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GruRwort

Die Entwicklung der Innenstadt ist jetzt auf einen gu-
ten Weg gebracht - die Eréffnung des City-Carrés und
die im Bau befindlichen Ulrichhaus und Allee-Center
u.a.m. sind sichtbarer Beweis dafir.

Der Verkehr spielt bei der Innenstadtentwicklung eine
mafgebliche Rolle. Die gute Erreichbarkeit der City ist
wichtig, ob zu Ful3, mit dem Rad, mit Bus und Bahn
oder mit dem Auto, letzteres sicherlich von besonde-
rer Bedeutung fur unsere Besucher aus der Region.

Auch die oft beméngelte Stellplatzsituation, als Hemm-
nis der Innenstadtentwicklung von Héandlern und IHK
ins Feld gefiihrt, hat sich zum Positiven verandert.
Inzwischen stehen mehrere Parkhduser zur Verfiigung
und am Zentralen Platz kommen in Kirze weitere
hinzu.

Die Fachleute haben die erforderlichen Lésungen fir
die Verkehrsprobleme der Innenstadt erarbeitet. Sie
wurden offentlich diskutiert, auch nachgebessert und
mehrheitlich beschlossen. Natlrlich gibt es gerade
beim Thema Verkehr unterschiedliche Auffassungen.
Dem einen ist das Verkehrskonzept der Innenstadt zu
sehr autoorientiert, dem anderen zu wenig. Die Anfor-
derungen sind sehr vielschichtig. Ich meine, es ist ein
ausgewogenes auf die zeitlichen Anforderungen be-

zogenes gutes Konzept und es ist eine richtige Strate-
gie eingeschlagen, namlich zuerst die AuRenumfah-
rung der Innenstadt zu starken, ehe Innen in groRem
MaRRe Verkehrsberuhigung u.d. gemacht wird. Aber,
und das will ich auch sagen, im Einzelfall mu3 auch in
der Abwagung mit anderen Qualitaten ein ,Ruckbau"
gestattet sein, wie z.B. am Bahnhofsvorplatz oder am
Breiten Weg geschehen.

Wer in die Innenstadt kommt, erwartet auch ein ent-
sprechendes Flair zum Einkaufen und Bummeln, also
auch ruhige, gut gestaltete offentliche Raume, Stra-
Ren und Platze. Die Mitte unserer Stadt ist die Ernst-
Reuter-Allee und der Breite Weg. Die Verbindung vom
Hauptbahnhof (er soll besser in die Stadt integriert
werden mit dem Projekt Magdeburg 21 der DB AG)
Uber den Bahnhofsvorplatz, das City-Carré, Ulrich-
haus und Allee-Center wird zu einer bedeutenden stad-
tischen Einkaufs-Achse. Schon mein beriihmter Amts-
vorganger Otto von Guericke war um den
durchgehenden Verlauf einer solchen Ost-West-Ver-
bindung bemuht. Das hieriiber mal bis zu 35.000 Au-
tos taglich fahren werden, konnte er wohl nicht ahnen
und kénnen wir auf Dauer auch nicht guthei3en.

Der Aufbau der Innenstadt und die Herstellung der
geplanten Verkehrsinfrastruktur ist ein Prozel3, der noch
andauern wird. Wir alle werden noch eine Zeit mit
Baustellen, Umleitungen u.a. Einschréankungen aus-
kommen miussen. Sie werden dafir ein besseres Ver-
stéandnis aufbringen, wenn Sie die Planungen kennen.
Dazu soll die Broschire mit beitragen. Sie soll Sie
aber auch anregen, sich mit Ideen bei der Gestaltung
unserer Innenstadt einzubringen. Die im Verkehrskon-
zept enthaltenen Lésungen sind kein Dogma, sie sind
flexibel und anpaRbar an neue Situationen und Anfor-
derungen.

Ich hoffe, diese Broschire findet Ihr Interesse.

e =

Dr. Willi Polte
Oberbirgermeister
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Einleitung

Unter den vielféltigen Prozessen der Entwicklung ei-
ner Stadt, hat der Verkehr zu jeder Zeit eine hervorra-
gende Stellung eingenommen.

Schon das Entstehen einer Stadt wurde durch den
Verlauf alter Handelsstrallen und Verkehrswege be-
stimmt. Nach Brénden, Kriegen und anderen verhee-
renden Katastrophen setzten haufig verandernde stad-
tebauliche Neuordnungen ein, die der Verkehr
maRgeblich mitgepragt hat. Der Verkehr war auch
Triebkraft und Folge der industriellen Revolution im
vergangenen Jahrhundert. So haben hier u.a. Schif-
fahrt und Hafenanlagen, Eisenbahn und ihre Bahnho-
fe und Schienenwege Stadtentwicklung und Stadt-
struktur wesentlich beeinfluRt. Auch die Stral3enbahn,
von der Pferdebahn bis zur heutigen modernen Nie-
derflurbahn, hat auf das Stadtbild Einfluld genommen.
Und natdrlich das Auto, fir die Mobilitat der Menschen
und fir die Wirtschaft unentbehrlich, hat die Stadt
grundsatzlich veréandert. Wegen seiner Massenhaftig-
keit, seines Raum- und Flachenanspruches ist es je-
doch zum Problemfall insbesondere der Innenstadte
geworden.

In allen Zeiten wurden fiir die Lésung der Verkehrspro-
bleme Plane gemacht. So zeichnete Otto von Gue-
ricke 1632 seinen berihmten Stadtplan mit der Vision
einer grof3ziigigen Ost-West-Achse, die jedoch nicht
realisiert wurde, weil er die Eigentumsfragen nicht
I6sen konnte.

Besonders nachhaltig wirken noch heute fiir die In-
nenstadt von Magdeburg die Planungen aus der jung-
sten Vergangenheit nach der Zerstérung von 1945. Es
liegt in der Natur der Sache, daf3 Verkehrsstrukturen
langlebiger sind, ebenso ihre Planungen. Die Pla-
nungen nach 1945 konnten sich Uber Eigentumsgren-
zen und gewachsene Strukturen hinwegsetzen. So
entstanden z.B. die heutige Ernst-Reuter-Allee (1953 -
1966) in ihrer gegenwartigen Breite, der Fuliganger-
bereich im Nordabschnitt des Breiten Weges (1965),
das Schieinufer (1970) vierspurig durch das ,Knatter-
gebirge" und der Magdeburger Ring (1975) u.v.m.
Vieles ist auch unvollendet geblieben. Der Generalver-
kehrsplan von 1973 zeigt, welche weitergehende
Lésungen vorgesehen waren.

Die Anforderungen an die Innenstadtentwicklung und
den Innenstadtverkehr sind heute nicht wesentlich an-
ders, die Realisierungsbedingungen schon. Die Anfor-
derungen lassen sich kurz so formulieren:

- gute Erreichbarkeit fur alle, auch mit dem Auto, die-
ses insbesondere fiir die Besucher aus der Region

- Sicherung des Wirtschaftsverkehrs

- Schaffung eines differenzieten Stellplatzangebotes
fur die verschiedenen Nutzergruppen mit Bewirt-
schaftung und Parkleitsystem

- Gestaltung attraktiver Geschéftsbereiche.

Das Motto bezogen auf die besondere Problematik
des Kfz-Verkehrs und den Zeitpunkt der notwendigen
~Entwicklungshilfe" fiir die Innenstadt lautet deshalb:
~Soviel Verkehr, wie fur die Entwicklung der Innenstadt
notig und wie fir die Attraktivitat der Innenstadt ver-
traglich".

