankung
auf nur eine zusatzliche Elbquerung denkbar. We-
sentliche Merkmale der in Abbildung 15 dargestell-
ten Trassenfuhrung sind von Norden nach Siden:

- Anbindung des neuen Stralenzuges an den
August-Bebel-Damm im Bereich der Petten-
kofer Brucke (wie in Planungsfall P 1 A),

- Neutrassierung ostlich der Bahnanlagen,

- neue, dritte Elbquerung ndérdlich der Bahn-
briicke,

- Anbindung der Breitscheidstralle,

- oOstliche Umfahrung des Grolien Cracauer An-
gers und Anbindung an die Berliner Chaussee,

- 0Ostliche Umfahrung von Cracau und Prester,

- Anbindung der Luisenthaler Stral3e,

- zuséatzliche sudliche Elbgquerung
Salbke,

- Anbindung an die Ottersleber Strale (dieser
Anschlul? ist im Zusammenhang mit einer evtl.
Ortskernumfahrung fir den besonders emp-
findlichen Bereich in Salbke zu sehen),

im Bereich

- Anbindung an den vorhandenen Stralenzug
sudlich von Salbke in Richtung Westerhiisen
und Schonebeck.

O Die weiteren MaRBnahmen entsprechenden denen
von Planungsfall P 1 A (vgl. Abbildung 14).

Fir die westlichen Stadtgebiete sind im Planungsfall
P 1 B keine Anderungen gegeniiber dem Planungsfall
P 0 konzipiert.

Bewertung

Fur das Stadtzentrum und die anderen eibnahen Ge-
biete bedeutet der Planungsfall P 1 B, daf3 der Stra-
Renzug am westlichen Eibufer wesentlich starker
entlastet werden kann als im Planungsfall P 0. Die
ErschlieBung der Innenstadt erfolgt verstarkt Uber die
AnschluBpunkte auf dem Magdeburger Ring und Uber
die direkt am ndérdlichen Rand des Stadtzentrums
verlaufende Ost-West-Verbindung der Walther-Ra-
thenau-StraBe (BundesstralBe B 1).

Fir den Ostuferbereich der Landeshauptstadt Mag-
deburg bringt dieser Planungsfall, auch wenn zu-
nachst nur eine der beiden zuséatzlichen Eibbriicken
realisiert werden sollte, zwar eine erheblich bessere
ErschlieBung und die Méoglichkeit, empfindliche Stra-
Benziige bzw. Ortslagen (z. B. Herrenkrugstralle,
Cracau oder Prester) vom nicht stadtteilbezogenen
Verkehr zu entlasten, aber der Natur- und Erholungs-
raum Ostlich der Elbe wird vor allem durch Verkehrs-
emissionen und die Verkehrsbauwerke stark belastet.
Eine Abwégung im Rahmen von Umweltvertraglich-
keitsuntersuchungen zu alternativen Trassenfih-
rungen mufd hier als nachster Planungsschritt erfol-
gen, um Entscheidungsgrundlagen zu erhalten, die
Uber verkehrliche Aspekte hinausgehen.

Fiur das Stadtentwicklungsgebiet Rothensee ein-
schlie3lich des Giuterverkehrszentrums entstehen
ginstige Verbindungen zum Ostufer der Elbe zur
BundesstraRe B 1 (Berliner Chaussee) und in das
sudliche Stadtgebiet. Vorteilhaft ist v. a. die Entla-
stung des Bereiches Alte Neustadt/ Alter Handelsha-
fen sowie des Knotenpunktes Askanischer Platz.

Fur die sudlichen Stadtteile wie z. B. Salbke, Fer-
mersleben oder auch den Bereich des jetzigen Fug-
hafens ergibt sich durch eine zusatzliche Elbquerung
im Suden eine Verbesserung der ErschlieBung. Im
Nahbereich der sudlichen Eibbriicke ist langfristig
eine verstarkte Konzentration der Nutzungen und eine
deutliche Erhéhung der Verkehrsstréme zu erwarten.
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STRASSENHAUPTNETZ - PLANUNGSFALL P 2 A:
DISPERSE AUSSENENTWICKLUNG
(Abbildung 16)

Planungsfall P 2 A geht von einer dispersen Nut-
zungsentwicklung im wesentlichen auf bislang
unbesiedeltem Stadtgebiet aus, vor allem zwi-
schen dem bestehenden westlichen Siedlungs-
rand und der zukunftigen BAB A 14, sowie von
einer starkeren Siedlungstéatigkeit im sidlichen
Stadtgebiet. Fir die ErschlieBung dieser neuen
Entwicklungszonen sind folgende Netzerweite-
rungen zusatzlich zum Planungsfall P 0 konzipiert
worden:

U Weiterfuhrung der BAB A 14 - wie bei Planungsfall
P 1 Aund P 1 B - Uber die BAB A2 hinaus in
ndrdliche Richtung (s. Kapitel 2.3);

U nordwestliche Umfahrung von Alt Olvenstedt in
Verlangerung des Nordverbinders von der Eben-
dorfer Chaussee (B 71) aus mit Anbindung an die
nach Ebendorf fihrende Agrarstrale und Anbin-
dung an die B 1 neu sudwestlich von Alt Olven-
stedt;

J Aufwertung und Ausbau der westlichen Nord-Sud-
Verbindung auf dem StralRenzug Kimmelsberg -
Diesdorfer Graseweg;

. nordliche und &stliche Umfahrung der Goethesied-
lung und Anbindung an die Halberstadter Chaus-
see;

2 nordostliche Umfahrung des Stadtteils Ottersleben
und Anbindung an den Knotenpunkt Salbker Kreuz
(Magdeburger Ring/ Salbker Chaussee). (Die mdg-
liche Trassenfuhrung dieser Ortsumfahrung ergibt
sich aus der fiir diesen Bereich vorliegenden Ver-
kehrsuntersuchung. Alternativen und Begriin-
dungszusammenhénge sind dort dargestellt);

1 Aufwertung des StralRenzuges Sudenburger Wuh-
ne/ Karl-Liebknecht-StralRe mit niveaufreier Que-
rung der Fernbahnstrecke im Bereich des Bahnho-
fes Sudenburg zur vertraglichen Anbindung der
westlichen Stadtteile an das Zentrum und das
Stadtfeld.

Fir die Innenstadt, die eibnahen Stadtteile und die
Ostlichen Gebiete der Landeshauptstadt Magdeburg
sind beim Planungsfall P 2 A gegenlber Planungsfall
P 0 keine verkehrlichen Veranderungen konzipiert.

Bewertung

Fir den Bereich des Magdeburger Nordens, in dem
sich auch das geplante Guterverkehrszentrum (GVZ)
befindet, verbessert Planungsfall P 2 A die Erreich-
barkeit der westlichen Stadtgebiete und stellt {ber
den nach Westen und Siden verléangerten Nordver-
binder einen direkten Anschluf3 an die B 1 neu dar.

Der historische Ortskern Alt Olvenstedt kann durch
die vorgesehene Ortsumfahrung vollstandig von dem
bisher durch den Ortskern fihrenden Durchgangsver-
kehr entlastet werden. Uber die Ortsumfahrung wer-
den auch die an der Ebendorfer Chaussee entstehen-
den Gewerbe- und Einzelhandelsflachen auf schwer-
verkehrsvertraglichen Strallen in Richtung Westen
erschlossen.

Fur die Siedlungsgebiete im Bereich des Diesdorfer
Graseweges kann bei einer Realisierung des durch-
géngigen StralRenzuges Karl-Liebknecht-Stral3e - Su-
denburger Wuhne eine verbesserte Anbindung er-
reicht werden, die zu einer Entlastung im Bereich der
Eckverbindung Grof3e Diesdorfer Stral3e/ Westring,
aber auch fur die Eckverbindung Braunschweiger
Stralle/ Halberstadter StraRe fuhren kann. Eine An-
bindung dieser Bereiche an das uberortliche Strafl3en-
netz erfolgt Uber den StralRenzug Kummelsberg -
Diesdorfer Graseweg, der im Norden an die B 1 neu
und im Suden an die Ortsumfahrung Ottersleben an-
gebunden ist. Die winschenswerte Entlastung des
Ortskernes von Diesdorf wird in diesem Planungsfall
nicht erreicht.

Fur den Stadtteil Ottersleben ergeben sich bei einer
weitrdumigen Umfahrung wesentliche Entlastungen
vom nicht gebietsbezogenen Verkehr, so dal3 ein
vollstandiger Ruckbau der Strallen Halberstadter
Chaussee, Konigstrale und Niendorfer Stralle mog-
lich ist. Fur die sldlichen Stadtteile Magdeburgs -
dies gilt in besonderem Maf3e auch fur die im Bereich
der Salbker Chaussee/ Ottersleber Chaussee
entstehenden gewerblichen Nutzungen (z. B. Boér-
decenter) - stellt die Stadtteilentlastungsstra3e von
Ottersleben eine gunstigere Verbindung zu den im
Westen gelegenen Stadtteilen (v. a. Olvenstedt) dar.
Fur den ohnehin hochbelasteten Magdeburger Ring
und die ihn kreuzende Ost-West-Achse (B 1) bieten
sich die aufgrund der angenommenen Nutzungsent-
wicklungen erforderlichen Entlastungsmdglichkeiten
durch tangential verlaufende Verkehrsstrome, die
durch die Ortsumfahrungen Alt Olvenstedt und Ot-
tersleben ermdglicht werden.
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STRASSENHAUPTNETZ - PLANUNGSFALL P 2 B:
DISPERSE AUSSENENTWICKLUNG
(Abbildung 17)

Planungsfall P 2 B beinhaltet wie P 2 A eine dis-
perse Aullenentwicklung. In Ergénzung zu Pla-
nungsfall P 2 A enthalt Planungsfall P 2 B einen
durchgehenden Neubau des westlichen Ring-
systems:

[l Die gegenuber P 2 A zusatzliche Westerschlie-
Bung beginnt im Norden an der B 1 neu und fuhrt
dann westlich von Diesdorf, wo eine Anbindung an
die Niederndodeleber StraRe vorgesehen ist, nach
Suden bis zur Ortsumfahrung Ottersleben.

