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Redaktionelle Anmerkung

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2030plus wurde am 24. Marz 2022 vom Stadtrat der
Landeshauptstadt Magdeburg (SR-Nr. 1399-046(VI11)22) beschlossen. Teil des Beschlusses
war eine Reihe von Anderungserfordernissen vorwiegend zu den Bausteinen 4 und 5.

In der vorliegende endgiltigen Fassung des Planwerks wurden séamtliche, vom Stadtrat be-
schlossenen Anderungen eingearbeitet. Darliber hinaus erwies sich eine generelle redaktio-
nelle Uberarbeitung als erforderlich. Insbesondere betraf dies die Aktualisierung und Straffung
von Baustein LunterVer zi cht auf den Abschnitt ABev?®
die wesentlichen mobilitdtsrelevanten Sachverhalte sowie eine knappe Defizit-Analyse.

Das Einfuhrungskapitel wie auch die einleitenden Texte der Bausteine 2, 3 und 4 wurden
gestrafft sowie hinsichtlich wesentlicher Aussagen prazisiert.

Grundlich Uberarbeitet werden musste Baustein 5 unter Berlicksichtigung der bereits er-
wahnten Anderungen entsprechend Stadtratsbeschluss. Dies erforderte auch die Aktuali-
sierung der Karten von Nummer 7 bis einschlieRlich Nummer 12.

Erganzend wurde im Anhang 2 die dem integrierten Malinahmen-Konzept entnommene Mal3-
nahmen-Bewertung hinzugefigt.

Inhalte und Ergebnisse entsprechen ungeachtet der redaktionellen Anderungen vollstandig
der vom Stadtrat beschlossenen Fassung des VEP 2030plus
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VEP-Ziele als
Wegweiser

Positive Beispiele fur
einen Kurswechsel

Umbewertung des
privaten Autos

Investitionen in die
Mobilitats-Software

Bedeutung und Stellenwert des VEP2030plus

I Ziele und strategische Eckpunkte

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2030plus) werden strategische Eckpunkte und Mal3-
nahmen fur die kiinftige Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg festgelegt. Eine
verbindliche Grundlage dafir bilden die vom Stadtrat beschlossenen Ziele. Sie lauten in Kurzform:

» Chancengleicher und diskriminierungsfreier Zugang zur Mobilitat fur alle Menschen.

» Gewahrleistung der dauerhaften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

» Ein Maximum an Mobilitat bei einem Minimum an umweltschadlichem Verkehr in einer Stadt
der kurzen Wege.

» Erhdhung der Sicherheit fiir alle am Verkehr Beteiligte und alle Verkehrsarten.

» Stadtebauliche Integration des Verkehrs.

» Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadtklimas.

» Sicherung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und Guterverkehr.

Vor einem Jahrzehnt gehtrte Magdeburg mit Bochum, Kaiserslautern oder Chemnitz noch zu
den automobilaffinen Stadten in Deutschland. Seither lassen die Zahlen und Fakten fur die Lan-
deshauptstadt einen veranderten Trend erkennen, den die Ziele widerspiegeln. Letztere sind zu-
gleich politisches Bekenntnis zu einem Kurswechsel in der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung.

I Kurswechsel unter veréanderten Vorzeichen

Die Notwendigkeit jenes Kurswechsels ist evident und wird belegt durch eine wachsende Zahl
positiver Beispiele in Deutschland und européischen Nachbarlandern. Die daflir ausschlagge-
benden Determinanten gelten ebenso fir Magdeburg: Sich verandernde Lebensstile und Mobili-
tatsgewohnheiten in der Folge von Klimawandel, Energiewende und -einsparung, Digitalisierung
und wachsendem Umweltbewusstsein. Mit dem Stadtratsbeschluss von 2019 zur Klimaneutra-
litat bis zum Jahr 2035 (SR-Nr. 123-003(VI1)19) wurde zudem eine fiur die Landeshauptstadt
ebenso wichtige wie ehrgeizige Wegmarke gesetzt. Der Beschluss wird kurzfristig, aber auch in
den kommenden Jahren einen Wandel der Verkehrs und Mobilitatsentwicklung in Magdeburg
sowohl voraussetzen als auch ihn voranbringen.

Die bislang geltenden Pramissen einer allein auf das Kraftfahrzeug ausgerichteten Verkehrs-
planung sind nicht mehr zeitgemaf. Aul3er in landlichen Regionen nimmt zudem das Interesse
am Besitz eines Autos vor allem bei jiingeren Altersgruppen ab zugunsten der Nutzung geteilter
I digital zu buchender und bezahlbarer i Mobilitatsangebote. Das Auto wird indessen nicht aus
dem Alltag verschwinden. Uber kurz oder lang wird es aber i mit anderer Antriebstechnologie und
in abnehmender privater Verflugbarkeit i nur eines unter mehreren anderen multimodal zu
nutzenden Verkehrsmitteln sein.

I Neue Herausforderungen

Fur die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt geht dies mit neuen Heraus-
forderungen einher. Die finanziellen Aufwendungen fir die Unterhaltung von Stra3en und Inge-
nieurbauwerken bleiben hoch. Aber neue Investitionen in die automobilaffine Infrastruktur werden
sich verringern. Stattdessen erhalten Umbau bzw. Umgestaltung 6ffentlicher StraRenrdaume hdhere
Prioritat. Uberdies werden neben Investitionen in die Adardwarefidiejenigen in die ASoftwarefimehr
Bedeutung gewinnen. Das heil3t in Mobilititsmanagement, in Marketingstrategien fur umwelt-
freundliche Verkehrsarten, in verbesserte und miteinander vernetzte Mobilitatsdienstleistungen so-
wie in attraktive Angebote im 6ffentlichen Personennahverkehr. Hierbei wird dem Ziel der Siche-
rung maximaler Mobilitat bei einem Minimum an umweltschadlichem Verkehr besonderes Augen-
merk gelten missen.
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Neue Herausforderungen verlangen veranderte Planungsvorgaben und Strategien. Da die Mobili-
tatsentwicklung nicht an der Stadtgrenze endet, ist sie nicht nur Sache der Landeshauptstadt.
Diese ist zwar Taktgeberin, nicht aber alleinige Vollzugsinstanz. Die Zusammenarbeit mit den be-
nachbarten Kommunen und Landkreisen ist daher unverzichtbar.

Die Zahl derer, die ebenfalls zu beteiligen sind, ist indessen erheblich gré3er. Zu nennen sind der
regionale Nahverkehrsservice ebenso wie regional und tberregional operierende Transport- und
Logistikfirmen, lokale Handels-, Gewerbe- und Industrieunternehmen wie auch stadtische
Verkehrshetriebe samt privaten Mobilitatsdienstleistern, 6ffentliche Bildungs-, Ausbildungs- und
Forschungseinrichtungen ebenso wie Vereine und Korperschaften. Konstruktives Zusammen-
wirken mit ihnen allen wie auch die kontinuierliche Abstimmung mit den maf3geblichen Instanzen
der Landesregierung sind notwendige Voraussetzungen fur die schrittweise Umsetzung einer
klima- und umweltvertréglichen Mobilitatsentwicklung in Magdeburg.

I Integrierte Verkehrs- und Mobilitatsplanung

Der VEP 2030plus entspricht als strategischer Plan seinem in europaischen Nachbarl&andern
schon seit langerem gebréauchlichen Pendant, dem ASustainable Urban Mobility Planfi(SUMP).
Seine funf Bausteine umfassen eine knappe Bestandsanalyse der verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen und Defizite, die Darstellung der Ziele und dreier damit korrespondierender denkbarer
und realitdtsnaher Szenarien. Zwei davon sind Grundlage fiur das in insgesamt zwolf Strate-
giefelder untergliederte Strategiekonzept sowie fir eine Reihe, nach unterschiedlicher Dring-
lichkeit, zeitlicher Umsetzbarkeit und KostengréRe differenzierter MalRnahmen.

Grundlage des VEP 2030plus ist die Integration von Verkehr und Mobilitat i Verkehr im Sinne der
Befdrderung von Menschen und Gutern zwischen jeweils unterschiedlichen Ausgangs- und Ziel-
orten und Mobilitéat als die Verkniipfung einer Vielzahl von Verkehrsarten und -bedirfnissen unter
maoglichst intelligenter und sparsamer Nutzung von Raum, Energie und natirlichen Ressourcen.
Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung hat insofern die Beriicksichtigung der Mobilitatsbeduirf-
nisse und -belange unterschiedlicher Beteiligter in Stadt und Region zum Gegenstand. Das
schliet Menschen verschiedener Altersgruppen ebenso ein wie 6ffentliche Einrichtungen und
Institutionen, Gewerbe und Dienstleistungen sowie die kommunalen und regionalen Ver-
kehrsunternehmen.

In dieser Hinsicht ist die Beteiligung eines breiten Interessenspektrums aus Politik, Verwaltung,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft im Rahmen der Erarbeitung des VEP 2030plus wichtiger
Baustein eines integrierten Planungsansatzes.

Die am Runden Tisch erarbeiteten und vom Stadtrat der Landeshauptstadt beschlossenen Ziele
folgen ebenfalls diesem Planungsverstandnis. Sie stellen eine Fortfihrung des Verkehrlichen
Leitbildes von 1993 dar und stehen i anders als in der traditionellen Verkehrsplanung 1 fur die
soziale, wirtschaftliche und umweltorientierte Ausrichtung einer integrierten Mobilitdtsentwick-
lungsplanung. Die Berucksichtigung vielfaltiger Interessen und Belange ist auch mafR3gebliche
Grundlage fur die Bearbeitung von Szenarien, Strategien und integriertem Mal3hahmenkonzept.

Integrierte Verkehrs- und Mobilitatsplanung erfordert regelmaRige Erfolgskontrolle von Zielen,
Strategien und MalRnahmen. Das betrifft die verkehrlichen Belange von Stadt und Region ebenso
wie die Sicherheit, die klimaneutrale Entwicklung, die Finanzierbarkeit sowie die Anpassungsfahig-
keit des Verkehrssystems an sich wandelnde Anforderungen.
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Ergebnisse des VEP 2030plus in Kurzform

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

Praferenz fur die Verkehrsarten des Umweltverbunds i OPNV, FuR- und Radverkehr i bei
einer, der jeweiligen Nutzung adaquaten und sicheren Gestaltung aller Straen und Wege.