Klassische Verkehrskonzepte fiir Innenstadte haben
einen Innen-, wenn moglich auch einen Auf3enring zur
Fernhaltung von Durchgangsverkehr und zur guten
Verteilung des Innenstadtverkehrs. Die Innenstadt
Magdeburg mufite entsprechend ihrer Rahmenbedin-
gungen, z.B. eingeengt zwischen Eisenbahn und Elbe
und Uber 2 km lang, ihr eigenes Verkehrskonzept
finden. Der ausgewiesene City-Ring ist wohl das wich-
tigste Element der StraRen infrastruktur der Innenstadt.
Uber ihn wird mit einem entsprechenden Parkleitsy-
stem die zielorientierte An- und Abfahrt der Parkh&u-
ser, Tiefgaragen und andere Anlagen des ruhenden
Verkehrs vorgenommen. Da er eigentlich gar kein Ring
sondern mehr ein Tangentenviereck ist, kommt der
Gestaltung der ,Eckknotenpunkte" eine besondere
Bedeutung zu. Wenn dieser City-Ring fertig und lei-
stungsfahig ist, kann es im Inneren ,gemiitlicher"
zugehen, kann mehr Spielraum fir den Ful3géanger,
Radfahrer, den OPNV gewonnen werden, kann Ver-
kehrsberuhigung greifen und die Aufenthaltsqualitat
wesentlich verbessert werden.

Strittig ist diese strategische Vorgehensweise nach
wie vor, zumindest ihre AusschlieRlichkeit. Die Schwer-
punktsetzung auf die ,ziehenden" auf3eren Maf3nah-
men, wie auf den leistungsfahigen Umbau des Askani-
schen Platzes, des Knotenpunktes Magdeburger Ring/
Albert-Vater-Stral3e, des Universitatsplatzes, des Schiei-
nufers u.a.m. ist richtig. Dies wird noch geraume Zeit
in Anspruch nehmen. Ob wir es uns leisten kénnen
und wollen, auch im Innern entsprechend der langfri-
stigen Zielstellung MaBhahmen zu realisieren, wird im
Einzelfall abzuwagen sein oder es wird die Zeit ent-
scheiden.

Fir die zu langsame Innenstadtentwicklung wurde
auch der Verkehr ,verantwortlich" gemacht insbeson-
dere bezogen auf die Stellplatzproblematik und die
Konkurrenz der ,Grinen Wiese" (mit tausenden ko-
stenfreien Stellpléatzen).

Die auf 16.000 geanderte ZielgroRe an Stellplatzen fir
Bewohner (Bedarf alleine schon von 5.500 Stellplat-



Achse Albert-Vater-Stral3e/Walter-Rathenau-Strale/Universitatsplatz
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zen; ein Teil der Platze kann jedoch doppelt auch fur
den Einkaufsverkehr genutzt werden), Besucher, Ein-
kaufer und Beschéaftigte (insbesondere diese sind per
Satzung auf 50% beschrankt) ist zu vergleichbaren
Stadten angemessen. Sie bietet eine gute Grundlage
fur das Funktionieren der Innenstadt und wird Anreiz

Damaschkeplatz

fur Bauherren und Anziehungspunkt fir Besucher sein.
Die entsprechende Bewirtschaftung wird eine diffe-
renzierte und sinnvolle Nutzung bringen. Fir die Mag-
deburger wird dennoch der Offentliche Personenver-
kehr, der die Innenstadt in hervorragenderweise
erschliel3t, die bessere Alternative sein.




Hegelstralle

Die Schaffung und der Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur im Kontext mit der stadtebaulichen Entwicklung
der Innenstadt wird weiterhin ein Prozel3 sein, der
andauert und der begleitet sein wird von Zwischenstu-
fen, Einschrankungen, Umleitungen u.a.m. und der
aber auch weiterhin kritisch und hilfreich unterstitzt
werden soll. Die vorliegende Broschire soll dazu die-
nen, die vorgesehenen Planungen und MaflRnahmen
in ihrer Komplexitét darzustellen. Sie sollen und mus-
sen nicht fir alle Zeit als richtig und fertig aufgefaf3t
werden. Alle Interessierten kénnen sicher nach dem
Lesen dieser Broschire sachkundiger urteilen und
sich mit entsprechenden Ideen einbringen.

Werner Kaleschky
Eckhart W. Peters
Klaus Eschke
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Die Innenstadt ist einer der Hauptentwicklungsberei-
che in der Landeshauptstadt Magdeburg. Die Bela-
stungen durch den KFZ-Verkehr in der Magdeburger
Innenstadt erreichen ein immer stéarkeres Ausmal3. Der
stark zunehmende motorisierte Individualverkehr, die
dadurch bedingten Konflikte mit den nichtmotorisier-
ten Verkehrsteilnehmern und der StraRenbahn sowie
z. T. unterschiedliche Anforderungen der Anwohner,
Geschéftsleute, Kunden und Besucher an den Ver-
kehrsablauf erfordern ein abgestimmtes Handeln auf
den verschiedenen Ebenen.

Aufgabe der Verkehrskonzeption Innenstadt ist:

* eine problemorientierte Bestandsanalyse und daraus
abgeleitete Bewertungen fir die einzelnen Verkehrs-
arten,

« die Entwicklung von Konzepten zur Verbesserung der
Erreichbarkeit fur nichtmotorisierte Verkehrsteilneh-
mer d.h. Ful3ganger, Radfahrer und Fahrgéste des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), sowie

* die Entwicklung von Konzepten zur Sicherstellung
einer zielgerichteten ErschlieRung fir den KFZ-Ver-
kehr einschlief3lich des Wirtschaftsverkehrs (Erschlie-
Bungsnetz, Parkraumsituation).

Die von der Stadtverordnetenversammlung als Arbeits-
grundlage der Bauverwaltung bestatigte ,Verkehrs-
konzeption fur die Innenstadt" vom Mai 1992 sowie
das ,Verkehrliche Leithild fir die Landeshauptstadt
Magdeburg" vom Oktober 1993 bilden die Grundlage
fur die verkehrlichen Zielstellungen der vorliegenden
.verkehrskonzeption Innenstadt”.

Die hier vorgelegte Broschire basiert auf der von der
Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. W. Theine (PGT) Mag-
deburg/ Hannover im Jahr 1994 erarbeiteten ,Verkehrs-
konzeption fur die Innenstadt der Landeshauptstadt
Magdeburg" (PGT, 1994), die vom Stadtrat am 14.12.95
beschlossen worden ist. Die BeschluBBinhalte sind in
der vorliegenden Broschire als fett-kursive Textab-
schnitte gekennzeichnet.

Die Verkehrskonzeption stellt einen wesentlichen Bau-
stein der Verkehrsentwicklungsplanung der Landes-
hauptstadt Magdeburg dar.

In Abhéangigkeit von der zukinftigen Nutzungsentwick-
lung, die im ,Stédtebaulichen Rahmenplan Innenstadt"
von der Arbeitsgemeinschaft Prof. Farenholtz und d*Ing
PLAN, Hamburg bearbeitet wurde, sind grundlegende
Konzeptionen fir eine langfristig tragfahige Verkehrs-
erschlieBung entwickelt worden.

Die Ergebnisse der zwischenzeitlich durchgefihrten Ab-
wagung Stellungnahmen und Diskussionen vor allem in

- den Ausschiissen des Stadtrates,

- den Fraktionen,

- der Arbeitsgruppe Stadtverkehr,

- dem Beteiligungsverfahren der Trager 6ffentlicher Be-
lange (TOB) und

- den Burgerversammlungen

wurden eingearbeitet.