T Um die Anbindung der neuen Entwicklungsgebiete
an die BAB A 14 zu verbessern, ist eine zusatzli-
che Nordostumfahrung von Ottersleben mit einer
Anbindung an das Salbker Kreuz vorgesehen.
Dadurch kann der mégliche Verkehrsdruck (in
Richtung Sudost/Reform) von der Halberstadter
und Wanzleber Chaussee abgeleitet und eine zu-
satzliche Belastung der Ortslage von Ottersleben
abgewendet werden.

Bewertung

Mit diesem durchgangigen neuen Stral3enzug im We-
sten der Landeshauptstadt Magdeburg wird die win-
schenswerte weitgehende Entlastung des Ortskerns
von Diesdorf und des im Planungsfall P 2 A verstarkt
genutzten StralBenzuges Kimmelsberg/ Diesdorfer
Graseweg erreicht. Auch mogliche Uberlastungen des
Magdeburger Rings kénnen durch den neuen Stra-
Renzug - eher als dies im Planungsfall P 2 A der Fall
ist - vermieden werden.

Die Ausbildung dieses StraRenzuges parallel zur ge-
planten BAB A 14 stellt eine erhebliche zusatzliche
Trennwirkung fiir den Ubergang von den westlichen
Wohngebieten in die Landschaftsraume im Magde-
burger Westen dar. Aus diesem Grund bedarf es ei-
ner grundsatzlichen Abwagung, die neben ver-
kehrlichen und landschaftspflegerischen Aspekten
einer neuen WesterschlieBung auch die zuklnftige
Nutzungsentwicklung im Westen der Stadt einbezieht.

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG
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5.4 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Die vorgesehene flachenhafte Verkehrsberuhigung ist
wesentlich darauf ausgerichtet, die Wohn- und Le-
bensqualitét in der Landeshauptstadt Magdeburg zu
verbessern. Durch weniger Larm, geringere Schad-
stoffbelastungen, mehr Griin und weniger versiegelte
Flachen konnen das Wohnumfeld und die Umweltbe-
dingungen verbessert werden. Dies kann durch eine
verénderte Verkehrsmittelwahl, langsamere und
gleichmafigere Fahrweise der Kfz sowie mehr Stra-
Rengriin erreicht werden. Durch Mafl3nahmen der fl&-
chenhaften Verkehrsberuhigung soll auch eine Erho-
hung der Verkehrssicherheit sowie eine Verbesserung
der Bewegungs- und Aufenthaltsqualitat fir den Ful3-
ganger- und Radverkehr geschaffen werden.

Das MalRnahmenspektrum der flachenhaften Ver-
kehrsberuhigung umfaft:

[ Zonenregelung zur Geschwindigkeitsbegrenzung
("Tempo-30-Zonen"; Zeichen 274.1 und 274.2
StvO)

U Verkehrsberuhigte Bereiche (,Wohnstralken"; Zei-
chen 325 und 326 StVO)

L Abschnittsweise  Begrenzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit (z. B. auf 30 bzw. 40 km/ h
auch auf dem Stra3enhauptnetz; Zeichen 274 und
278 StVO).

Uber die Beschilderung hinaus - die in einzelnen Ge-
bieten der Landeshauptstadt Magdeburg bereits vor-
genommen worden ist - sind bauliche MaRhahmen
erforderlich, die jedoch wegen der Kosten nur punk-
tuell eingesetzt werden konnen. Sie sind auf den
jeweiligen StralBen- und Gebietscharakter abzustim-
men. Als bauliche MaRBnahmen kommen in Frage:
Aufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, Querungs-
hilfen durch Mittelinseln, Pflanzinseln u. &.

VERKEHRSBERUHIGUNG PLANUNGSFALL P 0
(Abbildung 18)

Fur die Stadt Magdeburg ist in der Innenstadt, in
Stadtteilzentren und in Wohngebieten die flachenhaf-
te Verkehrsberuhigung schrittweise umzusetzen. Der
Kfz-Durchgangsverkehr in diesen Gebieten ist vor-
rangig auf ein leistungsfahiges Stralenhauptnetz au-
Rerhalb der Gebiete zu verlagern.

Das Stadtplanungsamt, Abt. Verkehrsplanung, hat be-
reits im November 1991 eine gesamtstadtische Kon-

zeption zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen in der
Landeshauptstadt Magdeburg vorgelegt, die im Fe-
bruar 1992 von der Stadtverordnetenversammiung
der Landeshauptstadt Magdeburg beschlossen wurde.
In dieser Konzeption werden drei Prioritatengruppen
zur Einrichtung von insgesamt 75 Tempo-30-Zonen
festgelegt. Fur einzelne Bereiche (z. B. Neustadter
Feld, Reform) sind bereits gebietsbezogene Detail-
planungen erarbeitet und abgestimmt worden. Dort
sind zuséatzlich zur Beschilderung bauliche Maf3nah-
men zur Geschwindigkeitsdampfung vorgesehen.

Die im verkehrlichen Leitbild erarbeitete Verkehrsbe-
ruhigungskonzeption, die in Abbildung 18 dargestellt
ist, geht Uber den zur Zeit verfolgten Ansatz der Aus-
weisung von Tempo-30-Zonen hinaus und stellt die
nachste Umsetzungsstufe dar, die das Stralenhaupt-
netz mit einbezieht. Je nach stadtebaulichen und ver-
kehrlichen Erfordernissen ist die Hochstgeschwindig-
keit auf dem StraRenhauptnetz auf 70, 50 oder 30
km/ h zu begrenzen.

Die Innenstadt ist als gesonderter Bereich der Ver-
kehrsberuhigung ausgewiesen. Hier ist eine vertiefen-
de Innenstadtstudie zur Verkehrserschlieung und
-beruhigung unter Bertcksichtigung der zentralen
Funktion dieses Gebietes in Arbeit.

Bei der Umsetzung der flachenhaften Verkehrsbe-
ruhigung sind folgende Planungsgrundséatze zu
beachten:

¢ Abgrenzung von Tempo-30-Zonen, die eine stad-
tebauliche Einheit erkennen lassen; der Durch-
messer sollte nicht mehr als 1.000 m betragen;

« Aufhebung vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen,
Lichtsignalanlagen, Leitmarkierungen u. a. inner-
halb von Tempo-30-Zonen,;

» Sicherung der Belange der Feuerwehr und Ret-
tungsdienste;

« grundsatzlicher Vorrang fiir den OPNV, sofern die-
ser durch Gebiete der flachenhaften Verkehrsbe-
ruhigung gefihrt wird,;

e Sicherung der Erreichbarkeit fir den Wirtschafts-
und Anliegerverkehr;

* Freihalten des offentlichen Strallenraumes von
UberméaRigem Parken, um Platz fur Aufenthalt und
StralRengrun zu schaffen und den Ful3géangern und
Radfahrern den nétigen Verkehrsraum zu sichern.
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5.5 Ruhender Kfz-Verkehr
Ausgangssituation

Aufgrund seiner Flacheninanspruchnahme sowohl im
offentlichen wie im privaten Raum ist der ruhende
Kfz-Verkehr eine wesentliche EinfluRgréRe fir die
Stadtgestalt und Stadtstruktur. Durchschnittlich wird
ein Kfz weniger als eine Stunde am Tag bewegt und
bendtigt somit fur mehr als 23 Stunden des Tages
Parkraum. Regelungen fir Parkierungsflachen stellen
ein zentrales Steuerungsinstrument zur Beeinflussung
des motorisierten Individualverkehrs dar.

Bei der stark gestiegenen Motorisierung (siehe Kapitel
3.1) kommt es besonders in der Innenstadt, in den in-
nenstadtnahen Bereichen, aber auch in den hochver-
dichteten Wohngebieten (z. B. Neustadter Feld) zu
erheblichen Problemen fir den ruhenden Verkehr.
Gleichzeitig fuhrt der ruhende Kfz-Verkehr zu erheb-
lichen Belastungen fur andere Verkehrsteilnehmer
und die Bewohner der Stadt.

Probleme fiir den ruhenden Kfz-Verkehr:

e Fir den gegenwartigen und noch steigenden
PKW-Bestand zu geringes Stellplatzangebot, vor
allem in der Innenstadt, in hochverdichteten Sied-
lungsbereichen und in zentralen Einkaufsberei-
chen;

e ungeniigende Wegweisung zu vorhandenem bzw.
noch verfugbarem Parkraum;

» Zeitverlust und unnétige Verkehrserzeugung durch
Parksuchverkehr;

* Konkurrenz um den bestehenden Parkraum zwi-
schen unterschiedlichen Nutzergruppen (Anwoh-
ner, Besucher, Lieferanten etc.).