Erhdhung der Verkehrssicherheit vor allem fir Menschen zu Ful3 oder auf dem Fahrrad.

Deutliche Reduktion der im Stral3enverkehr verletzten oder getéteten Personen zusammen
mit Strategien zum Schutz besonders verletzlicher Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer.

Stadt der kurzen Wege (A5-Minuten-Stadtf) einschlieRlich der Aufwertung und Umgestaltung
offentlicher R&ume als Orte der Begegnung von Jung und Alt .

Sicherung und Verbesserung von Mobilitat durch Mobilitditsmanagement und vernetzte Mobi-
litatsangebote .

Vermeidung bzw. T falls nicht moglich i Verlagerung, stadtvertragliche Abwicklung und Blnde-
lung eines kinftig emissionsarmen motorisierten Individualverkehrs ausschlief3lich auf das Uber-
geordnete Netz vorfahrtsberechtigter Straf3en.

Verzicht auf eine Beschleunigung des motorisierten Individualverkehrs und damit Minimierung
von Staus, Umweltbelastung sowie Sicherheits- und Unfallrisiken.

Steuerung sowie deutliche Begrenzung des ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen Raum.

Ausstattung von Vorfahrtstral3en mit eigenstandigen Radverkehrsanlagen und i wo dies
nicht maglich ist i stralRenverkehrsbehdrdliche Anordnung von Tempo 30.

Festlegung von durchgéngig Tempo 30 auf nicht-bevorrechtigten Stral3en sowie Nutzung
der Mdglichkeit, dort Fahrradstral3en oder verkehrsberuhigte Bereiche einzurichten.

Integriertes Strategien zur vorrangigen Nutzung emissionsfreier bzw. -armer Verkehrsmittel,
besonders des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) als Alternativen zum privaten Auto
mit Verbrennungsmotor sowie Férderung der Verkehrsarten des Umweltverbunds (OPNV,
Ful3-, Radverkehr).

Zusammenarbeit von Landeshauptstadt, Nachbarkommunen und Region im Hinblick auf die
Starkung vernetzter Mobilitdétsangebote und klimaneutraler Verkehrsablaufe.

Prioritat fir neue Formen von emissionsarmem Wirtschaftsverkehrs unter gleichzeitiger Einbe-
ziehung von Mafinahmen zu dessen Bevorrechtigung vor dem privaten motorisierten Verkehr.
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Fortschreibung Ver-
kehrliches Leitbild
unter Einbeziehung
vorliegender Plan-
werke

Rapide voranschrei-
tender Klimawandel

Verkehrsbedingte
Schadstoff-Emis-
sionen

Anlass / Zeitlicher Horizont / Rahmenbedingungen

I Anlass

Wichtiger Anlass fur die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) der Landeshaupt-
stadt Magdeburg war die erforderliche Fortschreibung des Verkehrlichen Leitbildes von 1993. Die
meisten der darin formulierten Zielfelder besitzen zwar bis heute unverminderte Gultigkeit. Aller-
dings erwies sich ihre Aktualisierung in Verbindung mit der Erarbeitung eines VEP aus mehreren
Grinden als notwendig.

Besondere Prioritét hatte dabei die inhaltliche Blindelung der bereits vorliegenden verkehrlichen
Teilkonzepte sowie die Berticksichtigung vorhandener bzw. in Bearbeitung befindlicher Fach-
plane”). Besonderes Augenmerk galt im Hinblick auf eine stadtvertragliche Mobilitat und eine
Minderung der Klimabelastung dem im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) formu-
lierten Leitbildbaustein AMagdeburg i kompakte Stadt der kurzen Wegefi Die fachliche Uber-
setzung dieses Leitbildbausteins in ein konkretes Handlungskonzept war wichtige Anforderung an
den Verkehrsentwicklungsplan. Sie wurde bereits im Rahmen einer Themenwerkstatt zum ISEK
im Oktober 2012 ausfuhrlich erortert.

I Zeitlicher Horizont

Als Planungshorizont fir den VEP wurde T ebenso wie fur den Flachennutzungsplan (FNP) und
das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) i zunachst ein zeitlicher Korridor bis 2025 und
dartber hinaus festgelegt, um eine fur alle drei Planwerke synchrone Perspektive gewahrleisten
zu koénnen. Bedingt durch zahlreiche Verzdgerungen (Diskussion in den Arbeitsgremien, Hoch-
wassersituationen, Kommunalwahlen) im Verlauf der Bearbeitung erwies sich jedoch eine Erwei-
terung des zeitlichen Horizonts fir den VEP Uber 2030 hinaus und damit die veréanderte
Bezeichnung VEP 2030plus als sinnvoll.

I Rahmenbedingungen

Wie in vielen GroRRstadten weltweit gelten auch in Magdeburg deutlich veranderte Rahmenbe-
dingungen fur die kunftige Mobilitatsentwicklung und damit fiir den VEP 2030plus.

» Die weitgehend durch Menschen verursachte Erderwarmung schreitet rapide voran. Ursache
dafur sind Treibhausgas-Emissionen, die unter anderem in Form von CO: groRtenteils auf
die Verbrennung fossiler Energietrager zuriickgehen. In den Landern der Europaischen Union
(EVU) werden rund 30 Prozent aller CO2-Emissionen durch Verkehr, fast zwei Drittel davon
durch StraRenverkehr verursacht. Um die Treibhausgas-Konzentration in der Atmosphére zu
begrenzen, ist auch die Minderung verkehrsbedingter Emissionen unumganglich. Das heif3t
weniger Verkehrsautfkommen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) und in wachsendem
MalR Verzicht auf fossile Fahrzeugantriebe.

» StralRenverkehrsbedingte Emissionen von Luftschadstoffen, vor allem Stickstoffoxid (NOx)
und Feinstaub (PMio) haben sich in Deutschland innerhalb des vergangenen Jahrzehnts
zwar deutlich verringert. Sie belasten jedoch in gesundheitsgefahrdender Konzentration wei-
terhin vor allem stadtische Ballungsraume. Die notwendige Einhaltung der von der EU vor-
gegebenen Grenzwerte und damit eine geslindere Stadtluft erfordern eine deutliche Kursver-
anderung in der Verkehrsentwicklung. Das betrifft vor allem die Férderung nicht-emittierender
und die Minderung emissionsintensiver Verkehrsarten.

") Radverkehrskonzeption 2005, Larmaktionsplan 2009, Luftreinhalteplan 2011, Magdeburger Aktions-
bzw. MalRnahmenplan zur Umsetzung der UN-Konvention fir die Rechte von Menschen mit Behinde-
rungen 2012, Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) 2013, Energie- und klimapolitisches Leit-
bild 2013 i 2015, Wirtschaftsverkehrskonzeption der LH Magdeburg, Zielhorizont 2015, MD-E4, Mag-
deburg energieeffiziente Stadt 2016, Nahverkehrsplan ab 2018, Masterplan 100% Klimaschutz 2018.
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» Unter dem Begriff Amart Cityfivollzieht sich seit Beginn der 2000er Jahre ein stetiger Wandel.
Er pragt mehr und mehr die Entscheidungen von Politik, ¢ffentlicher Verwaltung und Wirt-
schaft in Bezug auf die Stadt- und Verkehrsentwicklung. Amart Mobilityfi heilt: Der Stadt-
verkehr soll kiinftig emissionsarm und energie-effizient aber auch sicher, kostengiinstig und
gesundheitsschonend sein. Es geht somit nicht nur um eine zunehmende Digitalisierung. Ent-
scheidend ist vielmehr auch ein Mentalitdétswandel und ein verandertes Verstandnis gegeniber
geteilten bzw. gemeinschaftlich nutzbaren und klimaschonenden Formen der Fortbewegung.
Das betrifft alle Formen der Mobilitat von Einzelpersonen ebenso wie bei Unternehmen und
ihrer Belegschaft etwa im Rahmen von Jobtickets oder von Mobilitatsbudgets.

» Die Mobilitat der Zukunft ist verknlpft mit der Verfuigbarkeit und Nutzung grof3er Datenmengen.
Das gilt sowohl fur die multimodale Nutzung unterschiedlicher, digital buch- und bezahlbarer
offentlicher Mobilitétsdienste als auch flr die adaptive Netzsteuerung in Abhangigkeit vom
aktuellen und prognostizierten Verkehrsaufkommen auf Schiene und Stral3e. Betrieb und Nut-
zung autonomer, digital gesteuerter Fahrzeuge als Teil des kiinftigen OPNV werden diesen
Trend beschleunigen und eine exponentielle Erhéhung des Datenvolumens erfordern.

» Die wirtschaftliche Verflechtung zentraler Orte mit angrenzenden Regionen und benachbarten
Bundeslandern betrifft ebenso das Oberzentrum Magdeburg. Sie geht einher mit regionaler
Diversifizierung und fortschreitender 6konomischer Spezialisierung. Das kommt auch zum
Ausdruck in einer zunehmenden Flexibilisierung der Arbeitswelt, einem weit Gber die Stadt
hinaus reichenden Angebot qualifizierter Arbeitsplatze und verstarkter, auch raumlicher Ar-
beitsmobilitat. All dies erfordert mit Blick auf eine klimaschonende Verkehrsentwicklung die
intensive stadt-regionale Zusammenarbeit besonders im Mobilitats- und Logistiksektor. Bei-
spielhaft dafir steht seit bereits einem Jahrzehnt der regionale Verkehrsverbund marego.

» Grol3stadtischer Wirtschaftsverkehr ist namentlich in gewerbe- und industriegepragten
Stadten wie Magdeburg durch eine Zunahme der Transportleistung und damit des Guterver-
kehrsaufkommens gepragt. Dieser Trend wird sich voraussichtlich fortsetzen. Hinzu kommt
eine exponentielle Zunahme des kleinrdumigen Belieferungs- und Zustellverkehrs infolge
eines exponentiellen Wachstums des Online-Handels.

Bearbeitungsstruktur

Der VEP 2030plus betrifft in seiner jetzt vorliegenden Form nur das Stadtgebiet der Landes-
hauptstadt Magdeburg. Er ist Ergebnis eines kontinuierlichen Planungs- und Diskussionspro-
zesses, in den auch zu einem bereits friihen Zeitpunkt die Stadtoffentlichkeit einbezogen wurde.
Seine Bearbeitung erfolgte auf mehreren Ebenen. Eine wichtige Entscheidung betraf zum
Projektbeginn die Einrichtung mehrerer Begleitgremien. Neben der dezernatsibergreifenden
Lenkungsgruppe und einem wissenschaftlichen Beirat kam dabei dem Runden Tisch besondere
Bedeutung zu (siehe Grafik 1).