Die vorliegende Fassung enthdlt eine Aktualisierung

fur die einzelnen Projekte und stellt den Stand der

Planungen im Fruhjahr 1997 dar.

Bericksichtigt wurden vor allem:

 die Einbeziehung des Damaschkeplatzes,

* eine Realisierungsstrategie mit Priorisierung der Mali3-
nahmen der auReren ErschlieBung und Umfahrung
der Innenstadt,

* beschleunigte Lésungen der Probleme des ruhen-
den Verkehrs mit Veranderung der Beschrankungs-
satzung und Aufbau eines Parkleitsystems vor allem
fur den City-Ring,

» Vorzugslésungen fir einzelne Teilbereiche der Innen-
stadt (Zentraler Platz, Bahnhofsbereich, Hasselbach-
platz und Universitatsplatz etc.) sowie

Die vertiefte Bearbeitung von konkreten Maf3hahmen
und Durchfilhrungskonzepten bezogen auf den Of-
fentlichen Personennahverkehr, den flieRenden und
ruhenden Verkehr, den Wirtschaftsverkehr sowie den
Rad- und Fufl3gangerverkehr bleibt der weiteren Bear-
beitung vorbehalten.
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1. POTENTIALE FUR EINE LEBENDIGE
INNENSTADT

Die Weiterentwicklung der Magdeburger Innenstadt
ist von entscheidender Bedeutung. Die kinftige At-
traktivitat der Stadt Magdeburg wird sich an der Le-
bendigkeit der Innenstadt messen lassen missen.

Magdeburgs Innenstadt wird begrenzt

» im Norden durch die Walther-Rathenau-Straf3e (Bun-
desstral3e B 1),

« im Osten durch die Elbe,

e im Suden durch die Klinke bzw. den Klosterberge-
garten und den Jahn-Sportplatz sowie

» im Westen durch die Bahnanlagen sowie durch den
Magdeburger Ring (Bundesstralle B71/B 81/B 189).

Eine intakte Innenstadt als Konzentration vielfaltiger
Nutzungen ist notwendigerweise Ziel und Quelle von
Verkehren mit den anderen Teilen der Stadt sowie mit
dem Umland. Eine erhebliche zusétzliche Bedeutung
ergibt sich aus der Funktion Magdeburgs als Landes-
hauptstadt von Sachsen-Anhalt.

FuRBgangerzone Breiter Weg: hohe Aufenthaltsqualitat und
verkehrlich sehr gut erreichbar

Die notwendigen Verbesserungsmal3nahmen zur ver-
kehrlichen ErschlieRung der Innenstadt durfen nicht
deren Qualitaten in Frage stellen. Dabei stellt die schon
heute gute Erreichbarkeit der Innenstadt aus der Regi-
on und aus dem gesamten Stadtgebiet aufgrund der
guten OPNV-ErschlieBung und der zentralen Lage des
Hauptbahnhofs sowie der zentralen Haltestellen der
StraBenbahn ein férderungswiirdiges Potential dar.

Beschlossene Ziele:

Ziel aller Bestrebungen soll eine Innenstadt sein,

die

* ihre zentrale Funktion fur das Land Sachsen-
Anhalt, Stadt und Umland mit angemessener
GroRe und Gestaltung wahrnehmen kann,

« einerdumliche Konzentration und vitale Mischung
von Nutzungen anbietet,

» sichgleichzeitig als charakteristisches stadtebau-
liches Ensemble préasentiert,

e unter kommerziellem Aspekt fir (innenstadtver-
tragliche) Unternehmen interessant ist,

» sich durch eine hohe Aufenthaltsqualitat fir
Bewohner und Besucher auszeichnet und

* komfortabel (auch ohne Auto) erreichbar sein
soll.
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11 Bestehende Nutzungsvielfalt . . .

Die Magdeburger Innenstadt wird durch die historisch
bedingte bandartige Gliederung in Nord-Sud-Richtung
bestimmt und besitzt zwei voneinander rdumlich ge-
trennte Geschéftsbereiche mit unterschiedlicher Aus-

pragung.

Der Hauptgeschéftsbereich - z. T. mit Uberlagerter
Wohnnutzung - umfal3t im wesentlichen die Ful3gan-
gerzone im ndrdlichen Abschnitt des Breiten Weges
sowie den Zentralen Platz. Dieser Bereich dehnt sich
Uber den Alten Markt aus und setzt sich beiderseits
der Ernst-Reuter-Allee in Richtung Hauptbahnhof fort.
Die Passage Leiterstral3e und die Westseite des Brei-
ten Wegen von der LeiterstraBe bis zum Zentralen
Platz gehéren ebenfalls zum Einkaufsbereich. Im Ver-
gleich zu anderen ahnlich gro3en Stadten ist die Aus-
dehnung des Hauptgeschéftsbereiches in der Magde-
burger Innenstadt relativ grof3, die ,Kundenfrequenz"
ist dagegen noch unterdurchschnittlich.

Im sudlichen Stadtzentrum befindet sich der zweite
wichtige Geschéftsbereich am Hasselbachplatz und

Zentrum der Landeshauptstadt und des Landes Sachsen-Anhalt -
die Magdeburger Innenstadt

in den von diesem Platz ausgehenden Straf3en. Dieser
Geschaftsbereich dient vornehmlich der stadtteilbe-
zogenen Versorgung der sudlichen Innenstadt, hat
aber auch sehr attraktive Restaurants und Gastro-
nomiebetriebe.

Ein wesentliches Charakteristikum der Magdeburger
Innenstadt ist die starke Wohnnutzung mit den zuge-
hérigen wohnungsnahen Versorgungseinrichtungen.
Innerhalb der Innenstadt befinden sich fast 10.000
Wohnungen. Viele Birgerinnen und Birger der Stadt
wohnen also ,im Herzen der Stadt".

Hieraus ergibt sich unter verkehrlichen Aspekten ein
hervorragendes Potential zur Verminderung des mo-
torisierten Individualverkehrs (,Stadt der kurzen Wege")
und zur kostensparenden Doppelnutzung von Stell-
platzflachen sowohl durch Bewohner als auch durch
Kunden und Besucher der Innenstadt.

Der Magdeburger Dom, verschiedene kirchliche und
kulturelle Einrichtungen sowie die Landesregierung
sind weitere Elemente des vielféltigen Nutzungsange-
bots in der Innenstadt.
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Stadtplanausschnitt Innenstadt

12 . und Nutzungskonzepte

Im Rahmen einer Werkstattwoche' wurden im Jahr
1990 Szenarien fur die stédtebauliche Entwicklung
der Innenstadt Magdeburgs von Stadtplanern und Ar-
chitekten erarbeitet. Unter der Kernaussage ,Siche-
rung und Herstellung von Multifunktionalitat unter der
Dominanz bestimmter Leitfunktionen im gesamten In-
nenstadtbereich™ sind unterschiedliche Konzepte zu
den Themen Verkehr, Nutzung, Stadtgestalt, Griin und
Erholung entwickelt worden.