Probleme durch den ruhenden Kfz-Verkehr:

¢ Beeintrdchtigung des Wohnumfeldes (v. a. in
Wohngebieten) und des StraBenraumes (v. a. in
zentralen Bereichen);

e durch unnétigen Parksuchverkehr Behinderung
des flieBenden Verkehrs (besonders problematisch
fir den OPNV) und erhohte Umweltbelastung
(durch Larm, Abgase, etc.);

e durch fehlende Ordnung des ruhenden Verkehrs
(unzulassiges Parken etc.) Behinderung anderer
Verkehrsteilnehmer (v. a. Radfahrer und Fu3gan-
ger), Verkehrsgefahrdung fir spielende Kinder und
moglicherweise Blockade von Rettungsfahrzeugen
im Einsatz.

Lésungsanséatze

Ziel der auf den ruhenden Kfz-Verkehr bezogenen
Mallnahmen ist es, das Parkraumangebot zu ordnen
sowie das Stadtzentrum und die Wohngebiete von
den durch den ruhenden Kfz-Verkehr und den Park-
suchverkehr bedingten Auswirkungen zu entlasten.
Die Beschrénkung der Parkkapazitaten (Parkraum-
kontingentierung) und eine entsprechende Bewirt-
schaftung der Parkierungseinrichtungen (Staffelung
der Parkgebuhren) bilden einen wesentlichen Anreiz
fur den Umstieg auf die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes. Eine restriktive Parkraumplanung ist auf
bestimmte Nutzergruppen (z. B. Berufspendler) aus-
zurichten und umfal3t orts- und zeitbezogene Rege-
lungen.

Im Rahmen einer gesamtstadtischen Parkraum-
konzeption, die noch zu entwickeln ist, sollten
vorrangig je nach Gebietstyp folgende Mafnah-
men zur Anwendung kommen:

Gebietstyp 1 - Innenstadt und Stadtteilzentren

O Kontingentierung des o6ffentlichen und privaten
Parkraumangebots entsprechend der Verkehrsver-
traglichkeit der Zentrumszufahrten und der Stra-
Renrdaume in der Innenstadt;

d Vorrang fir Anwohnerparken (durch Parkberechti-
gung und Mitbenutzung von Privat- und Behor-
denparkplatzen) und Lieferverkehr sowie Sonder-
genehmigungen fur Behinderte, Hotelgéaste etc.;

[ weitgehende Reduzierung des Parkraumangebots
in StralBen mit erheblichem FuRgénger- und Rad-
verkehr;

 Schaffung von Parkraumangebot bevorzugt fur
Einkauf und Besorgungen (gebuhrenpflichtiges
Kurzparken);

O genereller Anreiz zum Verzicht auf die Benutzung
des Kfz im Zentrum durch gestaffelte Parkgebiih-
ren;
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O Reduzierung der privaten Stellplatze im Rahmen
der beschlossenen Stellplatzbeschrdnkungsat-
zung. Eine weitere Differenzierung der Satzung ist
aufgrund der Ergebnisse der zur Zeit vertieft
bearbeiteten Verkehrskonzeption fiir die Innen-
stadt ggf. erforderlich. Die Ausdehnung der Sat-
zung auf gut durch den OPNV angebundene
Bereiche, v. a. Stadtteilzentren, ist in Erganzung
zur Abl6sesatzung anzustreben (z. B. Lubecker
Stralie).

Gebietstyp 2 - Innenstadtnahe Gebiete

[ Kontingentierung (Begrenzung) vor allem des 6f-
fentlichen Parkraumangebots zur Vermeidung von
Verdrangungseffekten aus dem Stadtzentrum;

O Vorrang fur Anwohnerparken durch Ausweisung
von Parkzonen mit Parkberechtigung.

Gebietstyp 3 - Verdichtete Neubaugebiete

a Sicherstellung des privaten Stellplatzbedarfs durch
Neuordnung des StralBenraums im Zusammen-
hang mit MalRnahmen der flachenhaften Verkehrs-
beruhigung und durch Ausbau konzentrierter Park-
raumangebote (z. B. Parkpaletten oder Parkie-
rungsflachen in den aueren Bereichen der Wohn-
siedlungen).

Gebietstyp 4 - Restliches Stadtgebiet

O Parken im Straenraum im allgemeinen ohne Ein-
schrankungen mdoglich;

1 Ordnung und Bewirtschaftung des Parkraumange-
bots, soweit punktuell erforderlich;

d Ausbau von P + R-Anlagen an ausgewahlten Hal-
testellen des OPNV sowie entsprechende Weg-
weisung Uber verkehrsvertragliche StralBen (siehe
Kapitel 4.2 und 4.3).

Gebietstyp 5 - Umland

O Aufbau eines regionalen P + R-Systems, dal3 auf
eine Minimierung der Gesamtverkehrsbelastung
durch Kraftfahrzeuge ausgerichtet ist (siehe Kapi-
tel 2.3).

Die genaue Festlegung der Abgrenzung der Gebiets-
typen bleibt einer gesamtstadtischen Parkraumkon-
zeption vorbehalten. Stadtteilbezogene Parkraumkon-
zeptionen mit der konkreten 6rtlichen Zuordnung von
Malnahmen sollten im Zusammenhang mit der Erar-
beitung von verkehrlichen Rahmenplanen erfolgen.
Bei allen MaRRnahmen ist eine Sicherung der Zufahr-
ten fur Rettungsfahrzeuge, Lieferverkehr, Hotelgaste,
Taxen und Behinderte zu gewahrleisten.
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5.6 Schwerverkehr/ Wirtschaftsverkehr

Ausgangssituation

Ein leistungsfahiger Wirtschaftsverkehr im Grof3raum
Magdeburg stellt eine wesentliche Voraussetzung flir
die weitere wirtschaftliche Entwicklung der Region
dar. Im Zuge des gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Umbruchs haben sich auch die Bedingungen
und Auspragungen des Wirtschaftsverkehrs grundle-
gend geandert, die derzeit durch folgende Probleme
gekennzeichnet sind:

« Anderung der Verkehrsbeziehungen entsprechend
der wirtschaftlichen Umstrukturierung mit der Auf-
gabe alter und dem Ausbau neuer Produktions-
und Handelsstandorte,

o starker Rickgang im Schienenguterverkehr mit
ungenutzten Transportkapazitaten,

e Uberproportionaler Anstieg des auf dem Stral3en-
netz abgewickelten Wirtschaftsverkehrs mit dar-
aus resultierenden vermehrten Larm- und Abgas-
belastungen sowie Gefahrdungen schwéacherer
Verkehrsteilnehmer (z. B. Radfahrer),

» Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses durch den
erhéhten Schwerverkehrsanteil im Stralenver-
kehr,

¢ besonders starke Beanspruchung von StraRenun-
terbau und Fahrbahnbelagen des ohnehin an vie-
len  Abschnitten  grunderneuerungsbedurftigen
Strafennetzes und

* Behinderungen des Wirtschaftsverkehrs durch
Uberlastungserscheinungen im StraRennetz.

Losungsansitze

Die Steigerungen im Wirtschaftsverkehrsaufkommen
muissen durch die verstarkte Nutzung der Schienen-
und Wasserwege, durch die Nutzung der Logistik in
der Steuerung der Gutertransporte sowie durch die
Abwicklung des  StralRenguterverkehrs  auf
schwerverkehrsvertraglichen Routen  bewadltigt
werden. Dabei sind die besonderen Anforderungen
z. B. flir Sondertransporte oder die Beférderung von
Gefahrgiitern zu beachten.

Durch einen kooperativen Verkehrsverbund der
Trager des Wirtschaftsverkehrs im Raum Magdeburg

sind die jeweiligen Systemverteiler der einzelnen
Verkehrstréager optimal zu nutzen. Eine wichtige
Funktion kann hierbei das in Rothensee geplante
Guterverkehrszentrum (GVZ) wdbernehmen, das die
unmittelbare Nachbarschaft von Hafen, Verschiebe-
bahnhof und Autobahn nutzen kann (s. Kapitel 2.3).
Im Bereich des Eisenbahngiiterverkehrs ist ein Con-
tainer-Terminal bzw. ein Terminal fur den Kombinier-
ten Ladungsverkehr (KV-Terminal) als bedeutender
Quell- und Zielpunkt des Giuter-Schwerverkehrs in
Planung.

Das in den Planungsfallen fir den motorisierten
Individualverkehr (s. Kapitel 5.2 und 5.3) darge-
stellte StralBenhauptnetz entspricht im wesentli-
chen auch dem Routennetz, auf dem der Schwer-
verkehr vorrangig abgewickelt werden sollte.

Losungsansatze fur eine effektive und stadtver-
tragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
sind:

U Unterstlitzung von Industrie, Handel und Gewerbe
bei Mal3nahmen zur Vermeidung von Giiterver-
kehren, zur Verlagerung von Wirtschaftsverkehren
auf die Schiene und bei logistischen und koopera-
tiven Anséatzen zur besseren Auslastung von LKW;

I Verstarkte Nutzung des Giterverkehrszentrums
als Guterverteilzentrum, um die im kombinierten
Verkehr und mit schweren LKW angelieferten Wa-
ren im Ortlichen Sammel- und Verteilverkehr mit
kleineren, stadtvertraglicheren Fahrzeugen abzu-
wickeln;

1 zeitlich bzw. rdumlich befristete Verkehrsbe-
schréankungen durch Ausweisung von Schwerver-
kehrsrouten (unter Einschlu® von Teilabschnitten
des Stral3enhauptnetzes);

. Sicherung der Erreichbarkeit fiir den Liefer- und
Taxenverkehr in GeschaftsstraBen, u. a. durch
Einrichtung von Zonen zum Be- und Entladen bzw.
durch Ausweisung besonderer Lieferzeiten und
Taxenstande;

ol besondere Beriicksichtigung der schwerverkehrs-
vertraglichen ErschlieBbarkeit bei der Standort-
wahl von Gewerbeansiedlungen.