I Bearbeitung

Die Bearbeitung des VEP 2030plus erfolgte Uber weite Strecken verwaltungsintern durch ein, im
Stadtplanungsamt, Abteilung Verkehrsplanung angesiedeltes Bearbeitungsteam. Die vorliegende
endgiltige Fassung des Verkehrsentwicklungsplans wurde durch ein externes Gutachterbiro
(planungsgruppe epUrban) in Kooperation mit der Abteilung Verkehrsplanung erstellt.

I Runder Tisch

Der Bearbeitungsprozess des VEP war dem Prinzip von Offenheit und Konsens verpflichtet. Der
Runde Tisch begleitete deshalb das Projekt Uber seine gesamte Dauer. Er diente als Arbeits-
und Diskussionsforum dazu, unterschiedliche offentliche und fachliche Belange in einen koopera-
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tiven Arbeitsprozess einzubinden. Das Gremium tagte unter dem Vorsitz des Beigeordneten fiir
Stadtentwicklung, Bau und Verkehr und unter Leitung eines unabhéangigen Moderators. Ver-
treten darin waren Verbande, Verkehrsunternehmen, die lokale Wirtschaft, stadtische Fachamter
sowie die Stadtratsfraktionen. Der Runde Tisch kam insgesamt fiinfzehn Mal zusammen. Ergéan-
zend tagten seine Mitglieder in vier Arbeitsgruppen zur Erarbeitung des Maflinahmenkonzepts.

I Lenkungsgruppe

Die Lenkungsgruppe, in der die Verwaltungsspitze mit allen Dezernaten vertreten war, gewahr-
leistete die verwaltungsinterne Koordination innerhalb einzelner Bearbeitungsschritte des VEP.
Neben einer mdglichst raschen Information Uber den jeweils aktuellen Bearbeitungsstand im
Vorfeld der Sitzungen des Runden Tisches sowie deren Vorbereitung erfolgte hier auch die
Abstimmung eventuell notwendiger Zwischenentscheidungen auf kiirzest moglichem Weg.

I Wissenschaftlicher Beirat

Hinsichtlich der Strukturierung und Bearbeitungsmethodik des VEP-Prozesses, der Bewertung
von Zwischenergebnissen sowie der Anforderungen in Bezug auf weitere Arbeitsschritte inno-
vative Ansatze und Mobilitatsstrategien beriet ein Wissenschaftlicher Beirat die Landeshaupt-
stadt Magdeburg und den Runden Tisch in den ersten Bearbeitungsphasen des VEP 2030plus.

Grafik 1: Begleitgremien und Arbeitsstruktur

I Information / Unterwegsbeschliisse Stadtrat

Die Bearbeitung des VEP 2030plus erfolgte unter kontinuierlicher Einbindung der politischen Gre-
mien und der Verwaltungsspitze in alle Arbeitsphasen. Neben der laufenden Unterrichtung des
Oberbilrgermeisters der Landeshauptstadt nach jeder Sitzung des Runden Tisches betraf dies
vor allem die regelmafige Information des Stadtrats zum Bearbeitungsstand und zu wichtigen
Zwischenergebnissen.

Von Bedeutung fur den Fortgang der Bearbeitung waren sowohl periodische Informationen des
Stadtrats und der zustandigen Fachausschiisse als auch sogenannte AJnterwegsbeschliissef
des Stadtrats zu wichtigen Zwischenergebnissen. Ziel war es, damit deren Verbindlichkeit fiir den
weiteren Arbeitsprozess zu gewahrleisten. Stadtratsbeschlisse wahrend der Bearbeitung des
VEP 2030plus lagen vor zu den Zielen (Beschluss-Nr. SR207-007(VI1)14), zum Handlungs- und
MaRnahmenkonzept sowie zur Bestatigung des Szenario 1 Starkung des Umweltverbundes
(Beschluss Nr. 2524-069 (VI)19). Ausfuhrliche Informationen des Stadtrats erfolgten ferner zur
Bestandsanalyse (Information Nr. 10005/14) sowie zu den Szenarien (Information Nr. 10293/16).
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Bearbeitungsprozess

I Die Bausteine des VEP 2030plus

Der VEP 2030plus umfasste zunachst die vier Bausteine

Bestandsanalyse,
Ziele,
Szenarien

MalRnahme.

Im Zuge der abschlielenden Bearbeitung wurden die Strategien als neuer Baustein 4 hin-
zugefugt (siehe Grafik 2).

Zu jedem der anfangs vier Bausteine lagen ausfuhrliche Arbeitsberichte vor. Sie wurden den Be-
schlussvorlagen fiir den Stadtrat beigefiigt oder dienten zu dessen Information. Samtliche Berichte
und Materialien waren auch zur Information der Offentlichkeit als Download im Internet verfiigbar.

Zu den Inhalten der einzelnen Bausteine die folgenden knappen Erlauterungen:

Baustein 1

Baustein 2

Baustein 3

Baustein 4

Baustein 5

umfasst eine Aktualisierung der Bestandsanalyse von 2013 unter Einbeziehung von
Daten aus dem Jahr 2018. Auf Basis der friheren Analyse-Ergebnisse waren damit
die Veranderungen innerhalb des Zeitraums von funf bis sechs Jahren darstellbar
(veroffentlicht mit der Information 10005/14).

hat die vom Stadtrat 2014 beschlossenen Ziele und deren Abgleich mit denen des
ISEK und des Flachennutzungsplanes sowie mit Gbergeordneten Leitvorgaben zum
Inhalt (verdffentlicht mit der Drucksache DS0012/14 i SR-Nr. 207-007(V1)14).

umfasst die Darstellung dreier Szenarien fur die kiinftige Mobilitatsentwicklung in

Laufende Berichter-
stattung zu den ein-
zelnen Bausteinen

Gegenstand der flnf
Bausteine

Magdeburg(1TABesc hl uStsdtawgs2i dSoAr kung UmBeAVYerer bundi,

halt e nswandel AAuswah enes Vordugsszenarios (verdffentlicht mit der
Information 10293/16 und mit der Drucksache DS0124/18 i SR-Nr. 2524-069(V1)19).

definiert mit den Strategien die zur Umsetzung einer nachhaltigen und umweltvertrag-
lichen Mobilitatsentwicklung notwendigen Schritte (veréffentlicht mit der Drucksache
DS0124/18 1 SR-Nr. 2524-069(V1)19).

behandelt die aus einem umfangreichen Beteiligungs- und Bewertungsprozess ge-
wonnenen 119 MalRnahmen einschlieB3lich einer Zusammenfassung der Bewertungs-
ergebnisse und der Zuordnung der MalRnahmen zu den Szenarien (verdffentlicht
mit der Drucksache DS0259/21 7 SR-Nr. 1399-046(VI1)22).

Baustein 1 Baustein 2 Baustein 3 Baustein 4 Baustein 5

Bestands- Ziele Szenarien Strategien MaRnahmen
ELENET

Grafik 2: Die flinf Bausteine des VEP 2030plus, jeweils mit Zuordnung von Stadtratsbeschliissen und
prozessbegleitender Offentlichkeitsarbeit
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I Prozessbegleitende Offentlichkeitsarbeit

Fortlaufende  Uber den gesamten Bearbeitungsprozess des VEP 2030plus hinweg waren samtliche relevanten

Unterrichtung der  Arbeitsergebnisse sowie aktuelle Informationen sowohl {iber die Internetseite der Stadt

Offentlichkeit  (www.magdeburg.de, Stichwort 'Verkehrsentwicklungsplan’) als auch iiber regelmaRig erschei-
nende Newsletter verfiigbar.

Die aktive Beteiligung der Offentlichkeit u.a. im Rahmen einer Online-Beteiligung und o6ffent-
|l icher Dialoge (Rathausfest / Workshop ALogi st
Fundus konkreter Mal3nahmevorschlagen (siehe Baustein 5).

Uber die Arbeit des Runden Tisches informierte eine 2017 veroffentlichte, in gedruckter Form
sowie als digitale Kopie im Internet verfiigbare Broschdre.
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Bestandsanalyse
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lisiert 2019

Zusammenfassung
wesentlicher Sach-
verhalte

Mobilitatsrelevante
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Infrastrukturausbau

Verfigbare Daten
nur begrenzt kom-
patibel

Uberblick

I Zum aktuellen Stand

Dem Verkehrsentwicklungsplan 2030plus liegt eine Bestandsanalyse aller verfugbaren verkehrs-
bezogenen Daten zugrunde. Sie wurden in einem umfangreichen Bericht zusammengefasst.
Nach seiner Fertigstellung im Dezember 2013 wurde er am 24. April 2014 dem Stadtrat zur
Kenntnis gegeben (siehe dazu: Information 10005/14 einschlie3lich Anlage). Im Rahmen der
abschlieBenden Bearbeitung des VEP 2030plus erfolgte eine Aktualisierung zum Stand Ende
2019.

Themen der Bestandsanalyse waren die Untersuchung und Bewertung von Bestand und Defi-
ziten des Verkehrssystems und daraus ableitbarer Handlungserfordernisse. Untersucht wurden
die wichtigsten Verkehrsarten (FuR- / Rad- und 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV), moto-
risierter Individualverkehr (MIV), Ruhender Verkehr, Wirtschaftsverkehr sowie Schiffs- und Luft-
verkehr. Einbezogen wurden auch die Themen Elektromobilitat, multimodaler Verkehr, Barriere-
freiheit im Verkehrssystem, Verkehrssicherheit, Verkehrsmanagement, Umwelt- und Umfeld-
auswirkungen des Verkehrs sowie Verkehrskultur.

Im Folgenden werden lediglich die signifikanten Sachverhalte der Bestandsanalyse zusammen-
gefasst. Sie betreffen die wichtigsten Informationen zur Struktur von Stadt, Wirtschaft, Verkehrs-
system und Mobilitdtsverhalten sowie Aussagen zu Defiziten und Handlungserfordernissen.

I Auswertung mobilitatsrelevanter Daten

Von Bedeutung zur Beurteilung von Stadtstruktur und Anforderungen an das Verkehrssystem
sind die Beschaftigten- und Pendlerzahlen ebenso wie die Daten zum Mobilitatsverhalten.
Beide geben Auskunft sowohl Uber die wirtschaftsstrukturelle Entwicklungsdynamik der
Landeshauptstadt und damit tGber den Berufsverkehr als wichtigen Mobilitdtsmotor als auch
Uber die Verkehrsmittelwahl und damit Gber verdnderten Nutzungspréferenzen in Bezug auf
unterschiedliche Formen der Mobilitat.