1 Magistrat der Stadt Magdeburg, Die Zukunft des Magdeburger
Stadtzentrums, Magdeburg 1991

2 ebd, S. 110

3 Freie Planungsgruppe Berlin GmbH, Strukturplan, Grundlagen
zur Flachennutzungsplanung der Landeshauptstadt Magdeburg,
Juni 1992

4 Entwicklungskonzept Innenstadt Magdeburg, Prof. Dr. Christian
Farenholtz - d*Ing Planung GbR, Hamburg 1994/1995

Als Grundlage zur Flachennutzungsplanung der Lan-
deshauptstadt Magdeburg liegt der Strukturplan 1992’
vor, der den konzeptionellen Rahmen fiir die weitere
Stadtentwicklung bildet.

In dem 1993 erstellten ,Entwicklungskonzept Innen-
stadt Magdeburg™ sind Aussagen enthalten, wie sich
die Identitdt Magdeburgs in der Nutzung und Gestal-
tung der Innenstadt widerspiegeln soll und welche
Merkmale die Attraktivitat der Stadt bestimmen sollen.
In dem Entwicklungskonzept werden funktional und
strukturell relativ eindeutige Nutzungsbander beschrie-
ben, die sich an der historischen Nord-Sid-Struktur
der Stadt orientieren.

- Das ,Dienstleistungsband"” wird Uber die drei
S-Bahn-Stationen Nordfront (geplant), Hauptbahnhof
und Hasselbachplatz durch den OPNV erschlossen.
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Die bedeutende Otto-von-Guericke-Straf3e erschlief3t
dieses Band fir den Kfz-Verkehr. Der Wohnanteil ist
hier, von Ausnahmen im Bestand abgesehen, eher
gering. Typisch ist eine relativ hohe Verdichtung, ins-
besondere an den Schwerpunkten der ErschlieRung
(S-Bahn-Haltepunkte). Bedeutend ist die Verflech-
tung mit den Universitatsnutzungen am Schroteplatz.
Durch eine systematische ErschlieBung der Flachen-
potentiale im Bereich MaybachstraRe und Bahnhof-
straBe kann das Dienstleistungsband auch langfri-
stigen Bedarf abdecken.

Nach einem Vergleich mit anderen Stadten ahnlicher
GroRRenordnung wird mittelfristig von ca. 40.000
Arbeitsplatzen in der Innenstadt ausgegangen, ab-
héngig von der Nutzung der Flachenpotentiale. Das
Verhaltnis zwischen Einwohnerzahl und Arbeitsplatz-
zahl wiirde ca. 1:2 betragen. Bei einer Ausweitung
des Dienstleistungssektors besteht tendenziell je-
doch die Gefahr, daR die bestehende Wohnnutzung
in groRerem Ausmald verdrangt wirde.

- Das ,Wohnband" erstreckt sich vom siidlichen Stadt-
zentrum mit den Gebieten Sternstral3e, Leibnizstra-
Re, HegelstraRe und dem sudlichen Abschnitt des
Breiten Weges uber die Wohnanlage zwischen dem
.Kloster unser Lieben Frauen" und den Baufeldern
an der Ernst-Reuter-Allee bis in den Bereich Jakob-
stral3e und den angrenzenden Wohnheimbereich der
Universitat. Es reicht am Hasselbachplatz tber die
Otto-von-Guericke-Stral3e bis an die Bahnhofstralie,
greift im Norden (ber den Breiten Weg bis an die
Erzbergerstrale. Es steht in besonders dichter Ver-
flechtung mit dem zentralen Cityband und ist teilwei-
se, mit durchaus positiver Wirkung fur beide Nut-
zungsarten, in dieses integriert.

- Das ,Cityband" schlieBlich verbindet und umfangt
die wichtigen zentralen Funktionen der Stadt. Der
Breite Weg ist die zentrale Zone dieses Bandes mit
Beziigen zum Dombereich sowie Uber die Baufelder
an der Ernst-Reuter-Allee zur Elbe und zum Haupt-
bahnhof, zum Raum Maybachstra3e und zum Stadt-
feld. Der hohe Wohnanteil in diesem Cityband sollte
erhalten, mit Nachdruck geschitzt und - wo mog-
lich - durch Verdichtungen gestarkt werden.
Aufgrund der nicht durchgéngigen Geschaftsnutzung
im Breiten Weg und der insgesamt zu grof3en Ent-
fernung erscheint ein ,Zusammenwachsen" dieser
beiden Geschéftsbereiche in absehbarer Zeit nicht
moglich. In Gutachten zum Einzelhandelsstandort
Magdeburg® werden fur den Bereich der Innenstadt

5 ,Entwicklungsmdglichkeiten des Oberzentrums Magdeburg als
Einzelhandelsstandort" Gesellschaft fir Markt- und Absatz-
forschung (GMA) im Jahre Im Auftrag der Stadt Magdeburg
1991 mit Fortschreibung ,Stadt und Region Magdeburg als
Einzelhandelsstandort" 1994

NUTZUNGSKONZEPT
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Untersuchungsgebiet
Wohnen 80-100 % / Arbeitsstatten 0-20 %

Verdichtungsbereich
Wohnen 80-100 % / Arbeitsstatten 0-20 %

Entwicklungsbereich
Wohnen 80-100 % / Arbeitsstatten 0-20 %

Wohnen 50 % / Arbeitsstatten 50 %

Verdichtungsbereich
Wohnen 50 % / Arbeitsstatten 50 %

Entwicklungsbereich
Wohnen 50 % / Arbeitsstatten 50 %

Wohnen 0-20 % / Arbeitsstatten 80-100 %

Verdichtungsbereich
Wohnen 0-20 % / Arbeitsstatten 80-100 %

Entwicklungsbereich
Wohnen 0-20 % / Arbeitsstatten 80-100 %

Offentliche Nutzung / éffentlich wirksam
Verdichtungsbereich:

offentliche Nutzung

Entwicklungsbereich:
offentliche Nutzung

Bereiche behutsamer Stadterneuerung

Ladennutzung im EG vorgeschrieben

Offentliche Griinfliche / Parkanlage
einschlieBlich Kleingarten und Sportanlagen

Grindominierte Bauflache
Wallanlagen

Solitar-Bebauung im Elbuferbereich
Wasserflache

HauptverkehrsstraBen

Weiterfihrung Flrstenwall

Bahngelande

Neue Briicke



Plan Nutzungspotentiale

,,
- "
’




16 VERKEHRSKONZEPTION INNENSTADT

zwei Schwerpunkte formuliert, die in unterschiedli-

cher Weise zu entwickeln sind:

- der Breite Weg von Krokentor bis Leiterstrale mit
Zentralen Platz und City Carré als ,,Hauptgeschéfts-
zone",

- der Hasselbachplatz als ,kulinarisches Zentrum mit
Quartierscharakter".

- Das ,Regierungsviertel" um den Domplatz beinhal-
tet schlie3lich neben den bedeutsamen Regierungs-
und Repréasentationsfunktionen einen der kulturellen
Mittelpunkte der Innenstadt. Wichtig fir das Gesicht
und die Nutzung der Innenstadt sind die zentralen
Arbeitsplatze der Landesregierung, der ,Otto-von-
Guericke-Universitat" und der bedeutenden grof3en
und vielen mittleren und kleineren Betriebe. Insbe-
sondere der Dienstleistungsbereich besitzt traditions-
reiche Zentren der Bildung und der Kultur - vielfach
von nationalem Rang.

- Bestimmend sind zudem die Flachen der Festungs-
anlagen, die die gesamte Innenstadt umgeben
(Kaserne Mark, Fort Scharnhorst, Bastion Halberstadt
u.a.).

Diese Grundstruktur ist vielfach durch Mischnutzun-
gen Uberlagert, sie ist dennoch préagend fir die Innen-
stadt.