Eine grundsatzliche Klarung der im Zusammenhang
mit dem Giuterverkehr stehenden Fragen sollte im
Rahmen der Integrativen Verkehrsplanung erfolgen.
Ergadnzende Einzelgutachten zu speziellen Problem-
stellungen (z. B. Guterverkehrszentrum, Lage und Er-
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6. RADVERKEHR

Ausgangssituation

Der Radverkehr hat in Magdeburg mit dem um die
Jahrhundertwende gegriindeten ,Magdeburger Verein
fur Radfahrwege e.V." eine lange Tradition. Bis in die
30er Jahre hinein ist ein funktionsfahiges Netz von
Radwegen im Stadtgebiet und insbesondere ins Um-
land geschaffen worden.

Aufgrund seiner Umweltfreundlichkeit, der geringen
Inanspruchnahme von Verkehrsflachen (ein PKW-
Stellplatz ergibt beispielsweise Platz fir 8-12 Fahrra-
der) und der mdglichen direkten Erreichbarkeit fast je-
des Nahzieles stellt das Fahrrad das ideale Verkehrs-
mittel flr einen verdichteten und 6kologisch orientier-
ten Stadtebau dar. Die topografische Situation in der
norddeutschen Tiefebene und die vorhandene Sied-
lungsstruktur der Landeshauptstadt Magdeburg bilden
eine ginstige Ausgangsposition dafir, daR das Fahr-
rad gerade im Entfernungsbereich unter 5 km - der
einen groBen Anteil der Kfz-Fahrten im Stadtgebiet
ausmacht - sowohl im Alltags-, als auch im Freizeit-
verkehr einen erheblich gréReren Fahrtenanteil als
bisher Ubernehmen kann. Erfahrungen aus den west-
lichen Bundeslandern (z. B. Hannover oder Erlangen)
zeigen, dal3 bei konsequenter Férderung des Radver-
kehrs ein erhebliches Verlagerungspotential besteht.

Das Radverkehrsaufkommen in der Landeshauptstadt
Magdeburg ist nach den Ergebnissen einer Untersu-
chung der TU Dresden (System reprasentativer Ver-
kehrsbefragungen in ausgewahlten Stadten der neuen
Bundeslander, SrV-Plus 1991) seit den 70er Jahren
mit 0,3 Fahrten je Person und Tag nahezu konstant
geblieben. Erst in den letzten zwei Jahren ist auf-
grund des sehr sprunghaft angestiegenen motorisier-
ten Individualverkehrs der Fahrradverkehr auf 0,2
Fahrten je Person und Tag gesunken (1991).

Die derzeit eher geringe Inanspruchnahme des
Fahrrades als Nahverkehrsmittel ist vor allem
durch die folgenden Méngel und Konfliktpunkte
bedingt:

» Lickenhaftes Netz, d. h. fehlende stralRenbeglei-
tende Radwege an zahlreichen Hauptverkehrs-
straBen (z. B. Teilabschnitte der Schonebecker
StralRe), fehlende direkt gefiihrte und attraktive
Radtrassen von den Stadtteilen in die Innenstadt
(z. B. Olvenstedt) sowie durch das gesamte Stadt-
gebiet in Nord-Siid- und in Ost-West-Richtung;

¢ schlechter Fahrbahnzustand der Radwege (rund
1/3 aller Radwege werden von der Landeshaupt-
stadt Magdeburg als sanierungsbedirftig einge-
stuft);

» besondere Gefédhrdung bzw. Behinderung der
Radfahrer in engen StralBenrdumen mit Stral3en-
bahnverkehr ohne getrennten Radweg (z. B. Zoll-
briicke);

» fehlende Ausschilderung von Radwegen in Grin-
bereichen (z. B. entlang der Silze oder der Schro-
te), die eine attraktive und unabhéngig vom Kfz-
Verkehr gefiihrte Verbindung darstellen;

» fehlende Beriicksichtigung des Radverkehrs an
zahlreichen Kreuzungsbereichen (Spurmarkierun-
gen, Aufstellflachen vor dem motorisierten Indivi-
dualverkehr, Lichtsignalschaltungen) und dadurch
bedingte erhéhte Verkehrsgefahrdung von Radfah-
rern;

¢ Behinderungen auf vorhandenen Radwegen durch
ordnungswidrig geparkte Kraftfahrzeuge;

e schlechter Zustand des uberwiegend aus den 30er
Jahren stammenden Radwegenetzes im Auf3enbe-
reich durch die Beeintrachtigung aufgrund militari-
scher Nutzungen und geringer Inanspruchnahme.

Losungsanséatze

Ziel der Radverkehrsforderung muf3 es sein, dem
Fahrrad in der kiinftigen Stadt- und Verkehrsplanung
die ihm angemessene Bedeutung als umweltfreundli-
che Alternative im Stadtverkehr zukommen zu las-
sen. Das Konzept einer ,radfahrfreundlichen Stadt" ist
im Bewultsein der Burger, Politiker und Planer zu
verankern. Unter dem Gesichtspunkt der Chancen-
gleichheit bietet der Radverkehr auch den Birgern,
die nicht Auto fahren kénnen, dirfen oder méchten,
auf umweltschonende Weise die Mdoglichkeit, mobil
zu sein.

Fir den Radverkehr sind attraktive, bequeme und si-
chere Wege anzubieten, wobei Einschrankungen fir
den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr hinge-
nommen werden missen, wenn ein Abbau der durch
ihn verursachten Behinderungen und Gefahrdungen
nicht anders zu erreichen ist.
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Die Belange des Radverkehrs sind bei allen ver-
kehrsplanerischen und stadtebaulichen Entschei-
dungen sowie bei allen StraRenbaumaRnahmen

zu berucksichtigen. Zur

Forderung des Rad-

verkehrs sind folgende MaBnahmen erforderlich:

O Aufbau eines geschlossenen Wegenetzes, das

u

darauf ausgerichtet ist, die Stadtteile und Wohn-
gebiete der Stadt Magdeburg mit der Innenstadt
sowie untereinander zu verbinden. Dabei ist die
Erreichbarkeit wichtiger verkehrserzeugender Zie-
le (Schulen, Hochschulen, Arbeitsplatzschwer-
punkte etc.) zu férdern.

Bau bzw. Ausbau von Fahrradwegen an allen
Hauptverkehrsstral3en und stark befahrenen Stra-
Ben als notwendige Voraussetzung fur die Ge-
wahrleistung der Verkehrssicherheit. Eine Einzel-
fallpriifung, welche Art der Radverkehrsfuhrung zu
empfehlen ist, sollte vor jeder Baumal3nahme er-
folgen.

Umsetzung der flachenhaften Verkehrsberuhigung
in Wohngebieten und Fihrung des Radverkehrs in
verkehrsberuhigten Stral3en.

Einrichtung von Vorrangrouten fir den Radverkehr
(FahrradstraRen, Velo-Routen und Radtrassen in
den Grunzugen) abseits von Hauptverkehrs-
straf3en.

Die Eibaue ist das Hauptgebiet fir die stadtische
Naherholung und in ihrer Gesamtheit zu erschlie-
Ren. Eine wesentliche Voraussetzung dafir ist die
Freigabe der vorhandenen Hochwasserschutzdei-
che fur den Radverkehr. Weiterhin ist die Schaf-
fung bzw. Erhaltung von Elbquerungen am gesam-
ten Elbe-Verlauf im Stadtgebiet anzustreben. Dazu
gehdren die Einrichtung von Fahrverbindungen,
Schaffung von Radwegen an vorhandenen Brik-
ken sowie der Bau zusatzlicher Bricken (z. B.
Wiederaufbau der Sternbriicke).

Schaffung sicherer und geordneter Abstellmég-
lichkeiten fur Radfahrer in zentralen Bereichen (In-
nenstadt, Stadtteilzentren, Marktbereiche etc.), an
allen o6ffentlichen Einrichtungen und an ausge-
wahlten Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs
(Bike + Ride-Anlagen).

Forderung des Radverkehrs durch organisatori-
sche MaRnahmen wie die zeitlich begrenzte Zu-
lassung des Befahrens von Fulgangerbereichen,
von EinbahnstraBen in Gegenrichtung sowie die

Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht, soweit
nach der StralRenverkehrsordnung mdaglich.

vorrangige Umsetzung von Maflinahmen zur Be-
seitigung von Gefahrenstellen fiir den Radverkehr
sowie zur SchlieBung von Netzlicken im Rahmen
eines Sofortprogrammes.

laufende Ausbau- und UnterhaltungsmafBnahmen
am vorhandenen Netz (einschlielich Winter-
dienst).