Schlieflich sind im Zusammenhang damit auch Angaben zu Bestand, Ausbau und Nutzungsin-
tensitat der Verkehrsinfrastruktur von Bedeutung, um mogliche Veranderungen anhand der
realen baulichen Entwicklung einschéatzen zu kénnen.

I Unterschiedliche Datenquellen

Zum Zeitpunkt der Aktualisierung 2019 waren nur Daten unterschiedlicher Quellen und Refe-
renzjahre verfugbar. So lagen neueste Zahlen zur Pendler- und Beschaftigtenstatistik von der
Bundesagentur fir Arbeit lediglich zum Bezugsdatum Juni 2018 vor.

Aktuelle Daten des SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) betreffen den Erhebungs-
zeitraum zwischen Februar 2018 und Januar 2019. Fir die OPNV-Daten sind die VDV-Statistik
sowie die der MVB aus dem Jahr 2018 und das Statistische Jahrbuch Magdeburg 2019 malf3-
geblich. Die Daten zur Verkehrsinfrastruktur wurden sowohl dem statistischen Jahrbuch Mag-
deburg von 2019 als auch Angaben des Stadtplanungsamtes von 2015/16 entnommen.

Unterschiedliche Referenzjahre, Erhebungsmethoden und Datengrundlagen haben Ungenauig-
keiten und im Einzelfall moglicherweise voneinander abweichende Aussagen zur Folge. Dies
ist mit Blick auf die Aussagekraft der ausgewerteten Ergebnisse jedoch zu vernachlassigen.
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Entwicklung der Beschaéftigten- und Pendlerzahlen

I Zusammenfassung

Die Pendlerstatistik im Zeitraum zwischen 2011 und 2018 verdeutlicht die wirtschaftliche Entwick-
lungsdynamik der Landeshauptstadt Magdeburg. Sie beeinflusst den Berufsverkehr innerhalb der
Stadt ebenso wie in ihrem engeren und weiteren Verflechtungsraum.

» 68 Prozent der einpendelnden Beschaftigten kamen 2018 aus Kommunen in den drei an die
Stadt angrenzenden Landkreisen. 55 Prozent der auspendelnden Personen arbeiteten dort.
Beide Zahlen haben seit 2011 stetig zugenommen. Ursachen dafir sind unter anderem die
Abwanderung ins stadthahe Umland sowie die Verlagerung von Arbeitsstatten in benach-
barte Landkreise bzw. deren Neuansiedlung an stadtnahen Standorten.

» Die Zahl der einpendelnden Personen ist innerhalb der vergangenen Jahre ungeféhr gleich
geblieben. Im Verhaltnis zur héheren Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in
Magdeburg hat sich damit ihr Anteil verringert, da eine wachsende Zahl an Beschaftigten, die
in Magdeburg wohnen i rund 5.500 Personen mehr als 2011 1 auch einen Arbeitsplatz inner-
halb der Stadtgrenzen hat.

» Gleichzeitig hat die Zahl der auspendelnden Personen zugenommen. Das konnte Indiz daftr
sein, dass Teile der Belegschaft bei Verlagerung von Arbeitsstatten ins Stadtumland mit ge-
wandert sind. Generell weist dies ferner auf einen Uber die Stadt- und die Landesgrenzen
hinaus erweiterten Arbeitsmarkt hin und damit auf eine erhéhte Arbeitsmobilitat.

» Die Veranderung der Pendlerstatistik steht fur unterschiedliche Entwicklungstendenzen: Zum
einen fur die zunehmende 6konomische Verflechtung des Oberzentrums Magdeburg mit
benachbarten sowie mit weiter entfernten Regionen. Zum anderen fiir eine wirtschaftliche
Schwerpunktverlagerung, verbunden mit der Auspragung neuer Arbeitsfelder in Stadt und
Region und damit fur erhéhte Mobilitat. Dies hat unmittelbare Auswirkung auf die kinftige
Verkehrsentwicklung der Stadt und damit auf veranderte Anforderungen an ein attraktives,
allen Menschen zugangliches Verkehrssystems.

I Einpendelnde Berufstatige

Die Zahl der einpendelnden Berufstatigen mit dem Ziel Magdeburg i ohne Schiler- und Ein-
kaufsverkehr i unterlag im Zeitraum von 1999 1 2018 mehrmaligen Schwankungen. Zwischen
2001 und 2008 war ein Maximum von etwa 48.000, in den Jahren 2005 und 2014 ein Minimum
von knapp Uber 44.000 Personen zu verzeichnen, die einen Arbeitsplatz in der Landeshaupt-
stadt aufsuchten. Bis 2017 ergibt sich ein nur geringfligiger Anstieg. Dagegen lag 2018 die Zahl
der jenseits der Stadtgrenze wohnenden und in Magdeburg beschaftigten Personen mit 44.625
unter dem Niveau von 2011. Im Verhaltnis zur Gesamtzahl der 2018 in der Landeshauptstadt
Beschéftigten entspricht dies 41 Prozent gegentuber 45 Prozent im Jahr 2011.

I Auspendelnde Personen

Ebenfalls zwischen 1999 und 2018 nahm die Zahl der Berufstétigen mit Zielen im ndheren Um-
land und in groerer Entfernung i ohne Schiler- und Einkaufsverkehr i um gut 10.000 zu. 2018
pendelten 28.748 Personen i 5.603 mehr als 2011 i zur Arbeit Uber die Stadtgrenze hinaus.
Das entspricht 31 Prozent der in Magdeburg wohnenden sozialversicherungspflichtig Beschéf-
tigten gegeniiber 29 Prozent im Jahr 2011 (siehe Grafik 4 und Tabelle 1).
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Positiver, aber
stetig sinkender
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2011 2018

Auspendelnde Auspendelnde
Personsn Beschaftigte am Arbeitsort Magdeburg Personen Beschaftigte am Arbeitsort Magdeburg
ﬁ 103.902 ﬁ 108.721
24.937  Wohnort = Arbeitsort 46.736 28.748 Wohnort = Arbeitsort 44 625
82.103 92.844

Beschéftigte am Wohnort Magdeburg Beschéftigte am Wohnort Magdeburg

Einpendelnde Einpendelnde
Personen Personen

Grafik 3 Verhaltnis sozialversicherungspflichtig Beschaftigter am Arbeits- bzw. Wohnort Magdeburg zu
ein- und auspendelnden Personen 2011 / 2018. Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2011 / 2018

Herkunft Einpendelnd Ziel Auspendelnd
Bordelandkreis 15.378 Bordelandkreis 9.904
Salzlandkreis 7.634 Salzlandkreis 3.302
Jerichower Land 7.525 Jerichower Land 2.591
Stendal 1.655 Berlin, Stadt 1.168

Harz 1.579 Wolfsburg, Stadt 834

Altmarkkreis Salzwedel 683 Leipzig, Stadt 598
Anhalt-Bitterfeld 838 Halle (Saale), 585
Halle (Saale), Stadt 793 Region Hannover 585
Sonstige 9.277 Sonstige 8.444

Summe 44.625 Summe 28.748

Tabelle 1: Einpendelnde / auspendelnde Personen im Jahr 2018
Quelle: Bundes-Agentur fur Arbeit Pendleratlas 2018

I Pendlersaldo

Ungeachtet leichter Schwankungen ist der Pendlersaldo seit 1999 bis 2018 stetig gesunken 1
zwischen 2011 und 2018 um 7.184 Personen (31 Prozent). Das heil3t: Eine zunehmende Zahl an
Beschaftigten mit Wohnort Magdeburg sucht einen Arbeitsplatz auf3erhalb der Stadtgrenze auf.
Zugleich hat jedoch die Zahl der 2018 in der Landeshauptstadt arbeitenden und hier lebenden
Menschen gegenlber 2011 um 6.930 zugenommen (siehe Grafik 4).

Einpendelnde / Auspendelnde Personen Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
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Grafik 4: Einpendelnde und auspendelnde Personen / Pendlersaldo / Zahl der WL Elnrstelndelfersyen
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Magdeburg 1999 7 2018 - Ze""'e’:a:d: ,
Quellen: Bundesagentur fiir Arbeit, Pendleratlas 2018; Statistische - Sus_pjn e."he ersonen
Jahrbiicher Magdeburg 2000 7 2019; eigene Berechnungen = Dfichtig Beschiftigte
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Entwicklung des Mobilitatsverhaltens

T Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsaufkommen

Die Wahl der Verkehrsmittel fur alle Wege in und au3erhalb der Stadt wird im Modal Split abge-
bildet. Grundlage dafur ist die Datenerhebung im Rahmen des SrV (System reprasentativer Ver-
kehrsbefragung), die seit nahezu vier Jahrzehnten i und erstmals seit 1998 im Fiinf-Jahresab-
stand T durchgefiihrt wird. Die Bestandsanalyse basierte zunéchst auf SrvV-Daten von 2008.

Nach den aktuellen Daten des SrV von 2013 und 2018 ist fUr die Landeshauptstadt Magdeburg
folgende Entwicklung des Modal Split zwischen 1994 und 2018 erkennbar (siehe Grafik 5).

i
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Grafik 5: Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsaufkommen
Quellen TU Dresden SrV 1994 / 1998 / 2003 / 2008 / 2013/ 2018

Die Wahl des OPNV als Verkehrsmittel fallt 2018 i nach 21 Prozent in 2008 i mit 14 Prozent
am niedrigsten seit 1994 aus und liegt noch einen Punkt unter dem Wert von 2013 2). Dagegen
hat sich der Radverkehrsanteil gegenliber 1994 verdoppelt. Im Vergleich mit dem Jahr 2013 ergibt
sich eine Steigerung um ein Drittel. Ob dies auf auf3ere Einflisse i wie milde Winter und geringe
Niederschlage i zurtickzufuhren ist, ist nicht bekannt. Die Interdependenz von Radverkehrs- und
OPNV-Anteil ist uniibersehbar. Die Summe beider Werte hat sich zwischen 1994 und 2018 mit
Ausnahme von 2013 stetig erhdht. Zugleich wird in den jeweiligen Untersuchungsdurchlaufen
des SrV die Zunahme des Radverkehrsanteils bei einem Riickgang des OPNV-Anteils deutlich.
Eine schwankende Entwicklung zeigt sich bei den zu Ful3 zuriickgelegten Wegen: Zum Stand
2018 ergibt sich ein Minus von 2 Prozent gegentber 2013 bzw. von 4 Prozent verglichen mit
1994. Dagegen ist ein Plus von 4 Prozent gegeniber 2008 und von 7 Prozent gegeniiber 2003
zu verzeichnen.