Bei der Erarbeitung des Entwicklungskonzeptes fiir
die Magdeburger Innenstadt sind folgende Punkte
besonders beachtet worden:

* Klare Festlegung der Hauptgeschaftszone innerhalb
der Magdeburger Innenstadt;

» Erweiterung und Konzentration des Verkaufsflachen-
angebotes mit innenstadtrelevantem Sortiment in der
Hauptgeschéftszone;

* Verbesserung der Erreichbarkeit durch PKW und
OPNV;

e Errichtung zentrumsnaher PKW-Stellplatze fir den
Kundenverkehr;

* Verbesserung der Ful3gangerfreundlichkeit;

« Verlagerung des Durchgangsverkehrs.

1.3 Verkehrliche Situation

Die verkehrliche Situation in der Innenstadt ist zusam-
menfassend durch folgende Punkte gekennzeichnet:

» Das Radverkehrs- und FuRwegenetz im Bereich
der Innenstadt ist bisher nicht hinreichend aus-
gebaut; besondere Engpéasse stellen dabei die In-
nenstadtzufahrten dar. Eine starke Barrierewir-
kung ist auch durch die Eisenbahnanlagen und

L]

durch den ,Magdeburger Ring" gegeben. Dies
fuhrt dazu, daf3 das fir eine Stadt dieser GréR3en-
ordnung und Struktur vorhandene Potential fur
diese Verkehrsarten bei weitem noch nicht aus-
geschopft ist.

Das Netz des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) ist aufgrund des sehr dichten StraRen-
bahnnetzes und der S-Bahn-Linie insgesamt gut
ausgebaut. Die Lage und Ausgestaltung der Hal-
testellen - dies gilt besonders fur die wichtigen
Umsteigehaltestellen - als auch die Behinderun-
gen durch den KFZ-Verkehr bedingen jedoch
Handlungsbedarf, wenn der Anteil des OPNV in
Magdeburg am Gesamtverkehrsaufkommen lang-
fristig gesichert und ausgebaut werden soll.

Die erhebliche Zunahme des Kfz-Verkehrs hat im
gesamten Innenstadtnetz und besonders an den
Knoten zu einer Beeintrachtigung der Leistungs-
fahigkeit gefuhrt. Der die Innenstadt passierende
Durchgangsverkehr tragt dabei in erheblichem
MaRe zur Verkehrsbelastung bei.

Eine Uberlagerung und gegenseitige Behinderung
zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV)
und 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) ist
auf den wichtigen Achsen wie z.B. in der Ernst-
Reuter-Allee anzutreffen. Daraus ergeben sich
Probleme bei der Leistungsfahigkeit dieser Stra-
RBenzige.

Besondere Engpasse aufgrund der durch die
Eisenbahnunterfihrungen eingeschréankten Stra-
Benbreite stellen vor allem die Ernst-Reuter-Allee
sowie die Hallische Straf3e fir motorisierten Indi-
vidualverkehr, StraRenbahn und Radfahr- und Fuf3-
gangerverkehr dar.

Bei den hochbelasteten Knoten wie z.B. Hassel-
bachplatz, Universitatsplatz, Damaschkeplatz und
Askanischer Platz werden die Probleme in der
Verkehrsabwicklung (Linksabbiegestrome, Vor-
rang fur den StralRenbahnverkehr, Querung wich-
tiger FuRganger- und Radfahrbeziehungen) deut-
lich. Dies fuhrt zu den heute an zahlreichen
Knotenpunkten im Stadtgebiet zu beobachtenden
Staubildungen fur den Kfz-Verkehr und z.T. auch
zu Behinderungen fiir den OPNV.

Das Parkraumangebot in der Innenstadt ist,
gemessen an den vorhandenen und geplanten
stadtebaulichen Nutzungen, zu gering. Die Park-
raumsituation ist durch eine Ausweitung der Be-
wirtschaftung mit Zuordnung des Parkraums flr
Anwohner einerseits sowie fir Kunden und Be-
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Weiterung der Kapazitaten vor allem fir den Kun-
den- und Besucherverkehr sowie fir Bewohner
der Innenstadt zu verbessern.

Die Strallenraumqualitat ist in vielen Stral3en der
Magdeburger Innenstadt sowohl durch den flie-
Renden als auch durch den ruhenden Verkehr
empfindlich beeintrachtigt. Durch eine Umgestal-
tung der StraBenrdume und Malnahmen zur
Anderung der Fahrbahnaufteilung kann - auch
abschnittsweise - eine deutliche Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat fur Bewohner und Besu-
cher der Innenstadt erreicht werden.

» Die Innenstadtstraen sind bis auf wenige Aus-
nahmen uneingeschrankt befahrbar. Dies fuhrt u.a.
zu einer Stérung der Wohngebiete in der Innen-
stadt durch Parksuch- und Schleichverkehre.

14 Ziele fur die Verkehrsentwicklung

Eine gute Erreichbarkeit von Geschaften des hoher-
wertigen Bedarfs, Behdrden, Institutionen etc. ist zu

einem aufllerordentlich bedeutsamen Standortfaktor
geworden. Die Innenstadt muf} auch zukinftig be-
wohnt bleiben, wenn sie stadtische Identitat vermitteln
soll. Pro Haushalt ist dann realistischerweise auch mit
einer durchschnittlichen Motorisierung von einem PKW
Zu rechnen.

Unter dem Aspekt einer optimalen Erreichbarkeit des
Innenstadtbereiches ist aus Sicht der kommunalen
Verkehrsplanung die Beeinflussung des Verkehrsmit-
telwahlverhaltens spezieller Nachfragegruppen (z. B.
Beschaftigte, Besucher) als vorrangiges Mittel zur Mi-
nimierung verkehrsbedingter Belastungen durch den
motorisierten Individualverkehr anzusehen.

Kurzfristig spirbare Erfolge, die vorhandenen Mangel
zu beseitigen, sind kaum zu erreichen. Vielmehr sind
die Probleme nur im Rahmen einer langfristigen Kon-
zeption zu l6sen. Besonders durch die Art und Weise
der Parkraumbereitstellung hat die Kommune ein In-
strument in der Hand, steuernd auf die Flachennut-
zung, die Ziel- und Verkehrsmittelwahl sowie die Qua-
litdt des Verkehrsablaufes einzuwirken.
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Beschlossene Ziele

Entsprechend der Verkehrs- und stadtplanerischen
Zielsetzung fur die Magdeburger Innenstadt soll
soviel Autoverkehrwie fir die Innenstadtentwicklung
notig und der Attraktivitat vertraglich ist, in die In-
nenstadt kommen. Wahrend der Berufsverkehr mit
dem KFZ eingeschrankt werden soll und muf3 wird
bei der Prioritdtensetzung Vorrang eingerdumt

* den Bewohnern der Innenstadt,

e den Kunden und Besuchern und

« dem Wirtschafts- und Dienstleistungsverkehr.