Schaffung von rechtlichen Grundlagen zur Forde-

rung des Radverkehrs, z. B.:

- Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht,

- Zulassung von Radverkehr in Gegenrichtung
von Einbahnregelungen und

- Satzungen zur Foérderung der Einrichtung von
Radabstellanlagen (Bike + Ride, Radparkplatze
in der Innenstadt etc.).

maglichst durchgangige Mitnahmemaoglichkeit von
Fahrradern in Fahrzeugen des o6ffentlichen (Nah-)
Verkehrs (,Umweltverbund").

gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Erhéhung der Ak-
zeptanz des Fahrrads in der Bevolkerung.
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RADVERKEHRSHAUPTNETZ
(Abbildung 19)

Unter Aufnahme der bereits seit den 70er Jahren u. a.
durch die Arbeitsgruppe Radverkehr verfolgten Be-
strebungen zur Verbesserung des Radverkehrs in
Magdeburg wurde im Mai 1992 der 1. Entwurf fiir eine
Netzkonzeption der Landeshauptstadt Magdeburg von
der Abteilung Verkehrsplanung im Stadtplanungsamt
vorgelegt. Dieser Entwurf zeichnet sich v. a. durch die
Ausbildung eines das gesamte Stadtgebiet umfas-
senden engmaschigen Netzes aus, das auch Ver-
kehrsbeziehungen in das Umland bertcksichtigt.

Im verkehrlichen Leitbild wurde auf dieser Grundlage
ein weitmaschigeres und langfristig zu realisierendes
Hauptnetz konzipiert. Der Grundgedanke dieser
Netzkonzeption liegt in der engen raumlichen Ver-
zahnung des Hauptnetzes mit den vorhandenen (bzw.
zu schaffenden) Griinziigen, Griinverbindungen und
Landschaftsraumen). Diese Bereiche eignen sich flr
einen sicheren und attraktiven Radverkehr, da sie
weniger den Stérungen des Kfz-Verkehrs ausgesetzt
sind. Durch die ErschlieBung der Grinbereiche fir
den Radverkehr wird dartiber hinaus eine Grundlage
fur die innerstadtische Erholung geschaffen.

Die Konzeption fir das Radverkehrshauptnetz ist
v. a. durch folgende Merkmale gekennzeichnet:

« Die hervorgehobenen Innenstadtverbindungen
sind auf eine attraktive Verbindung der Stadtteile
und Wohngebiete mit der Innenstadt ausgerichtet,
weil dieser Bereich einen Schwerpunkt der Stadt-
entwicklung bildet und eine Vielzahl o6ffentlicher
Einrichtungen aufweist.

e Durch die Orientierung des Netzes auf die Innen-
stadt gewinnen zukiinftig der Damaschkeplatz mit
der Unterquerung der Bahnanlagen, der Universi-
tatsplatz, der Hasselbachplatz sowie der Zentra-
le Platz eine hohe Bedeutung als Knotenpunkte im
Radverkehrsnetz.

» Die Stadtrandbereiche, die der Naherholung die-
nen, sind ebenfalls in die Konzeption einbezogen.
Sie gewinnen fir die Radverkehrsplanung zuneh-
mend an Bedeutung, u. a. da in diesen potentiel-
len Stadterweiterungsgebieten Vorsorge fir die
Freihaltung von Radverkehrstrassen in Grinver-
bindungen getroffen werden muR3.

» Die wichtigsten Bike + Ride-Standorte, die an
zentralen Haltestellen sowie an Endhaltestellen
der StralBenbahn und an den Bahnhéfen der Deut-

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG

schen Reichsbahn liegen, sind ebenfalls darge-
stellt worden. Sie liegen im wesentlichen an den
Innenstadtverbindungen und sind entsprechend
auszuschildern.

Auf der Grundlage des im Leitbild konzipierten Rad-
verkehrshauptnetzes wurde von der Verkehrsabtei-
lung des Stadtplanungsamtes eine Radverkehrskon-
zeption entwickelt. Diese im Mai 1993 von der Stadt-
verordnetenversammlung beschlossenen Konzeption
beinhaltet:

+ die Uberarbeitung des 1. Entwurfes vom Mai
1992 unter Berucksichtigung der im verkehrlichen
Leitbild formulierten Grundlinien,

« die weitere Differenzierung des Wegenetzes nach
der Verbindungsfunktion,

e einen MafRRnahmenplan zur Ermittlung des fir die
Umsetzung der Konzeption erforderlichen bauli-
chen Aufwandes und

» eine erste Abschatzung des erforderlichen finan-
ziellen Aufwandes.

Die Radverkehrsplanung wird als integrierter Bestand-
teil der Verkehrsentwicklungsplanung kontinuierlich
weiter verfolgt. Weitere Schritte sind im Kapitel 8:
~Weiteres Vorgehen" benannt.
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7. FUSSGANGERVERKEHR

Ausgangssituation

Die Gestaltung des FuRgangerverkehrs als ,natirlich-
ste" Fortbewegungsart hat fir die Bewegungs- und
Aufenthaltsqualitat in einer urbanen Stadt eine her-
ausragende Bedeutung. MalRnahmen zugunsten der
FulRganger kommen dabei nicht nur denen zugute,
die ihren gesamten Weg zwischen Quelle und Ziel zu
Ful zuriicklegen, sondern auch allen Ubrigen Ver-
kehrsteilinehmern, da jede Ortsveranderung - unab-
hangig vom benutzten Verkehrsmittel - mit einem
mehr oder weniger langen Fullweg beginnt und en-
det.

Die Situation fur FuRganger ist derzeit vor allem
durch die folgenden Mangel gekennzeichnet:

» Die meist vom Auto beherrschten Stadtstral3en
kdnnen ihre Aufgabe als Aufenthalts- und Kom-
munikationsrdume (Spielen, miteinander reden,
etc.) oft nicht mehr erfillen;

» fehlende attraktive FuRwegverbindungen von den
zentrumsnahen Wohngebieten in das Stadtzen-
trum;

e Trennwirkungen und dadurch verursachte Umwe-
ge durch nicht Uberquerbare Barrieren von Eisen-
bahntrassen (z. B. in Buckau) und Stra3en (z. B.
Magdeburger Ring)

¢ Behinderungen und Verkehrsgefahrdung in Stadt-
stralen mit hohem Kfz-Verkehr und gleichzeitig
hohem Rad- und FuR3géngerverkehr (u. a. in den
historisch gewachsenen RadialstraRen, z. B. Hal
berstadter Stral3e, Libecker Stral3e);

» Verkehrsgefédhrdung bei der Querung von Stral3en
mit erheblichem Verkehrsaufkommen durch feh-
lende Querungshilfen, Lichtsignalanlagen etc.;

« Beeintrachtigung der Wohnumfeldqualitat durch
fehlende bzw. gestorte Freiraume;

e Unzureichende Vorkehrungen fiir Rollstuhlfahrer
oder Kinderwagen (Treppen, Stufen, hohe Bord-
steinkanten);

* nicht ausreichend auf den FuR3gangerverkehr ab-
gestimmte Grunphasen an Lichtsignalanlagen;

* Behinderungen durch unzulédssiges Parken auf
Gehwegen und Aufenthaltsflachen.

Losungsansatze

Bei allen MaRnahmen im Verkehrsbereich sind die
Belange der FuRRgénger verstarkt zu berlcksichtigen.
Ziel der Planungen muR3 es sein, den Ful3gangern ei-
nen angemessenen Anteil an der gesamten zur Ver-
fugung stehenden Verkehrsflache zu gewahrleisten.
Diese Flachen sollen nicht nur attraktive Verbindun-
gen zwischen allen Quellen und Zielen fur Fu3ganger
ermdglichen, sondern dartiber hinaus auch durch Ge-
staltung eine befriedigende Aufenthaltsqualitat bieten.
Anzustreben ist die Forderung der Freiztgigkeit und
Sicherheit der Ful3ganger, insbesondere fir ,schwa-
che" Verkehrsteilnehmer wie Kinder, Behinderte und
altere Burger.

Um zum Ziel einer fuRgangerfreundlichen Stadt
beizutragen, sind folgenden MafRhahmen notwen-
dig:

U Schaffung bzw. Ausweitung von Ful3gangerzo-
nen und verkehrsberuhigten Geschéftsherei-
chen in der Innenstadt und in den Stadtteilzentren,
in denen der FuRgénger Vorrang hat;

O Umsetzung flachendeckender Verkehrsberuhigung
in Wohngebieten;

O Sicherung von Querungsstellen in hochbelaste-
ten StraBen durch Querungshilfen (z. B. Mittelin-
seln) bzw. Lichtsignalanlagen;

U Vermeidung unattraktiver Umwege fir den Fui3-
gangerverkehr und Vorrang fir niveaugleiche
Querungen gegeniiber dem Bau von Unter- bzw.
Uberfilhrungen iiber Stadtstralen;

O fuBgangerfreundliche Gestaltung von Lichtsignal-
anlagen (komplette Griin-Phasen an Kreuzungen;
ausreichende Griin-Zeiten fur Ful3ganger, wobei
die Beachtung der Bedirfnisse &lterer Menschen
und Kinder als verkehrstechnischer Dimensionie-
rungsmaRstab dienen muR);

1 behindertenfreundliche Gestaltung aller vor-
handenen und geplanten FulR3gangerverbindungen,
damit diese fur Rollstuhlfahrer, aber auch z. B. mit
Kinderwagen benutzbar sind;

U Verbesserung und verkehrssichere Gestaltung der
Zuganglichkeit von Haltestellen des OPNV fir
FuRgéanger und Radfahrer zur Férderung des Um-
weltverbundes;
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0 Ordnen des ruhenden Verkehrs durch Unterbin-
dung des Parkens auf Gehwegen und Aufenthalts-
flachen.

Die Entwicklung von Netzkonzeptionen und konkreten
MaRnahmenplanungen fir réaumliche Bereiche wie
das Stadtzentrum und einzelne Stadtteile ist die Vor-
aussetzung fur eine gezielte Forderung der Ful3gan-
ger. Dabei sollte zunéchst vorrangig eine Realisierung
der MafRnahmen erfolgen, die im Rahmen der Schul-
wegsicherung erforderlich sind.