Trotz des riicklaufigen OPNV-Anteils hat sich der Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbunds
von 46 Prozent 2003 auf 57 Prozent im Jahr 2018 (2013 = 54 Prozent) erhéht. Verglichen mit den
Werten von 2003 ist eine Umkehrung des Verhaltnisses von Umweltverbund und MIV einge-
treten.

Besonders auffallig ist im zeitlichen Verlauf seit 1994 die Veranderung in der Wahl des Autos als
Verkehrsmittel. Nach einem Anstieg bis 2003 auf 54 Prozent liegt der Anteil im Jahr 2018 mit
43 Prozent auf dem bisher niedrigsten Niveau i nach 46 Prozent im Jahr 2013 und 49 Prozent
2008 funf Jahre zuvor.

2) Dieser niedrige Wert ist vermutlich mit der durch die GroRbaustelle Ernst-Reuter-Allee umleitungsbe-
dingten deutlichen Erh6hung der Reisezeit zu erklaren.
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I Verkehrsmittelwahl nach Verkehrszweck

Gegenuber den in der Bestandsanalyse auf der Basis des SrV 2008 dargestellten Modal Split-
Werten nach Verkehrszwecken hat sich die Verkehrsmittelwahl nach den neuesten SrV-Daten
von 2018 fur nahezu alle Zwecke veréndert. Noch deutlicher wird dies im Vergleich mit den
SrV-Daten von 2013. Nach wie vor bleibt zwar das Auto das am haufigsten gewahlte Fortbewe-
gungsmittel. Jedoch ist sein Anteil mehr oder weniger stark zurickgegangen. Am pragnantesten
betrifft dies die Wege zum Arbeitsplatz mit einem Minus von 5 Prozent sowie die Wege zu
anderen dienstlichen oder geschaftlichen Zwecken mit minus 7 Prozent MIV. Auch bei den
Ubrigen Verkehrszwecken liegt das Auto 2018 mit 2 bis 3 Prozentpunkten unter den Werten
von 2013.

Auffallend ist dagegen der 2018 gegenuber 2013 gestiegene Radverkehrsanteil mit einem Plus
von 9 Prozentpunkten bei Wegen zum Arbeitsplatz, einem um 6 bzw. 7 Prozent h6heren Anteil
bei Wegen zum Einkauf bzw. zu Schule und Ausbildungsort sowie zu sonstigen dienstlichen
Zwecken.

Geringfiigig vermindert im Vergleich mit 2013 hat sich die Wahl des OPNV fiir Wege zum Ar-
beitsplatz und zu Freizeitaktivitaten (siehe Grafik 6).

FuB Rad OPNV Auto Auto OPNV Rad FuR
9% 14% 15% 58% . i 53% 14% 23% 10%
3%  9%13%  41%  [ESSleW  39%  13% 15%  83%
2% 7% 10%  41% Freizeit 39% 9% 18% | 34%
26% 1% 25%  39% punSsimall  36%  25% 19%  20%

13%10% 8% 69% o 62% 10% 16% 113%

2013 2018

Grafik 6: Verkehrsmittelwahl nach Verkehrszwecken
Quellen TU Dresden SrV 2013/ 2018

T Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung

Gegenuber den im Rahmen des SrV 2013 ermittelten taglich in Magdeburg zurlickgelegten Per-
sonenkilometern in Hohe von 4.885.860 km hat sich deren Volumen 2018 geringfligig auf
5.028.795 km erhéht. Im Verhaltnis zur positiven Bevolkerungsentwicklung ist indessen die
Lange aller werktaglich zuriickgelegten Wege pro Person gegenuber 21 km im Jahr 2013 auf
20,8 km 2018 gesunken. Dies gilt auch fir die durchschnittliche, von 6,1 km auf 5,8 km gesun-
kene Wegelange, wobei die Anzahl der téglich von allen mobilen Personen zuriickgelegten
Wege von 3,5 auf 3,8 gestiegen ist.

Besonders auffallend ist der Anteil von 67 Prozent der 2018 mit dem Auto taglich zurtickgelegten
Personenkilometer i ein gegentber dem Jahr 2013 um 5 Prozentpunkte geringerer Wert. Da-
gegen hat sich 2018 der Anteil der personlichen Verkehrsleistung sowohl mit dem Fahrrad als
auch zu FuB leicht erhéht. Dies trifft in ahnlicher Weise fir den OPNV zu.

Im Vergleich beider SrV-Erhebungsdurchgénge hat der Anteil der Verkehrsarten des Umwelt-
verbunds an der werktéaglichen Verkehrsleistung zwischen 2013 und 2018 um 5 Prozentpunkte
von 28 Prozent auf 33 Prozent deutlich zugenommen (siehe Grafik 7).
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Grafik 7: Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung
Quellen TU Dresden SrVv 2013/ 2018

I Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad

Nach Angaben der Bestandsanalyse von 2014 waren in der Landeshauptstadt Magdeburg Erhoéhung zuge-
116.500 Kraftfahrzeuge zugelassen. Mit Stand Dezember 2018 hat sich ihre Zahl auf rund lassener Kfz 2014 i
124.600 Fahrzeuge i davon ca. 109.000 Pkw i erhoht. Die Zunahme entspricht ca. 7 Prozent 2018 um 7 Prozent
und liegt damit knapp doppelt so hoch wie die der Wohnbevélkerung im gleichen Zeitraum.

Der Motorisierungsgrad wurde 2018 in Magdeburg mit 451 Pkw / 1.000 EW ausgewiesen. Im
Vergleich dazu lag der gesamtdeutsche Wert fur den gleichen Zeitraum laut Umweltbundesamt
mit 568 Pkw / 1.000 EW um 25 Prozent hoher.

I Pkw-Verfiigbarkeit

Nach den von 2018 vorliegenden SrV-Daten verfugen im Schnitt 0,9 Magdeburger Haushalte

Uber ein Auto. Die Zahl der Haushalte ohne eigenen Pkw war im Zeitraum zwischen 2008 und Leichtes Plus bei
2013 um 15,9 Prozent gefallen und ist bis 2018 wieder um 5 Prozent gestiegen. Im Jahr 2018 Haushalten ohne
besalRen rund 28 Prozent aller Haushalte keinen eigenen Pkw (2013: 26 Prozent). 56 Prozent eigenes Auto
verflgten Uber einen (2013: 59 Prozent) und 16 Prozent nutzten zwei oder mehr Autos (2013:

18 Prozent) (siehe Grafik 8).

Kein Pkw 1 Pkw > 2 Pkw

2018 0,9 Pkw / Haushalt

2013 1,0 Pkw / Haushalt
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Grafik 8: Pkw-Verflgbarkeit der Haushalte
Quellen TU Dresden SrV 2018
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Entwicklung des OPNV

Nach den Daten des SrV 2018 entfallt die Verkehrsmittelwahl fur rund 14 Prozent aller Wege
in der Landeshauptstadt Magdeburg auf den OPNV. Gegeniiber den im Analysebericht 2013
ausgewerteten Daten des SrV 2008 ist dies ein Minus von 7 Prozent. Nach Verkehrszweck liegt
das Maximum mit 25 Prozent beim Schiler-, das Minimum mit 9 Prozent beim Freizeitverkehr.

Die Entwicklung des OPNV ist seit Vorliegen der Bestandsanalyse auf3er durch die SrV-Daten
vor allem anhand der Lange des Streckennetzes sowie der Veranderung von Fahrgastzahlen,
Fahrplan- und Personenkilometern darstellbar. Neben den ausgewerteten Daten von 2011
liegen zu allen genannten Sachverhalten neuere Zahlen aus dem Jahr 2018 vor.

I Lange des Streckennetzes

Die Lange des derzeitigen Streckennetzes der MVB ist fur die Stralenbahn mit 64,1 km ausge-
wiesen, fur den Busverkehr mit 92,8 km. Im Zuge des Weiteren, bis 2021 geplanten Ausbaus
der 2. Nord-Sud-Verbindung wird eine deutliche Erweiterung des StralRenbahnnetzes um rund
15 Prozent erreicht werden. In Verbindung damit ist eine insgesamt verbesserte OPNV-Bedie-
nung angestrebt. Von den geplanten acht Bauabschnitten wurden bisher sechs fertiggestellt
(siehe Tabelle 2 sowie Karte 1).

Bauabschnitt Abschnitt Status Bauzeit Lange Zuwachs
BA1i 3 Europaring
Leipziger Stral3e realisiert 7,6 km 11,9 %
Bordepark/Reform
Wiener StralRe
BA 4 Neustadter Feld im Bau  bis 2024 3,5 km 5,4 %
BA 5 Ebendorfer Chaussee  in Planung bis 2024 1,5 km 2,3%
BA 6 Kannenstieg realisiert 1,0 km 1,6 %
BA 7 Raiffeisenstralle realisiert 1,1 km 1,7%
Insgesamt 14,7 km 229 %

Tabelle 2: Zweite Nord-Sud-Verbindung der StraRenbahn nach Bauabschnitten und Realisierungsstand
Quelle: Magdeburger Verkehrsbetriebe (www.mvbnetzausbau.de; Zugriff: 13. Dezember 2019)

I Fahrgastzahlen

Die Zahl der im StralBenbahn- und Busverkehr der MVB beférderten Fahrgéste war i anders als
im Zeitraum zwischen 1993 und 20117 seit 2012 erheblichen Schwankungen unterworfen. Im
Jahr 2014 lag die Zahl von 42,7 Mio. Fahrgasten 4 Prozent unter der von 2011 und sank nach
kurzer Erholung bis 2018 um knapp 10 Prozent bei gleichzeitig wachsender Bevolkerung. Mit
der Einfuhrung des neuen Liniennetzes 2015 war bis 2016 zunéchst ein Aufwértstrend zu beo-
bachten. Er brach jedoch infolge der Vollsperrung der Eisenbahniberfiihrung Ernst-Reuter-Allee
und des damit verbundenen erneuten Netzwechsels wieder ein. Erklarbar ist dies dadurch, dass
bei einem statischen System wie dem Stral3enbahnnetz die Gewdhnungsdauer fir Fahrgéste
vergleichsweise hoch, die Reaktion auf Netzwechsel dagegen eher trage ist.