Ziele fur eine stadtebaulich abgestimmte Verkehrs-

entwicklung in der Magdeburger Innenstadt sind:

Vorrangige Verbesserung der Innenstadterreich-

barkeit sowie der Verkehrswege in der Innenstadt

fir den Umweltverbund (Offentlicher Personennah-

verkehr, Rad-und FuRgangerverkehr),insbesonde-

re durch

- Verbesserung bzw. Ausbau des Radverkehrs-,
FuBweg-und OV-Netzes

- Neugestaltung des Bahnhofsbereiches als Fern-
und Nahverkehrszentrum sowie

- Umgestaltung der Bahnhofsunterfiihrung als
»Kommunalachse" fir Straenbahn,

Tempo 30-Zone Liebigstralie

Radfahrer und FulRganger als Impuls und Vorbild
fur Verkehrsumbauten in der Stadt,

Entwicklung eines L-férmigen Geschéftszentrums
vom Hauptbahnhof Gber den Zentralen Platz und
den Breiten Weg bis zum Universitatsplatz,
Konzentration stadtebaulicher Verdichtungen in
moglichst direkter Zuordnung zu den Haltestel-
len des Offentlichen Personennahverkehrs (z. B.
Zentraler Platz),

Sicherstellung der Erreichbarkeit fur den Wirt-
schafts- und Lieferverkehr sowie Forderung mo-
dellhafter Ansatze zur Entwicklung eines City-Lo-
gistik-Konzeptes,

Schaffung und angebotsorientierte Aufbereitung
des Einstellplatzangebotes unter Nutzung der
Parkraumbewirtschaftung und der Verkehrslen-
kung zur Verhinderung unerwiinschter Verkehre,
Verdrangung der Durchgangsverkehre aus der In-
nenstadt (vor allem in der Ost-West-Richtung),
Sicherung der Innenstadt als Wohnstandort so-
wohlim nordlichen wie im sidlichen Bereich und
Freihalten der Wohngebiete vom Park- und Park-
suchverkehr (z. B. in der JakobstraRe), Befahr-
barkeit nur fir den Anwohnerverkehr zuléssig.
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FUR ALLE VERKEHRSTEILNEHMER
GUT ZU ERREICHEN -
NETZKONZEPTE FUR DIE EINZELNEN
VERKEHRSARTEN

Fir das Gebiet der Innenstadt sind Analysen und Be-
wertungen erarbeitet und darauf aufbauend Netz- bzw.
MaRnahmenkonzeptionen fir die einzelnen Verkehrs-
arten planerisch entwickelt worden:

2.1 FulRganger- und Radverkehr

2.2  S-Bahn-Verkehr

2.3  StralRenbahnverkehr

2.4  KFZ-Verkehr

2.5 Ruhender Verkehr sowie

2.6  Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Mit dem Fahrrad ist die Innenstadt aus allen Stadtteilen auf direktem

2.1 Zu FuB und mit dem Rad - direkt in die Stadt

Aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur ist die In-
nenstadt von fast allen Magdeburger Stadtteilen aus
in 20 Minuten, maximal in einer halben Stunde per
Fahrrad zu erreichen. Die Abbildung zeigt die Lage
der Innenstadt im Stadtgebiet und beispielhafte We-
geentfernungen. Die Rad- und FuRBwege sind jedoch
an mehreren Stellen noch in einem schlechten Zu-
stand und verlaufen z. T. Uber Routen, auf denen eine
Gefahrdung durch den KFZ-Verkehr gegeben ist.

Mit Ausnahme des Elbuferweges gibt es keine attrakti-
ve, vom KFZ-Verkehr im wesentlichen stérungsfreie
Verbindungen aus den Stadtteilen in die Innenstadt.
Die Bahnhofsunterfihrung am Kélner Platz, die Wal-
ther-Rathenau-Strafl3e (Bundesstral’e B1), der Universi-

Wege schnell zu erreichen
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tatsplatz sowie die von Siden kommenden Stral3en
(Schieinufer, SternstraRe, Hallische StraRe) sind vom
KFZ-Verkehr stark belastet und weisen dartber hinaus
keine oder nur unzureichende Radverkehrsanlagen
auf.

P e 7
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FuRwegentfernungen zum Zentralen Platz

Elbuferradweg: attraktiv fur den Alltags- wie fur den Freizeitverkehr

Innerhalb der Innenstadt gibt es zahlreiche Ansatze
fur ein straBenunabhangiges Fulganger- und Radver-
kehrsnetz. Dieses ist jedoch nicht zusammenhéngend
und weist noch erhebliche Mangel in der Uberquer-
barkeit der wichtigen Hauptverkehrsstral3en auf. Zum
Teil gibt es ungesicherte Ubergange oder zu lange
Wartezeiten an LSA-geregelten Knoten wie z. B. Uni-
versitatsplatz, Schieinufer.

Abgesehen von der FuRRgéngerzone, die im nordli-
chen Abschnitt des Breiten Weges zwischen Julius-
Bremer-Stralle und Universitatsplatz fir den Radver-
kehr freigegeben ist, wird dem Rad bisher noch nicht
der ihm zustehende Stellenwert und Platz als wesent-
licher Verkehrstrager im Stadtverkehr eingeraumt.

Die Abbildung auf der gegenuberliegenden Seite zeigt
das Zielkonzept mit der Festlegung der Bedeutung
einzelner StraRen- und Wegeverbindungen fir Rad-
fahrer und FuRgénger als Voraussetzung fur Umge-
staltungsmafRnahmen. Als wesentliche Kategorien zur
Einstufung dienen die Verbindungs- und Aufenthalts-
funktion der einzelnen Netzabschnitte.

Das erarbeitete Netz fir den Rad- und Ful3gangerver-
kehr umfafit folgende Elemente:

» Hauptverbindungen mit héchsten Anforderungen an
die Verbindungsqualitat (z. B. Breiter Weg, Ernst-Reu-
ter-Allee, Jakobstrafle und HegelstraRe) zur Anbin-
dung der angrenzenden Stadtteile,
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Zielkonzept fiir ein zusammenhangendes Ful3géan
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» Hauptverbindungen mit hohen Anforderungen an
die Verbindungsqualitat (z. B. Bahnhofstral3e, Juli-
us-Bremer-Stralie),

» wichtige Netzerganzungen zur Komplettierung des
Wegenetzes (z. B. Erzberger Straf3e),

» Grunverbindungen und Kfz-freie Verbindungen
(z. B. Elbuferweg, Sachsenring) sowie

» eine Ausweitung der FuRgéngerbereiche in den
Hauptgeschaftsbereichen.

Die Erfahrungen mit dem Rad- und Ful3gangerverkehr
in Stadten vergleichbarer Topografie - d.h. fast keine
Hohenunterschiede - und Ausdehnung zeigen, daf3
die Abwicklung der Verkehrsbeziehungen innerhalb
der Innenstadt vor allem dann verbessert werden kann,
je mehr Rad- und Ful3gangerverbindungen in der In-
nenstadt vorhanden sind und je besser die Erreichbar-
keit des Zentrums aus den umliegenden Stadtteilen
gegeben ist. Dies ist in Magdeburg z. T. auch durch
eine Vielzahl kleinerer und kostengiinstiger jedoch
aufeinander abgestimmter MaRnahmen innerhalb des
vorhandenen Stra3ennetzes mdaglich.

Radabstellanlagen direkt an allen wichtigen Zielpunkten wie z. B.
am Breiten Weg
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Wahrend in Magdeburg die Ernst-Reuter-Allee und die
Otto-von-Guericke-StralRe vielbefahrene Verkehrstras-
sen sind und fir Ful3génger nur unzureichende Que-
rungsmoglichkeiten bieten, ist die Ful3gangerfreund-
lichkeit in vielen Vergleichsstadten deutlich héher, wenn
der Durchgangsverkehr um die Haupteinkaufszone
geleitet wird.