Die Mdglichkeiten der Einrichtung von Ful3gangerzo-
nen oder verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen in
Zentren und in den Stadtteilzentren (v.a.: Breiter
Weg-Sid, Halberstadter Stralle, Luneburger Stra-
Re/Lubecker StraRe, Olvenstedter Strafl3e, "Perlen-
kette", Cracau) werden im Rahmen der Entwicklungs-
planungen auf Stadtteilebene weiter vertiefend unter-
sucht.
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8. WEITERES VORGEHEN

Mit dem vorliegenden verkehrlichen Leitbild ist die
erste, vorbereitende Stufe des Prozesses der Ver-
kehrsentwicklungsplanung abgeschlossen. Im An-
schlufd daran mussen fir einzelne verkehrliche Berei-
che vertiefende Teilkonzepte mit MalRnahmen erar-
beitet bzw. vorhandene Konzeptionen weiterqualifi-
ziert werden.

Vorrangig ist angesichts der knapper werdenden fi-
nanziellen Handlungsspielrdaume vor allem die Bil-
dung von Umsetzungsprioritaten und Realisierungs-
stufen auf der Grundlage profunder Bedarfsanalysen.
Abbildung 20 stellt die Bausteine des in der Bearbei-
tung befindlichen Verkehrsentwicklungsplanes dar.

Der Proze3 der Verkehrsentwicklungsplanung wird
von der Arbeitsgruppe Stadtverkehr fachlich begleitet.
Ebenso notwendig ist die Berucksichtigung der wei-
teren Grundlagenarbeiten zum Flachennutzungsplan
(auf gesamtstadtischer Ebene) sowie die laufende
Auswertung der stadtebaulichen Rahmenpléane (auf
Stadtteilebene).

Fiur die Bausteine des Verkehrsentwicklungspla-
nes werden weitere Untersuchungen und Grund-
lagenarbeiten fortlaufend erstellt:

VERTIEF

e
i

T30

Varkehrs-
beruhigung

Ciffentlicher

Personan
natwerkehr

Fullganger-
verkehr

g
i ILuﬂreinhahep[anung I = i
I Objekiplanung [etiminidensaaptaniin ortliche Rahmenplanung

Abbildung 20: Bausteine der Verkehrsentwicklungsplanung
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Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

In Ergéanzung zur bereits erstellten OPNV-Konzeption
sind weitere Untersuchungen notwendig, u. a.:

» detaillierte Trassenuntersuchung zur geplanten
zweiten Nord-Sud-Verbindung der Stral3enbahn
(Kannenstieg, Birkenweiler, Neustadter Feld,
Stadtfeld);

« Nahverkehrskonzeption zur Organisation des re-
gionalen Schienen- und Busverkehrs in Verknip-
fung mit dem stadtischen OPNV unter Beriicksich-
tigung der Wirtschaftlichkeit und der strukturellen
Effekte;

» Durchfiihrung projektbezogener P + R-Konzepte

(z. B. im Ostelberaum).
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Rad- und Ful3gangerverkehr

Auf der Grundlage der erstellten Radverkehrskonzep-
tion sind Planungen

e zur Beseitigung von Unfallschwerpunkten vor al-
lem im FuRganger- und Radverkehr sowie

* beispielhaft fur eine leistungsstarke Radverkehrs-
route in die Innenstadt (z. B. Olvenstedt-Damasch-
keplatz-Zentraler Platz)

durchzufiihren.

Verkehrsberuhigung

Auf der Grundlage der bereits beschlossenen Tempo-
30-Zonen-Konzeption werden

* MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Wohnge-
bieten mit Hilfe einfacher Instrumentarien (z.B.
Beschilderung) durchgeftihrt und

« weitere MalRnahmenkonzeptionen in den Tempo-
30-Zonen und Prioritatenermittlung fir die ge-
bietsbezogenen BaumalRnahmen erstellt.

StralRenhauptnetz

Der Planungsfall P O wird als Arbeitsschwerpunkt
fortlaufend weiterentwickelt durch das Aufarbeiten
noch bestehender Erkenntnisliicken (kontinuierliche
Auswertung laufender Rahmenplanungen und Son-
dergutachten etc.) sowie durch die Auswertung und
Einarbeitung getroffener Nutzungsentscheidungen.

Die Planungsfélle, und vor allem P 0, sind erst nach
EDV-gestitzter Abbildung der Verkehrsverlagerungen
hinsichtlich ihrer Konsequenzen vertieft bewertbar
(Wirkungsabschatzungen). Daher konnen Empfeh-
lungen fir bestimmte Planungsfalle, die Gber P 0
hinausgehen, zum jetzigen Zeitpunkt nicht ausrei-
chend abgesichert werden. Die Schaffung einer fun-
dierten Verkehrsdatenbasis ist in Arbeit durch

« die systematische Auswertung und kommentieren-
de Zusammenfuhrung bereits erhobener Ver-
kehrsdaten; erganzende Erhebungen werden kon-
tinuierlich durchgefiihrt.

» Die Auswertung und Einarbeitung von Strukturda-
ten zur Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung
unter Bertcksichtigung der bereits beschlossenen

Planungsbindungen (Bebauungsplane etc.) und
des Strukturplanes zur Flachennutzung ist vorzu-
nehmen.

Der Planungsfall P 0 kann darauf aufbauend zu ei-
nem kurz- und mittelfristigen Handlungsrahmen mit
verschiedenen Realisierungsstufen weiterentwickelt
werden. Auf der Grundlage des hier vorliegenden Pla-
nungsfalles P 0 werden im Einzelfall inhaltliche Ver-
tiefungen laufender Projekte bis zur Umsetzungsreife
durchgefihrt.

Daruber hinaus sind folgende Sondergutachten be-
sonders dringlich und z. T. in Arbeit:

* Machbarkeitsuntersuchungen im Rahmen von
Umweltvertraglichkeitsstudien, z. B. zu der Entla-
stungsstraBe fir den Stadtteil Buckau (Sanie-
rungsgebiet) oder flr Bundesstrale B 1 neu,;

* Entwurf von stadtebaulichen Integrationskonzep-
ten fur StralBenbauprojekte (z. B. verlangerter
Westring) und vorhandene Hauptverkehrsstralen
(z. B. Sudring/ Westring) als Beispiele fur die
Stadt- und umweltvertragliche Einbindung von
StraRenverkehrsanlagen in die Stadtstruktur;

e weitere Diskussion und Bearbeitung kritischer
Problembereiche (z. B. Rogétzer Stralie in der Al-
ten Neustadt, Stadtteil Ottersleben) im Rahmen
von Gutachterverfahren.

Schwerverkehr

» Schwerverkehrsroutenplanung auf der Grundlage
der zur Zeit bestehenden verkehrlichen Ziel- und
Quellbeziehungen und unter Berucksichtigung der
vorgesehenen zukinftigen Entwicklungsschwer-
punkte fiir Gewerbeflachen;

* Untersuchung der Auswirkungen des geplanten
Guterverkehrszentrums (GVZ) auf die Organisati-
on des Guterverkehrs im Grolsraum Magdeburg
und auf das stadtische StraRennetz.
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Parken/ Ruhender Verkehr

« zur Organisation des Parkens in den hochverdich-
teten Neubaugebieten;

e zur Parkraumbewirtschaftung vor allem im Zen-
trum.

Zentrumsplanung

Aufbauend auf der von der Stadtverordnetenver-
sammlung der Landeshauptstadt Magdeburg als Ar-
beitsgrundlage der Bauverwaltung bestatigten Ver-
kehrskonzeption fir das Stadtzentrum vom Mai 1992
werden in einer Sonderuntersuchung mit folgenden
Schwerpunkten weitere Umsetzungsschritte plane-
risch vorbereitet:

* Analyse der vorhandenen Situation,

» Aktualisierung der bestehenden Netzkonzeption
aufgrund der aktuellen und geplanten Nutzungs-
entwicklung und

e Entwicklung von Vorschlagen fir kurz- bis mittel-
fristig umsetzbare MaRnahmen (v. a. Parken).

Die oben aufgefihrten Untersuchungen stellen
unverzichtbare Grundlagenarbeiten zum Ver-
kehrsentwicklungsplan dar. Sie werden fortlau-
fend durchgefihrt und die Ergebnisse ggf. in
Form einer Broschiire der Offentlichkeit zugang-
lich gemacht. Es erfolgt eine kontinuierliche Ab-
stimmung mit den parallel laufenden Arbeiten
zum Flachennutzungsplan.
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9. FAZIT

In dem vorgelegten verkehrlichen Leitbild wurde das
Spektrum der mdglichen Ldsungsansatze und Mal3-
nahmen zur Verwirklichung der Ziele der Integrativen
Verkehrsplanung Magdeburg dargelegt. Im Trend-
szenario und im Zielszenario kann die Vielfalt der Ein-
flisse auf die Verkehrsentwicklung in gegensatzlichen
Entwicklungslinien verdichtet werden (vgl. Kapitel
3.1).

Ob sich die Landeshauptstadt Magdeburg in
Richtung Trend- oder Zielszenario bewegt, ist von
der finanziellen Prioritatensetzung und den tat-
sachlich realisierten MalRnahmen abhangig.