I Personenkilometer

Die Beforderungsleistung, d.h. das Produkt aus beférderten Fahrgasten und der dafir zurtick-
gelegten Wegstrecke unterlag zwischen 2011 und 2018, &hnlich der Entwicklung der Fahrgast-
zahlen, deutlichen Schwankungen. Der Ausgangswert von 2011 mit rund 303 Mio. Kilometer
wurde nur 2015 leicht Uberschritten, lag jedoch 2018 mit knapp Uber 280 Mio. Kilometer noch
unter dem ohnehin schon niedrigen Wert von 2014.
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I Fahrplankilometer

Die Bilanz der zwischen 2011 und 2018 zurlickgelegten Fahrplankilometer zeigt nach einem
Minus im Jahr 2013 eine anhaltende Steigerung, die etwa der Bevolkerungsentwicklung ent-
spricht. 2018 wurde mit knapp 9,6 Mio. Kilometer der Hochstwert aller, im Fahrplan
aufgefiihrten Fahrten innerhalb des gesamten Betrachtungszeitraumes erreicht.

I Fazit

Die Entwicklung des o6ffentlichen Personennahverkehrs in Magdeburg im Zeitraum zwischen
2011 und 2018 lasst keine klaren Aussagen zu. Nach einer leichten Steigerung 2012 zeigt sich
eine stetige Abnahme der Fahrgastzahlen bei einem gleichzeitigen Maximum an Fahrplankilo-
metern. Die Veranderung der Betriebsleistung entspricht ungefahr derjenigen der Fahrgastzahlen.
Wegen stark voneinander abweichender Daten verschiedener Quellen liegt der Schluss nahe,
dass dies vor allem durch die umfangreichen BaumafRnahmen und den dadurch bedingten Riick-

gang der Fahrgastzahlen begrindet ist. FUr diese Annahme spricht auch der durch die entspre-
chenden Umleitungen bedingte starke Anstieg der Fahrplankilometer (siehe Tabelle 3; Grafik 9).

Jahr Wohnbe- v.H. Fahrgaste v.H. Pers-km v.H. Fahrplan-  v.H.
volkerung (Tsd.) (Tsd.) km (Tsd.)

2011 231.620 100,0%  44.500 100,0% 302.700 100,0% 9.049 100,0%
2012 232.660 100,4%  45.078 101,3% 306.298 101,2% 9.117 100,8%
2013 233.669 100,7%  44.816 100,7% 303.677 100,3% 8.903 98,4%
2014 234858 101,4%  42.733 96,0% 293.575 97,0% 9.035 99,8%
2015 238.212 101,9%  44.077 99,0% 303.680 100,3% 9.119 102,4%
2016 241.134 103,2%  42.922 96,5% 299.400 98,9% 9.194 103,3%
2017 241.769 103,5%  41.998 94,4% 295585 97,6% 9.358 105,1%
2018 242.170 103,6%  40.213 90,4% 283.968  93,8% 9.557 107,3%

Tabelle 3: Bevolkerungsentwicklung und Betriebsleistung im OPNV der MVB 20117 2018
Quellen: Gesamtberichte zum OPNV 20117 2018; Angaben Magdeburger der Verkehrsbetriebe

Entwicklung von Betriebsleistung, Fahrgast- und Bevélkerungsentwicklung
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Grafik 9:  Relative Entwicklung von Fahrgast- und Bevolkerungsentwicklung sowie Betriebsleistung der
MVB in den Jahren 2011 i 2018; (2011 = 100%) .
Quellen: Gesamtberichte zum OPNV 2011 i 2018; Angaben Magdeburger Verkehrsbetriebe;
Statistische Jahrbicher Magdeburg 2011 7 2019
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Entwicklung im Radverkehr und Radverkehrsnetz

I Zunehmende Bedeutung des Radverkehrs

Fur durchschnittlich rund 18 Prozent aller Wege in der Landeshauptstadt Magdeburg wurde
2018 das Fahrrad als Verkehrsmittel benutzt. Nach den fur die Bestandsanalyse maf3geblichen
Daten des SrV 2008 waren dies noch 10 Prozent. Im taglichen Verkehrsgeschehen ist die
zunehmende Présenz des Radverkehrs vor allem erkennbar an dessen Anteil bei der Verkehrs-
mittelwahl fir den Weg zum eigenen Arbeitsplatz in Héhe von 23 Prozent. Fir Einkaufs- und
Dienstleistungswege, den Freizeitverkehr und die Wege zur Schule, Kindertagesstatte oder zur
Ausbildung gewinnt das Fahrrad als Verkehrsmittel verglichen mit 2008 ebenfalls zunehmende
Bedeutung. Die Modal Split-Werte liegen hier zwischen 15 Prozent (Einkauf= Plus 5 Prozent
(2008) und 19 Prozent (Schule / Ausbildung) = Plus 9 Prozent (2008).

I Radverkehrsnetz

Die Landeshauptstadt verfugt Uber ein ausgedehntes Radverkehrsnetz. Nach den vorliegenden
aktuellen Daten wurde es durch Neubau- und Erganzungsmaflinahmen in der Zeit zwischen
2000 und 2018 erheblich erweitert. Die aktuellen Angaben zu Streckenlange (siehe Tabelle 4 und
Karte 2).

Kategorie Lange
Selbstandige Rad- und landliche Wege (in Verantwortung der 248,8 km

Unselbstandige Radwege 283,1 km
davon
StralRen mit beidseitigen Radwegen 101,9 km
StraRen mit einseitigem Radweg 81,2 km

Tabelle 4: Radverkehrsinfrastruktur in Magdeburg
Quelle: Statistisches Jahrbuch Magdeburg 2019

Fazit

Wachsendes Gesundheits- und Umweltbewusstsein sowie das Bestreben nach Bewegung, Fit-
ness sowie kostengunstiger und selbstbestimmter Mobilitat sind auslésende Faktoren flr eine
deutliche Zunahme des Radverkehrs i nicht nur in Magdeburg. Dieser Trend ist auch erkennbar
an der veranderten Verkehrsmittelwahl im Zeitraum zwischen 2008 und 2018. Es ist damit zu
rechnen, dass er anhalten und damit die Verkehrsentwicklung der Landeshauptstadt mafRgeb-
lich beeinflussen wird.

Die derzeit in Magdeburg vorhandene Radverkehrsinfrastruktur tragt dieser Entwicklung nur be-
dingt Rechnung. Die statistische Gesamtlange der Radverkehrsanlagen gibt keinen Hinweis auf
deren tatsachlichen Ausbaustandard. In der Tat ist von einem nicht unerheblichen Ertlichtigungs-
und Instandsetzungsbedarf auszugehen. Dieser betrifft die nétige Anpassung an Sicherheitserfor-
dernisse i etwa Breite, Barrierefreiheit und Fahrbahnbeschaffenheit i ebenso wie die Schliel3ung
von Netzliicken, den Ausbau beidseitiger Radwege und schneller Radverbindungen auch zu
Zielen jenseits der Stadtgrenze sowie vor allem eine deutliche Verbesserung der Einrichtungen
fur den ruhenden Radverkehr i z.B. diebstahlgeschitzte Radabstellanlagen.
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Entwicklung im FulBverkehr

I Situation des FuRverkehrs

Etwa ein Viertel aller Wege in Magdeburg wurde 2018 zu Ful3 zuriickgelegt T nach den SrV-
Daten von 2008 noch rund ein Finftel. Fir Wege zum Einkauf oder in der Freizeit liegt dieser
Wert derzeit bei einem Drittel, ist jedoch gegenuber 2008 leicht zurlickgegangen.

Im Zuge des Neubaus von Wegeverbindungen und der Schlieung von Netzliicken wurde das
FuRwegenetz in den vergangenen Jahren erweitert und weiter vervollstandigt.

I Fazit

Gegeniber der in der Bestandsanalyse dargestellten vorhandenen Situation sind dennoch
deutliche Verbesserungen fur den FuRverkehr vordringlich. Dazu zahlen insbesondere die
barrierefreie Gestaltung samtlicher FuRwege, die Verbesserung von Querungsmaglichkeiten,
die Verklrzung der Umlaufzeiten bzw. die Verlangerung der Griinphasen an Lichtsignalanlagen
fur Menschen zu Ful3, die Sicherung von Schulwegen sowie die Gestaltung von Strafl3en als
offentlichen Lebensraumen.
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Entwicklung im Stral3ennetz

I StraReninfrastruktur

Die Lange des gesamten offentlichen Stral3ennetzes in der Landeshauptstadt Magdeburg betrug
zum Stand 2018 rund 1.120 km, davon 10 Prozent Bundes-, Landes- und Kreisstra3en, 64 Pro-
zent Gemeindestralien und 26 Prozent 6ffentliche Wege und Privatstralen. Die wesentliche
Erweiterung des Netzes erfolgte in der Periode zwischen 2000 und 2011 um etwa 250 km bzw.
30 Prozent. Der grof3te Zuwachs ergab sich hierbei durch den Ausbau von insgesamt ca.130 km
AnliegerstralRen und 85 km offentlichen Wegen. Beides erfolgte zum Uberwiegenden Teil im
Zuge der ErschlieBung neuer Bauflachen innerhalb des Stadtgebietes.

Im Vergleich dazu hat die Lange der Bundes-, Landes- und Kreisstralen zwischen 1994 und
2000 um 18 km im Zuge mehrerer Eingemeindungen und danach bis 2016 nochmals um 7 bzw.
4 km zugenommen. Die Gesamtlange der stadtischen Hauptverkehrsstraf3en hat sich in den Jah-
ren zwischen 1994 und 2000 i mdglicherweise im Zuge von Stadtumbau oder der Umwidmung
von StralBen i um 24 km vermindert und bis 2016 wieder um 16 km zugenommen. Der Anteil
Ubergeordneter Stral3en liegt 2016 bei 16 Prozent (siehe Tabelle 5 und Karte 3).

1994 2000 2011 2018 Differenz

Lange in Kilometer 1994 - 2018
Stral3ennetz Magdeburg gesamt 700 852 1.103 1.119 419
Bundesstraen [ 36 50 50 51 15
Landesstraien [ 20 21 26 25 5
Kreisstra’en [l 34 37 39 36 2

Gemeindestral3en, darunter ...