Deshalb sollte die Erhdhung der Verkehrssicherheit
sowohl fir Radfahrer als auch fur Fuf3dgénger vorran-
gig durch die Sicherung von Querungsstellen an Kreu-
zungsbereichen mit hoher Verkehrsbelastung erfol-
gen. Dies umfaf3t MaBnahmen wie Markierung von
FulRgédngeruberwegen (,Zebrastreifen"), Einbau von
Mittelinseln, Einrichtung von Lichtsignalanlagen (LSA)
mit Uberwegen, Bedarfs-LSA fiir FuRgéanger und Rad-
fahrer.

Die Vorzugslosung fur den Radverkehr in der Innen-
stadt bleiben zunéchst Hochbordradwege. Es kdnnen
auch Radspuren bzw. Radstreifen auf der Fahrbahn
sowie Auf Stellflachen an den Knotenpunkten (,aufge-
blasene Radstreifen") vorgesehen werden.
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2.2 Offentlicher Personennahverkehr -
Mobilitat fur alle

Der Offentliche Personennahverkehr spielt fur die Er-
schlieBung der Magdeburger Innenstadt eine sehr gro-
Be Rolle. Im Rahmen eines integrierten Systems des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) kommt den
einzelnen Verkehrstragern eine jeweils spezifische Ver-
kehrsfunktion fiir die ErschlieBung der Innenstadt zu:
S-Bahn: RegionalerschlieBung des Nord-Siid-
Siedlungsbandes

StraRenbahn: FeinerschlieBung der Stadtteile und der

Innenstadt

Stadtbus: radiale und tangentiale Netzerganzung

City-Bus: QuartierserschlieBung, Parkhausanbin-
dung etc.

Taxi: als erganzendes Element fur Bedarfs-
verkehre.

2.3 S-Bahn - die schnelle Anbindung an die
Region

Die S-Bahn stellt aufgrund der kurzen Fahrzeiten eine
gunstige Anbindung des Nord-Sid-Siedlungsbandes
zwischen Wolmirstedt und Schénebeck an die Mag-
deburger Innenstadt her. Bei einer Verdichtung des
derzeitigen 30-Minuten-Taktes und bei einer Verbes-
serung der Infrastrukturausstattung an den Haltepunk-
ten kann die Verkehrsbedeutung der S-Bahn fur die
Region und Teile der Stadt Magdeburg, die mit der
Stral3enbahn nicht oder nur mit unattraktiv langen Fahr-
zeiten erschlossen werden konnen, erheblich gestei-
gert werden.

Wichtige Umsteigepunkte zwischen den verschiede-
nen Tragern des OPNV sind:

Hauptbahnhof als zentraler und weiter auszubauen-
der Umsteigepunkt zwischen S-Bahn, Regional- und
Fernziigen sowie den vor allem in Ost-West-Richtung
Uber die Ernst-Reuter-Allee verkehrenden StralRen-
bahnlinien;

S-Bahn-Haltepunkt ,Magdeburg-Neustadt" mit di-
rekter Umsteigemaoglichkeit in die auf dem Strecken-
ast Luneburger Strae/ Lubecker Stral3e verkehren-
den StralRenbahnlinien;

geplanter S-Bahn-Haltepunkt ,Nordfront" zur direk-
ten ErschlieBung Entwicklungsflachen im Bereich
Schroteplatz und des nordwestlichen Innenstadtge-
bietes; bei Realisierung der geplanten StralRenbahn-
netzerweiterung aus Richtung Kannenstieg/ Neustad-
ter Feld besteht hier eine direkte Umsteigemaoglichkeit
zwischen der Nord-Sid-S-Bahn und der Stral3en-
bahnachse tber den Nordbriickenzug (Erschlieung
Universitat etc.).

» S-Bahn-Haltepunkt ,,Hasselbachplatz" mit wichtiger
Bedeutung fir die direkte Anbindung der sudlichen
Innenstadt an das S-Bahn-Netz; aufgrund des etwa
300 m langen FuRweges zu den StraRenbahnhalte-
stellen ist dieser S-Bahn-Haltepunkt fir Umsteigebe-
ziehungen mit der Stral3enbahn jedoch weniger gut
geeignet.

* geplanter S-Bahn-Haltepunkt ,Herrenkrug" fir die
ErschlieBung des Gelandes der Bundesgartenschau

Der S-Bahn-Verkehr wird ergénzt durch den ebenfalls
von der Deutschen Bahn AG betriebenen Regional-
verkehr mit den Angeboten RegionalExpre3 und Re-
gionalBahn. Auf den Strecken z. B. nach Burg, Hal-
densleben und Oschersleben wird damit das Ubrige
Magdeburger Umland gulinstig angebunden.

S-Bahn-Achse im GroRraum Magdeburg

Q -Bahnverkehr Magdeburg

Ziehz € 309

Wolmirstedt
:[ Barieber See

], M-Rothensee
’)ﬁ M-Eichenweiler

M-Neustadt
agdeburg Hauptbahnho!

% M Hasselbachplan

M-Salbke
M Sudost

S-Frohse

Schonebeck (Elbe)

S Sud
$ Salzeimen € 309
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2.4 StralBenbahn - Riuckgrat des innerstadtischen
OPNV

Ruckgrat des innerstadtischen Verkehrsnetzes bildet
die Stral’enbahn, die seit der Wiedervereinigung durch
die Inbetriebnahme moderner Niederflurwagen auch
optisch und vom Komfort her erheblich an Attraktivitat
gewonnen hat.

Mittlerweile fahrt die Straf3enbahn in groRen Teilen des
Stadtgebietes auf eigenem bzw. freigesperrtem Gleis-
korper, so dal? ein stérungsfreier Betrieb moglich wur-
de. Die Zuverlassigkeit der neuen und der moderni-
sierten Wagen, die BeschleunigungsmaRnahmen an
den Lichtsignalanlagen sowie die Verbesserung der
Haltestellenanlagen, so daR das Einsteigen komforta-
bel und schnell vor sich geht, sorgen ebenfalls wieder
fur eine verbesserte Annahme des Offentlichen Nah-
verkehrs in Magdeburg.

Die Erschlieung der Innenstadt durch die Stral3en-
bahn kann generell als gut bewertet werden. Kaum
ein Punkt in der Innenstadt ist weiter als in 300 m von

Neugestaltete und néher an den Hauptbahnhof herangeriickte
Haltestelle Brandenburger StralRe

~=
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einer Haltestelle entfernt. Lediglich von Teilbereichen
der Jakobstral3e (verdichtetes Wohngebiet) sowie der
Erzberger Stral3e (Dienstleistungsstandorte z.B. Finanz-
direktion) aus sind etwas langere Wege als 300 m bis
zur nachsten Haltestelle zuriickzulegen.

Das Liniennetz weist eine starke achsiale Ausrichtung
auf, die im Zuge der Umgestaltungsmaf3nahmen im
Breiten Weg am Bahnhofsvorplatz und am Hassel-
bachplatz méglicherweise noch umstrukturiert wird.

Besonders wichtige Haltestellen und Umsteigepunkte
innerhalb des Stral3enbahnnetzes sind:
 Universitatsplatz,

e Zentraler Platz,

¢ Hasselbachplatz sowie

« Damaschkeplatz.

Ihre Umgestaltung ist durch die zahlreichen Bauvor-
haben in Vorbereitung (vgl. Kap. 3).

Der Zentrale Platz am Breiten Weg ist der Hauptum-
steigepunkt des Offentlichen Nahverkehrs mitten im
Herz der Stadt. Mit dem Bau des Allee-Centers und
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des Ulrichshauses wird hier auch die Situation an den
Haltestellen so weit neu geordnet, dal} sie in bezug
auf Komfort und Ausstattung das an vielen anderen
Stellen in der Stadt bereits vorhandene Niveau errei-
chen. Umsteigewege sollen minimiert werden.