Das Trendszenario ist durch folgende Entwick-
lungen gekennzeichnet:

« Kaum veranderte verkehrspolitische Rahmenbe-
dingungen;

» erhebliche Engpasse bei den finanziellen Hand-
lungsspielraumen;

» geringe Forderung des Umweltverbundes:

- vorrangige Orientierung der Mafinahmen im
offentlichen Personennahverkehr an betriebs-
wirtschaftlichen Grundséatzen (geringe Attrakti-
vittssteigerungen; geringes Angebot im Stadt-
Umland-Verkehr zu Schwachlastzeiten etc.),

- punktueller Ausbau des Radverkehrsnetzes
(Radwege an Hauptverkehrsstral3en, einzelne
Querungssicherungsmalinahmen etc.),

- kaum substantielle Verbesserungen der Aufent-
haltsqualitéat im 6ffentlichen Raum fur FuBgan-
ger; einzelne Querungssicherungsmafinahmen,

e weitere Ausweisung von Tempo-30-Zonen inner-
halb der bestehenden Konzeption; flankierende
bauliche MaRnahmen in geringem Umfang;

« vorrangige disperse Nutzungsentwicklung in den
bislang unbesiedelten Randzonen innerhalb des
Stadtgebietes mit schwachen Angeboten in der
OPNV-ErschlieRung;

« weiterhin ungunstige Entwicklung der Verkehrsmit-
telwahl (vgl. Abbildung 4):

- ungebremstes Anwachsen des motorisierten
Individualverkehrs und Verschéarfung der damit

verbundenen Belastungen (Larm, Abgase, Ver-
kehrsunfélle, Behinderungen des Wirtschafts-
verkehrs und damit der Wirtschaftsentwicklung
etc.),

- stagnierende bis sinkende Beférderungszahlen
im OPNV und VergroBerung der finanziellen
Defizite,

- sinkender Anteil des Rad- und FufRgéngerver-
kehrs am Gesamtverkehrsaufkommen.

Das Zielszenario wird von folgenden Entwick-
lungslinien bestimmt:

e Deutliche Verbesserung der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen (Umsetzung der in Kapitel 1
aufgelisteten Instrumentarien) mit einem verstéark-
ten EinfluR integrativer Planungsansatze auf Uiber-
geordneten politischen Ebenen;

* Ausweitung der finanziellen Handlungsspielraume
(Aufstocken der Férderprogramme etc.);

e Forderung des Umweltverbundes zur erheblichen
Attraktivitatssteigerung und Verbesserung des An-
gebotes:

- Umsetzung der Mal3nahmen zur Schaffung ei-
nes leistungsstarken, attraktiven OPNV-Ange-
botes (vgl. Abbildung 7),

- angebotsorientierter Aufbau eines lickenlosen
Radverkehrsnetzes sowie

- Ausbau von FufRgéangerzonen und verkehrsbe-
ruhigten Geschaftsbereichen, Aufwertung des
Zentrums und der Stadtteilzentren;

» offensive gesamtstédtische Tempo-30-Planung
mit verstarktem Einsatz baulicher Mal3nahmen zur
Durchsetzung der flachenhaften Verkehrsberuhi-

gung;

o auf den Umweltverbund ausgerichtete innenorien-
tierte Stadtentwicklung und Umsetzung einer ver-
kehrsreduzierenden Siedlungsstruktur (mit zusatz-
lichen Entwicklungsschwerpunkten im verkehrs-
glnstigen Norden der Stadt);
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« konsequente Verwirklichung einer gesamtstadtisch
orientierten Parkraumkonzeption, die der Ver-
kehrsvermeidung dient und damit

» deutliche Trendwende in der Entwicklung der Ver-
kehrsmittelwahl (vgl. Abbildung 4):

- Vorrangstellung des Umweltverbundes (v. a.
deutliche Steigerungen der Fahrgastzahlen im
OPNV und bei den Fahrrad-Benutzern),

- Reduzierung des Anteils des motorisierten In-
dividualverkehrs um einen Grof3teil verlagerba-
rer Fahrten durch angebotsorientierte Foérde-
rung des Umweltverbundes.

Die Umsetzbarkeit der o.g. Mallnahmen hangt ent-
scheidend von den finanziellen und verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen ab. Signifikante Hand-
lungsmdglichkeiten zur Reduzierung des Kfz-Ver-
kehrs und seiner Belastungen fir Mensch und Umwelt
liegen auch in der Kompetenz des Landes, des Bun-
des und der Europaischen Gemeinschaft. Wichtige
Lésungsansatze liegen z. B. in der Schaffung bzw.
Aufstockung von speziellen Foérderprogrammen fir
den Umweltverbund und in der Erhéhung der Mittel
im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
sowie in der Erweiterung der Férdertatbestande.

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG
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ANHANG

Zusammenfassung der Ergebnisse der ersten Beteiligungsrunde

An die Erstellung des Gutachtens ,Verkehrliche Leit-
bildstruktur" vom Oktober 1992 schlof} sich eine Infor-
mations- und Diskussionsphase an, bei der

- Behorden und Amter (z. B. Landesregierung, be-
nachbarte Gemeinden und Landkreise, stadtische
Amter),

- Parteien und Verbande (z. B. die Industrie- und
Handelskammer),

- eine Expertenrunde zu Verkehrsfragen sowie

- die Arbeitsgruppe Stadtverkehr

beteiligt waren. Die Beteiligung hat iw. vom

30.11.1992 bis zum 31. 12. 1992 stattgefunden.

Bundes- und Landesbehdrden:

1. Land Sachsen-Anhalt, Ministerium fir Wirtschaft
2. Land Sachsen-Anhalt,

Ministerium fur Stadtebau und Wohnungswesen
Landesamt fiir Boden- und Denkmalpflege

Staatliches Umweltamt, Gewasseraufsicht
Staatliches Umweltamt, Immissionsschutz
Wasser- und Schiffahrtsamt Magdeburg
Regierungsbezirk Magdeburg, Forstbehérde
Regierungsbezirk Magdeburg,

©CONO O AW

Dezernat fir Raumordnung und regionale Entwicklung

Landkreise. Gemeinden:

Landesamt fir StraBenbau, Straf3enbauamt Magdeburg

Die nachstehende Tabelle gibt eine Aufstellung der
Beteiligten wider, von denen eine schriftliche Stel-
lungnahme erbeten wurde. Die wesentlichen aufge-
worfenen Anregungen und Bedenken sowie offene
Fragen sind verwaltungsintern erdrtert worden und
ggf. in das verkehrliche Leithild eingeflossen. Die
wichtigsten Ergebnisse werden im folgenden zusam-
mengefaldt wiedergegeben. Eine gesonderte, aus-
fuhrliche Auswertung der Beteiligungsrunde liegt
ebenfalls vor.

Eingangsdatum:

und Technik keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
12.01.1993
keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
04.12.1992
08.12.1992

keine Stellungnahme

10. Regierungsbezirk Magdeburg, Dezernat 25 keine Stellungnahme
11. Landkreis Burg, Landratsamt 11.02.1993
12.  Landkreis Schdnebeck/Elbe, Landratsamt 25.01.1993
13. Landkreis Wanzleben, 23.12.1992

Amt fir Wirtschaftsférderung, Planung und Tourismus
14. Landkreis Wolmirstedt,

Amt fur regionale Planung und Wirtschaftsférderung 21.01.1993
15. Gemeinde Barleben 07.01.1993
16. Gemeinde Biederitz keine Stellungnahme
17. Gemeinde Ebendorf keine Stellungnahme
18. Gemeinde Hohendodeleben keine Stellungnahme
19. Gemeinde Niederndodeleben 11.02.1993
20. Gemeinde Pechau keine Stellungnahme
21. Gemeinde Randau keine Stellungnahme
22.  Stadt Schoénebeck keine Stellungnahme
23. Stadt Wanzleben, Ordnungsamt/Verkehr 24.02.1993
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Fachamter der Landeshauptstadt Magdeburg:

24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.

Stadtplanungsamt, Untere Denkmalschutzbehérde
Liegenschaftsamt

Amt fir Brandschutz und Katastrophenschutz (37)
Gesundheitsamt (53)

Amt fir Krankenh&auser und Polikliniken (54)
Bauverwaltungsamt (60)

Bauordnungsamt (63)

Tiefbauamt (66)

Schulverwaltungsamt (40)

Sportamt (52) '

Abteilung fur Fremdenverkehr und Bader (80)
Amt fur Abfallwirtschaft (70)

Umweltamt (31)
Grunflachenamt (67)

Amt fur Wirtschaftsférderung (83)

Parteien und Verbande:

39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49.

SPD

CDhuU

PDS

FDP

Bindnis '90
Regenbogen
Die Grinen

Industrie- und Handelskammer Magdeburg, Verkehrssausschufl3
Handwerkskammer Magdeburg, Hauptgeschaftsfihrer

ADFC
Grune Liga e.V.

Sachverstéandige:

50. Dr. Lindemann (Braunschweig)

Sonstige:,

51. Deutsche Reichsbahn, Direktion Halle, Abt. Neubau/Ausbau
52. Magdeburger Armaturenwerke

53. Magdeburger Verkehrshetriebe AG

54. Magdeburger Hafen GmbH

VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG

keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
28.12.1992
20.01.1993
22.12.1992
14.01.1993

keine Stellungnahme
10.08.1992

keine Stellungnahme
14.01.1992

keine Stellungnahme
04.08.1992
07.08.92/27.10.92
12.08.1992

keine Stellungnahme

keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
01.12.1992
keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
keine Stellungnahme
15.03.1993
23.12.1992
23.12.1992
23.11.1992

14.12.1992

29.12.1992
keine Stellungnahme
03.08.1992
27.11.1992
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1. Regionale Verkehrsplanung

Es besteht die dringende Notwendigkeit, Entwick-
lungsfragen verstarkt auf regionaler Ebene zu disku-
tieren, um langerfristig tragfahige Verkehrskonzeptio-
nen entwickeln zu kénnen.