- HauptverkehrsstraRen [ 79 55 68 71 -8
- Haupt-/ Sammelstraken [l 157 165 160 161 4
- Anliegerstraen / -wege Il 366 342 475 488 117
Privatstra’en [l ' 66 84 84 18
Offentliche Wege . 8 116 201 203 195

Anteil HauptverkehrsstraBen [l 24% 19% 17% 16% - 8%
Anteil Nebenstraken [l 76% 81% 83% 84% 8 %

Anzahl Kreuzungsbauwerke 177 219 247 256 79
Stral3enbriicken k.A. 191 212 221 30
Eisenbahnbrticken k.A. 28 35 35 7
Durchlasse 52 178 218 226 174

Tunnel 11 6 10 7 -4

Anzahl Lichtsignalanlagen 164 207 229 246 82

Tabelle 5: Verkehrsinfrastruktur in Magdeburg von 1994 bis 2018
Quellen: Stadtplanungsamt Magdeburg 2001; Statistische Jahrbiicher Magdeburg 2012 - 2019;
eigene Berechnungen

T Verkehrsaufkommen / Verkehrsmengen

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den HauptverkehrsstralRen zwischen 1996 und
2012 wurde in der Bestandsanalyse behandelt. Zum Vergleich liegen derzeit jedoch nur Daten
von 2015 vor. Grund ist der Einfluss des Baus der Eisenbahniiberfiihrung Ernst-Reuter-Allee. Seit
Baubeginn musste hier ab Mitte 2015 der Verkehr gesperrt bzw. grof3flachig verlagert werden.
Ermittelt wurde wie 2012 die durchschnittliche werktagliche Verkehrsmenge (DTV) nach Fahr-
zeugen pro Tag (Fz/d). Die Veranderungen sind der folgenden tabellarischen Ubersicht zu
entnehmen (siehe Tabelle 6 und Karte 4).
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Strale / Streckenabschnitt 2012 2015
DTV (Fz/d) Lkw-V (Fz/d) DTV (Fz/d) Lkw-V (Fz/d)

BAB 2 (6stlich AS Rothensee) 59.500 13.500 67.000 14.000

BAB 2 (AS Rothensee 1 AS Zentrum) 71.500 14.500 71.000  18.000
BAB 2 (AS Zentrum i AK Magdeburg) 71.500 15.000 76.000  18.500
BAB 2 (westlich AK Magdeburg) 71.500 18.000 73.000 19.500

BAB 14 (sudlich AS Reform) 40.000 8.500 42.000 9.500

BAB 14 (AS Reform i AK Magdeburg) 44.500 9.500 41.500 10.000
MD-Ring (BAB 2 i Mittagstral3e) 49.000 4.800 61.000 3.500

MD-Ring (Mittagstrale i B 1) 72.000 5.500 65.000 3.000

MD-Ring (B 1 i Halberstadter Str.) 64.500 6.000 64.500 6.000
MD-Ring (Halberstadter Str. i Kirschweg) 61.500 6.500 49.500 3.000
MD-Ring (Kirschweg i Salbker Chaussee) 49.000 5.500 49.500 5.500
MD-Ring (Salbker Chaussee i BAB 14) 34.000 4.500 41.500 4.500
B 1 (Berliner Chaussee) 26.500 2.000 19.000 2.000

B 1 (Nordbriickenzug) 44.000 3.000 38.000 3.000

B 1 (Askanischer PI. i Magdeburger Ring) 39.500 1.200 43.000 2.000
B 1 (Magdeburger Ring i Kiimmelsberg) 16.500 9.000 21.000 500
B 1 (Kimmelsberg i BAB 14) 21.500 500 20.500 1.000
Ernst-Reuter-Allee (Bahnhof) 26.500 500 24.500 500
Ernst-Reuter-Allee (Jakobstraf3e) 25.000 500 22.000 500
Zollbriicke / Anna-Ebert-Bruicke 25.000 500 21.500 500
Schleinufer 27.500 2.000 36.500 1.000

Hallische Strafie 16.000 500 17.500 500

Sid- / West- / Europaring 15.000 600 16.500 500
Kastanienstral3e 13.000 2.000 15.500 1.000

Wiener StralRe 13.000 1.000 12.500 500

Salbker Chaussee / Leipziger Chaussee 14.500 1.500 13.000 1.000
Schonebecker Stralie 14.000 1.000 16.500 500

Halberstadter Stral3e 16.500 1.000 12.500 500
August-Bebel-Damm 18.000 4.000 12.500 4.000

Kummelsberg 12.000 500 12.500 500

Ebendorfer Chaussee 10.500 500 11.500 500

Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Str. 14.500 1.500 12.000 500
Ottersleber Chaussee 12.000 1.000 14.000 1.000

Leipziger Stral3e 14.500 1.000 12.000 500

Genthiner StralRe / Pechauer Stral3e 14.000 500 10.000 500
Lineburger Stral3e / Liibecker Stral3e 11.000 500 17.500 500
Pettenkofer Stral3e 12.000 2.000 10.500 1.500

Tabelle 6: Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstralennetz 2012 und 2015 (DTV > 10.000 Fz./d)
Quelle: Stadtplanungsamt Magdeburg 2015

Zwischen 2012 und 2015 ist eine Zunahme des Verkehrsaufkommens um uber 20 Prozent auf
funf Abschnitten des Ubergeordneten Stra3ennetzes nachweisbar. Das betrifft die B 71 (Magde-
burger Ring) zwischen Autobahn und Mittagstrafl3e (plus 24 Prozent) sowie zwischen Salbker
Chaussee und Autobahn A 14 (plus 22 Prozent). Ein ebenfalls deutlich gewachsenes Verkehrs-
aufkommen ist dartber hinaus zu verzeichnen auf der B 1 zwischen Magdeburger Ring und
Kimmelsberg (plus 27 Prozent), auf dem Schleinufer (plus 33 Prozent) sowie im Bereich Line-
burger / Lubecker Stra3e (plus 59 Prozent).
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Auf 13 StraBenabschnitten hat das Verkehrsaufkommen um weniger als 20 Prozent zugenom-
men, auf finf davon zwischen 10 und 19 Prozent (BAB 2 i 6stlich AS Rothensee, Sud- / West- /
Europaring, Kastanienstra3e, Schénebecker StralRe, Ottersleber Chaussee).

Fur die Halfte der 37 untersuchten StraRenabschnitte ergibt sich ein vermindertes Verkehrsauf-
kommen. Auf 12 Abschnitten liegt die Abnahme zwischen 10 und 30 Prozent, darunter auf dem
Magdeburger Ring (Halberstadter StralRe 1 Kirschweg), der B 1 (Berliner Chaussee und Nord-
brickenzug), der Ernst-Reuter-Allee (JakobstraRe), der Zollbriicke / Anna-Ebert-Briicke, der
Salbker / Leipziger Chaussee, der Halberstadter Stralle, dem August-Bebel-Damm, dem
Stralenzug Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Stral3e, der Leipziger, der Pettenkofer und
der Genthiner / Pechauer Stral3e.

I Verkehrsberuhigung / Tempo-30-Zonen

Gegeniber dem in der Bestandsanalyse 2013 dargestellten Stand haben sich nennenswerte
Veranderungen weder hinsichtlich der flachenhaften Verkehrsberuhigung in innenstadtnahen
Quartieren noch der Geschwindigkeitsreduzierung auf einzelnen Abschnitten des StraRenhaupt-
netzes ergeben (siehe Karte 5).

I Fazit

Veranderungen der Straleninfrastruktur ergaben sich in den Jahren zwischen 2000 und 2011
vor allem infolge der erheblichen Erweiterung des Netzes durch Anliegerstral3en unter anderem
im Zuge der ErschlieBung neuer Baugebiete an der Peripherie. Seit 2015 gilt das Hauptaugen-
merk dem Bau der Eisenbahniberfihrung Ernst-Reuter-Allee sowie der bis 2023 geplanten
Fertigstellung des Ersatzneubaus Strombrickenzug. Lediglich spezifische Defizite im Stral3en-
netz ergeben sich in Bezug auf die begrenzte Nutzbarkeit einiger Straf3en flr den Stral3en-
guterverkehr infolge begrenzter Durchfahrtshdhen und Lichtraum-Profile.

Entwicklung im Wirtschaftsverkehr

I Gegenwartige Situation

Die aktuelle Daten- und Informationslage zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Magde-
burg ist begrenzt. Statistische Daten zum Guterverkehr (Infrastruktur, Aufkommen, Aufwand,
Fahrzeuge) liegen nur fur die Bundeslander und Gesamtdeutschland vor. Detailliertere Daten
zum motorisierten Wirtschaftsverkehr lieferte zuletzt die Erhebung Araftfahrzeugverkehr in
Deutschland 2010 (KiD 2010)f Verkehrserhebungen zum Wirtschaftsverkehr aus den vergan-
genen Jahren existieren teilweise auch fiir Magdeburg. Tagesaktuelle Daten waren allerdings im
Rahmen der Aktualisierung der Analyse nicht verflgbar.

Nach der Erhebung Araftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010 (KiD 2010)fientfallt auf den
Wirtschaftsverkehr ein Anteil von rund 27 Prozent an der gesamten, von motorisierten Fahr-
zeugen in Deutschland erzeugten Verkehrsleistung. Dies deckt sich mit dem in den 1990er
Jahren geschéatzten Anteil des motorisierten Segments des Wirtschaftsverkehrs von 25 bis 30
Prozent der werktéaglich durchgefiihrten Fahrten im stadtischen Verkehr. Wiederum ein Drittel
davon entfallt auf den Gutertransport mit Nutzfahrzeugen und zwei Drittel auf den Personen-
wirtschaftsverkehr. Inwieweit diese pauschalen Aussagen auf den Wirtschaftsverkehr in Magde-
burg Ubertragbar sind, bedarf einer detaillierten, bislang aber nicht vorliegenden Untersuchung.

Angesichts der Bedeutung von Magdeburg als regional aber auch national und europaisch ver-
netztem Wirtschaftsstandort mit vielfaltigem multimodalem Verkehrsangebot waren detaillier-
tere Informationen zum Guter- und Personen-Wirtschaftsverkehr vor allem hilfreich mit Blick
auf einen zukunftsgerichteten strategischen Handlungsrahmen.
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I Bestandsnetz fir Gitertransport und Schwerlastverkehr 2018

Gegenuber den in der Bestandsanalyse benannten positiven Sachverhalten im Wirtschaftsverkehr
sind bis 2018 keine wesentlichen Verénderungen hinsichtlich Straen-Infrastruktur und be-
stehendem Schwerverkehrs-Vorrangnetzes zu verzeichnen.