Neben dem Zentralen Platz ist der Hasselbachplatz
als Verkehrsknotenpunkt der StralRenbahn von erheb-
licher Bedeutung. Die Haltestellenanlagen sind be-
reits verbessert worden. Die Umgestaltung dieses Plat-
zes ist bereits geplant und wird 1997 realisiert.

Die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes hat sich be-
reits durch die Verlegung der Haltestellen vor dem
Hauptbahnhof und in der Ernst-Reuter-Allee verbes-
sert.

Problematisch bleibt die Fihrung der Stra3enbahn
insbesondere im Bereich der Hauptbahnhofsunterfiih-
rung. Hier sind in naherer Zeit kaum Veradnderungen
machbar.

Umsteigehaltestelle Damaschkeplatz

Als langfristige Losung wird eine Zentralhaltestelle
Hauptbahnhof im Bereich der Unterfiihrung diskutiert;
die Realisierungschance ist jedoch noch nicht endgiil-
tig geklart.

Die Verbindungen zwischen einzelnen Stadtteilen und
verschiedenen Bereichen in der Innenstadt sind auf-
grund notwendiger Umsteigevorgange zum Teil um-
standlich. Bei der Wahl einer direkten Linie mul3 eine
langere Wartezeit in Kauf genommen werden. Durch
Umsteigen konnen dagegen kirzere Reisezeiten er-
zielt werden, wobei dann allerdings langere Wege an
den derzeitigen Umsteigehaltestellen erforderlich sind.

Liniennetzoptimierungen sollten besonders die Bedie-
nungsqualitat verbessern. Eine Beschleunigung der
StralRenbahn kann an einigen Verkehrsknoten noch
erreicht werden.




27

Engpal Ernst-Reuter-Allee am Hauptbahnhof

Beschlossene Ziele:

Aufbauend auf den Aussagen des ,Verkehrlichen
Leitbildes" und der gesamtstadtischen OPNV-Kon-
zeption ergeben sich folgende Anforderungen und
Ziele fir die OPNV-ErschlieBung der Innenstadt:

« Sicherung einer moglichst direkten Erreichbarkeit
des Hauptgeschéaftsbereichs und der gesamten
Innenstadt aus allen Stadtteilen Magdeburgs,

» Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen
Fern-, Regional-, S-Bahn, ZOB und Stral3enbahn
sowie der Stralenbahnlinien untereinander,

» Beschleunigung der StraRenbahnen und Busse,

* Anpassung des StralRenbahnverkehrs in den
Hauptgeschaftsbereichen/ FuRgangerbereichen
an die Erfordernisse des Fuf3gadnger- und Ein-
kaufsverkehrs sowie

* Verbesserung der Verkehrssicherheitund Ausstat-
tung von Haltestellen sowie ggf. Verlagerung ein-
zelner Haltestellen soweit erforderlich.

Im Rahmen der ,Verkehrskonzeption Innenstadt" so-
wie gesamtstadtischer Netzuberlegungen® wurde das
in Abbildung 3-2 dargestellte Zielkonzept fiir die OPNV-
ErschlieBung der Innenstadt durch die S-Bahn, die

StraBenbahn und den Bus entwickelt. Fir die Straf3en-
bahn sind vor allem die im folgenden aufgefiihrten
zahlreichen MalRnahmen vorgesehen:

1. Netzerganzung Jakobstral3e: zusatzliche Linie in

2.

4,

der Jakobstral3e als zweite Nord-Sid-Achse; Hal-
testellenstandorte sind in Hohe der Peterstral3e und
des Alten Marktes moglich;

Neue Haltestellen Johannisberg und Rotehorn-In-
sel zur besseren ErschlieBung des westlichen und
Ostlichen Elbuferbereichs;

Neue Gleisanlagen im Bereich des Hauptbahn-
hofs. Im Zusammenhang mit der Neugestaltung
des Bahnhofsvorplatzes wird die Haltestelle vor
dem Bahnhofsgebaude neu angelegt. Fir den Ost-
West-Verkehr ist eine Verlegung der Haltestelle
Ernst-Reuter-Allee ndher zum Hauptbahnhof vor-
gesehen. Beide MalRhahmen sind mittlerweile rea-
lisiert.

Zentralhaltestelle ,Zentraler Platz": Zusammenle-
gung der StraRenbahnhaltestellen jeweils nérdlich
und Ostlich des Zentralen Platzes;

6

LOPNV-Konzept Magdeburg", Studiengesellschaft Verkehr mbH
(SNV) vom Dezember 1993
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Zielkonzept und wichtige MaRnahmen zur OPNV-ErschlieRung der Innenstadt (Erlauterung nebenstehende Seite)
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5. Netzerganzung Kannenstieg/ Neustadter Feld: die
Linie wurde Uber die Walther-Rathenau-Straf3e und
die StraRe Am Krokentor in den ndrdlichen Ab-
schnitt des Breiten Weges einminden. Im Zusam-
menhang mit dem moglichen S-Bahn-Haltepunkt
.Nordfront" am Schroteplatz kann eine sehr giin-
stige Umsteigebeziehung zur S-Bahn geschaffen
werden. Damit wirde auch eine Aufwertung des
nordwestlichen Innenstadtbereiches einschlief3lich
des Universitatsbereiches erreicht werden.

6. Neuordnung Universitatsplatz: winschenswert ist
eine Umsteigehaltestelle im Einmundungsbereich
des Breiten Weges. Durch eine neue Haltestelle in
der Gareisstra3e direkt nordlich des Universitats-
platzes kann eine gunstige ErschlieBung der Uni-
versitat erfolgen.

7. Wiederinbetriebnahme Haltestelle Askanischer
Platz nach Fertigstellung der Brickenbaumaf3nah-
men gemal den Aussagen des Sondergutachtens
~Nordbrickenzug" und dem Beschlul3 der Stadt-
verordnetenversammliung;

8. Anbindung der Stadthalle und des Stadtparks
Rotehorn an das StralRenbahnnetz (Bus) vom Has-
selbachplatz aus mit Linienfihrung Uber Stern-

Haltestelle Breiter Weg "vorher"

_MRHER
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StraBe, SeumestralBe und die wiederaufzubauen- In den spaten Abend- und Nachtstunden findet eine
de Sternbriicke; Angebotsumstellung auf Buslinien statt. Der Taxiver-

9. Zusatzliche Haltestelle im noérdlichen Abschnitt  kehr ist ergénzend zu den Straf3enbahn- und Buslini-
des Breiten Weges in der Nahe des Hochhauses en als Teil des Offentlichen Personennahverkehrs aus-
zur besseren ErschlieBung des Hauptgeschaftsbe- reichend zu beriicksichtigen.

reichs.
10. Verlegung ZOB an die Westseite des Hauptbahn- 7 ¢ffentlicher Personennahverkehr auf dem Nordbriickenzug” der
hofs Arbeitsgemeinschaft PGT/MVC/SNV, Juni 1993

Vorhandenes StraRennetz
mit den deutlich
ausgepragten
Innenstadttangenten im
Westen, Norden und
Osten

Hauptverkehrssirale
mit abgestutter Bedeutung|

Hauptsammelstrafle

SammeisiraBe
Aniiegersiralle
Sackgasse

Kfz-trere FuBganger-
und Ragverbindung

Hauptknotenpunkt