Der Erhalt und Ausbau des regionalen Schienen-
verkehrs (S-Bahn) wird auf breiter Ebene beflirwor-
tet. Jedoch ist dafuir - neben der Schaffung und Si-
cherung der finanziellen Rahmenbedingungen - ein
siedlungsstrukturelles Konzept notwendig, das
Nutzungsentwicklungen konsequent auf Haltebahn-
hofe ausrichtet, um einen tragféhigen Nahverkehr
betreiben zu kénnen.

Im Bereich des Stralenverkehrs erfolgt im Zusam-
menhang mit den Neu- und Ausbauplanungen der
Bundesautobahnen A2 und A 14 eine Neuordnung
des regionalen Strafennetzes. Problematisch und
noch ungeldst sind:

- die Frage des Ost-West-Durchgangsverkehres im
Stadtgebiet Magdeburgs zwischen den R&aumen
Gommern/ Dessau (B 184) und der A 14 (An-
schluRstelle Magdeburg-West), sowie

- die Fuhrung des Verkehrs zwischen Magdeburg
und Schonebeck (z.B. Gefahr der Verdrangung
von Verkehr in den Ostelberaum).

Die beiden grofen Entwicklungsschwerpunkte in der
Region, der Technologiepark Ostfalen und das In-
dustriegebiet Rothensee (mit GVZ) werfen Proble-
me vor allem fir den Ablauf und die Organisation des
Schwerverkehrs auf, die nur auf regionaler Ebene
geldst werden kénnen.

2. Flachennutzung und Verkehrsentwicklung

Das Strukturkonzept zum Flachennutzungsplan bildet
zur Zeit die Grundlage fur Nutzungsentscheidungen.
Art und Umfang zukinftiger Nutzungen (Einzelhandel,
Birostandorte etc.) liegen nur zum Teil fest, so daR
die Folgen fur das Verkehrsgeschehen nur bedingt
abschéatzbar sind. Den grofRten Unsicherheitsfaktor
stellt die Entwicklung des Schwerverkehrs dar.

Die im verkehrlichen Leitbild formulierten Zielstellun-
gen, v. a..

- vorrangige Forderung des Umweltverbundes und

- Forderung einer flachensparenden, kompakteren
Siedlungsentwicklung (Innenentwicklung)

werden grundsatzlich positiv beurteilt. Die Gefahr
einer auf den motorisierten Individualverkehr ausge-
richteten Entwicklung mit hohem Bedarf an neuen Er-
schlieBungsmalRnahmen und Landschaftsverbrauch
ist bewuf3t.

3.Planungsfalle/Verkehrsnetzkonzeptionen

Der Planungsfall P 0 wird als Ausgangslage prinzi-
piell akzeptiert und deshalb vorrangig vertieft weiter
bearbeitet. Notwendig ist die weitere inhaltliche Ver-
zahnung mit dem Strukturkonzept zur Flachennut-
zung. Die dartber hinaus gehenden langfristig ange-
legten Planungsfalle P 1 und P 2 werden sehr kon-
trovers beurteilt. Fir die weitere Diskussion der Vor-
und Nachteile der Planungsfélle sind deshalb Wir-
kungsanalysen im Rahmen der Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplanes notwendig.

Aufbauend auf den Ergebnissen der ersten Beteili-
gungsrunde (benachbarte Gemeinden und Landkrei-
se, Landes- und Bezirksregierung, stadtische Amter
usw.) und unter Berlicksichtigung der laufenden Wei-
terbearbeitung wurde der Planungsfall PO - Stral3en-
hauptnetz (s. Abbildung 13) - aktualisiert.

Folgende Anderungen sind eingeflossen:

» Verlegung der BehelfsanschluRstelle Magdeburg-
Olvenstedt an der BAB A 2 an die Ebendorfer
Chaussee (B 71) im Zuge des Ausbaus der A 2 auf
der Grundlage von Abstimmungsgesprachen mit
der Landesregierung und der Autobahnbauverwal-
tung.

* Als Ergebnis einer Verkehrsuntersuchung zur
Entlastung der Ortsdurchfahrt in Ottersleben wird
die mittel- bis langfristige Realisierung einer
Ortsumfahrung des Stadtteils vorbereitet. Vorran-
gig wird damit die Entscharfung der zur Zeit noch
problematischen ErschlieBung der Milldeponie
Hangeisberge erreicht. Die konzipierte Verkehrslo-
sung wurde bei der Vorstellung im Rahmen von
Birgerversammlungen in Ottersleben positiv auf-
genommen.
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VERKEHRLICHES LEITBILD MAGDEBURG

Zusammenfassung der Ausschuf3sitzungen
der Stadtverordnetenversammlung

Im Anschlu® an die Beteiligungsrunde der Trager 6f-
fentlicher Belange wurde die "Verkehrliche Leitbild-
struktur" in Ausschiissen der Stadtverordnetenver-
sammlung der Landeshauptstadt Magdeburg vorge-
stellt, beraten und zustimmend zur Kenntnis genom-
men. Folgende Ausschiisse waren beteiligt:

e Bauausschuf3 (Vorstellung und Abstimmung am
Donnerstag, den 02.09.1993),

* Umweltausschul3 (Vorstellung und Erdrterung am
Mittwoch, den 08.09.1993, Beratung und Abstim-
mung am Mittwoch, den 29.09.1993),

» Ausschufl fur Stadtplanung und Stadtentwicklung
(Vorstellung und Abstimmung am Donnerstag, den
16.09.1993),

e Ausschuf} fur Wirtschaftsforderung und Gewerbe-
aufsicht (Vorstellung und Abstimmung am Donn-
nerstag, den 30.09.1993). Die Hinweise des Aus-
schusses fur Stadtplanung und Stadtentwicklung
(s. u.) wurden in Vorlage zur Stadtverordnetenver-
sammlung als Anlage zur verkehrlichen Leitbild-
struktur bereits beriicksichtigt.

» HauptausschuR (Dienstag, den 05.10.1993),

In der Stadtverordnetenversammliung vom
07.10.1993 wurde die "Verkehrliche Leitbildstruk-
tur" abschlieRend erldutert und wurden folgende
Beschliisse gefalit:

"Die vorliegende Verkehrsleitbildstruktur wird zum
Basisplanungsdokument erhoben, welches das Pla-
nungsamt unter Zuhilfenahme der vorliegenden An-
trage fortlaufend zu qualifizieren hat". Beschluf3-Nr.:
408-48(1)93

"Die StVV (Stadtverordnetenversammlung) nimmt die
‘Verkehrliche Leitbildstruktur fir die Landeshauptstadt
Magdeburg' einschlielich Auswertung der Beteili-
gung der Trager offentlicher Belange zustimmend zur
Kenntnis.

Die verkehrliche Leitbildstruktur ist als Verkehrsleit-
bild bis zur Fertigstellung des Flachennutzungsplanes
sowie des parallel dazu erarbeiteten Verkehrsentwick-
lungsplanes die Beurteilungsgrundlage fir eine ge-
ordnete stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung"
Beschluf3-Nr.: 409-48(1)93.

Die Hinweise der Ausschisse fir Stadtplanung/
Stadtentwicklung und Umwelt finden Beachtung.

Als Ergebnis der Sitzung des Ausschusses fir Stadt-
planung und Stadtentwicklung wurde der Planungsfall
P 0 - OPNV-Netz (s. Abbildung 8) - um folgende Stra-
Renbahn-Netzerweiterungen erganzt:

- Verbindung verlangerter Westring-Nordabschnitt
zweite Nord-Sud-Verbindung,

- Verbindung Halberstadter StralRe - Leipziger Stra-
Re im Zuge der Wiener Stral3e und

- Verlangerung Leipziger Chaussee - Ottersleber
Chaussee.

Unabhéngig von konkreten Realisierungsmaoglichkei-
ten sind die o0.g. Abschnitte bei der Bearbeitung des
Verkehrsentwicklungsplanes  zu  berlcksichtigen
(Trassenfreihaltung etc.).

Der Textabschnitt "2.6 Luftverkehr" wurde neugefaf3t
mit dem Ziel, den Standort des Verkehrslandeplatzes
an der Ottersleber Chaussee zu sichern und ggf.
erforderliche Ausbaumdglichkeiten zu untersuchen.

Entsprechend des Beschlusses der Stadtverordne-
tenversammlung vom 07.10.1993 (Nr. 400-48(1)93)
werden fiir den zweiten Bauabschnitt des Nordverbin-
ders Alternativplanungen zur méglichen Verkehrsfiih-
rung untersucht.

Der hiermit aktualisierte Planungsfall P 0 als zur
Zeit glltiger Handlungsrahmen wird im Prozel3
der Verkehrsentwicklungsplanung noch weiteren
Veradnderungen unterworfen. Notwendige Ergén-
zungen und Differenzierungen werden kontinuier-
lich innerhalb der Verwaltung, in der Arbeits-
gruppe Stadtverkehr, in den politischen Gremien
der Landeshauptstadt Magdeburg sowie in Biir-
gerversammlungen in den betroffenen Stadtteilen
erortert.