Letzteres war bereits mit der Wirtschaftsverkehrskonzeption 2007 fur Schwerlasttransporte
definiert worden. Danach war bis 2015 seine Erweiterung um die Trassen Halberstéadter Stral3e /
Halberstadter Chaussee / Wanzleber Chaussee / BAB 14, Diesdorfer Graseweg / Ortsumfahrung
Ottersleben / Wanzleber Chaussee sowie die Entlastungsstra3e Sid / Stidost im Abschnitt zwi-
schen Friedrich-List-StraRe und Faulmannstral3e geplant. Bis Jahr 2008 wurde die Ortsumfah-
rung Ottersleben als Trasse fir den Schwerlastverkehr vollstandig realisiert.

Verbesserungen fur den Wirtschaftsverkehr wurden durch weitere Um- oder Ausbauten erreicht.
Im Einzelnen betreffen diese die Gustav-Ricker-Stral3e, die Zufahrt vom Lorenzweg zum Magde-
burger Ring, die Burger Stral3e (Teilabschnitt), die Ottersleber wie auch die Ebendorfer Chaussee
einschlie3lich Verlegung der Autobahn-AS Kannenstieg, die BrenneckestraRe mit Neubau der
AnschluR3stelle Brenneckestral3e, die Sudenburger Wuhne, den Diesdorfer Graseweg einschlie3-
lich Neubau Eisenbahnbriicke, Weizengrund und Kiimmelsberg sowie die Genthiner / Pechauer
StralRe (vgl. VEP 2030plus, Bestandsanalyse, Kap. 4.6 Wirtschaftsverkehr, S. 131 ff.)

Begrenzte Durchfahrtshéhen und teilweise knapp bemessene Lichtraum-Profile fur Schwerlast-
Transporte bestehen indessen nach wie vor. Sie werden innerhalb der kommenden Jahre im
Zuge der Umbaumafnahmen des Eisenbahnknotens Magdeburg schrittweise auf einigen
wichtigen Trassen beseitigt werden kénnen (siehe auch Karte 6).

I KEP-Dienstleistungsunternehmen mit starker Wachstumstendenz

In der Bestandsanalyse von 2013 wird darauf verwiesen, dass im Bereich der kleinteiligen inner-
stadtischen Logistik Anpassungsbedarf besteht. Neue Herausforderungen ergeben sich hier
hauptsachlich im Bereich der integrierten City-Logistik mit besonderem Augenmerk auf KEP-
Dienstleistungen (Kurier-Express-Paket-Dienste). Die seit Vorliegen der Bestandsanalyse nahe-
zu verdoppelten Umsatze des Online-Handels veranschaulichen das Wachstumsvolumen die-
ses Segments des Wirtschaftsverkehrs, das auch in der Landeshauptstadt Magdeburg ein er-
hohtes Verkehrsaufkommen zur Folge haben durfte (siehe Grafik 10).
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Grafik 10: Umsatzentwicklung des Online-Handels in Deutschland 19991 2019
Quelle: HVD Handelsverband Deutschland 2019
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I Entwicklung der Beschaftigten- und der Pendlerzahlen

Die gegenuber der Beschaftigten- und Pendlerstatistik von 2011 erheblichen Veranderungen im

Jahr 2018 sind in mehrfacher Hinsicht fiir die Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt von

Bedeutung i ungeachtet der damit verbundenen Nutzung eines oder mehrerer Verkehrsmittel.

» Die seit 2011 gestiegene Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort
Magdeburg ist Indiz fir ein expandierendes Arbeitsplatzangebot in der Landeshauptstadt.
Damit verbunden ist eine zunehmende Zahl an Wegen im Berufsverkehr.

» Eine im Vergleich zu 2011 ebenfalls deutlich gestiegene Zahl von Beschéftigten am
Wohnort Magdeburg steht fur die zunehmende Bedeutung der Stadt als Wohn- und
Arbeitsstandort. Eine Folge davon durfte auch eine Intensivierung des Binnenverkehrs sein.

» Gleichzeitig steigende Auspendlerzahlen bei nahezu unveranderten Einpendlerzahlen seit
2011 sind Anzeichen fur die zunehmende wirtschaftliche Verflechtung des Oberzentrums
Magdeburg mit angrenzenden Landkreisen und Regionen aber auch mit benachbarten Bun-
deslandern. Die Zahlen sind Uberdies Beleg fir die groRraumige Diversifizierung von Arbeits-
markten i verbunden mit einem fortschreitenden strukturellen Wandel innerhalb der Stadt.
Beides erfordert ein hohes Maf3 an Mobilitat von einer wachsenden Zahl von Beschéftigten.

» Der anhaltend schrumpfende Pendlersaldo infolge einer seit 1999 stetigen Zunahme der
Auspendlerzahlen belegt diese Entwicklungsdynamik. Als Ursachen daftir kommen neben
den zuvor benannten Griinden, insbesondere dem strukturellen wirtschaftlichen Wandel
innerhalb der Stadt, vor allem die Erweiterung von Unternehmen ins stadthahe Umland oder
deren Verlagerung an verkehrsginstige Standorte in benachbarten Kommunen in Betracht.

Die genannten Sachverhalte stehen insgesamt fir wachsende Mobilitét, bezogen auf den Ziel-
und Quellverkehr aller Verkehrsarten. Das gilt fur den Berufs- und Ausbildungsverkehr in der
Stadt und Uber die Stadtgrenzen hinaus. Dazu zéhlen alle Menschen, die taglich in die Stadt
kommen oder sie verlassen, darunter auch Personen, die nicht in der Pendlerstatistik erfasst
sind: Schilerinnen und Schiler, Auszubildende, Selbstandige und Servicepersonal.

I Entwicklung des Mobilitatsverhaltens

Die Veranderungen des Modal Split seit Mitte der 1990er Jahre sind in mehrfacher Hinsicht

bemerkenswert:

» Der Anteil des Autos wie auch des OPNV am Verkehrsaufkommen hat 2018 den niedrigsten,
der des Fahrrads den hochsten Stand erreicht. Mit dem fiir die Verkehrsarten des Umwelt-
verbunds (OPNV, FuR- und Radverkehr) erreichten Niveau von 57 Prozent zeichnet sich im
Ruckblick i nach noch 56 Prozent im Jahr 1994 und danach deutlich niedrigeren Werten i
ein klarer Aufwértstrend ab.

» Noch pragnanter zeigt sich der Entwicklungstrend anhand der taglich zuriickgelegten Perso-
nenkilometer. Der Anteil der Strecken, die mit den Verkehrsarten des Umweltverbunds be-
waltigt wurden, hat sich 2018 i bei wachsender Beviélkerung i gegeniber 2013 von 28 auf
33 Prozent um 5 Prozentpunkte erhoht.

» Hervorzuheben ist auch im Vergleich der Jahre 2018 und 2013 die Entwicklung der Ver-
kehrsmittelwahl nach unterschiedlichen Zwecken. Deutlich mehr wird das Fahrrad nicht nur
fur den Weg zum Arbeitsplatz, sondern auch zur Schule und fiir sonstige dienstliche Zwecke
genutzt. Ein unverandert hoher Anteil entfallt auf den OPNV fur Fahrten zur Kita, zur Schule
oder zum Ausbildungsplatz. In Bezug auf unterschiedliche Verkehrszwecke nimmt die Be-
deutung des Autos i ebenso wie im Gesamt Modal Split i gegeniber 2013 deutlich ab.
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» Zugleich ist die Zunahme der Zahl zugelassener Autos zwischen 2014 und 2018 doppelt
so hoch wie die der Bevolkerung im gleichen Zeitraum. Dies lasst zusammen mit den aktu-
ellen Modal Split-Werten darauf schlieRen, dass eine wachsende Zahl zugelassener
Fahrzeuge in abnehmendem Maf3 genutzt wird. Verglichen mit dem gesamtdeutschen Wert
liegt der Motorisierungsgrad in Magdeburg dennoch etwa ein Viertel darunter, wobei der
Anteil der Haushalte ohne eigenes Auto angestiegen ist.

I Entwicklung des OPNV

Die Entwicklung im OPNV zeigt im Vergleich verschiedener Modal Split-Werte sowie der realen

Betriebsleistung offenkundige Widerspriiche:

» Innerhalb von zehn Jahren zwischen 2008 und 2018 ergibt sich eine kontinuierliche Vermin-
derung des OPNV-Anteils an der Verkehrsmittelwahl von 21 auf 14 Prozent.

» Im Gegensatz dazu hat sich der Anteil des OPNV bei den pro Person taglich zuriickgelegten
Wegstrecken zwischen 2013 und 2018 auf 19 Prozent erhoht.

» Nach Ruckgéangen um bis zu 4 Prozent bis 2014 zeigt sich vorliegenden aktuellen Daten zu-
folge seit einer kurzen Erholung im Jahr 2015 eine erneute stetige Abnahme der beférderten
Fahrgaste um insgesamt 10 Prozent gegenliber 2011. Dagegen ist bei den zurlickgelegten
Fahrplan-Kilometern seit 2014 eine kontinuierliche Zunahme zu verzeichnen.

» Die Entwicklung der Betriebsleistung entspricht ungeféhr derjenigen der Fahrgastzahlen.
Wegen stark voneinander abweichender Daten liegt der Schluss nahe, dass der Riickgang
von Betriebsleistung und Fahrgastzahl bei einem gleichzeitigen Anstieg der Fahrplankilometer

auf die langfristige baubedingte Sperrung der Ernst-Reuter-Allee zurtickzufihren sind.
Insgesamt ist dazu anzumerken, dass der Modal Split das wirkliche Verkehrsgeschehen nicht

genugend differenziert abbildet. So hat sich der Anteil des OPNV am Personenverkehr zwar ver-
mindert. Doch erst durch die Einbeziehung der Fahrgastentwicklung im Verhaltnis zu der der Be-
volkerung entstiinde ein vollstandigeres Bild, das die tatséchlichen Sachverhalte deutlicher wie-
dergabe. Aufgrund der nicht néaher zu klarenden Sachverhalte ist dies jedoch im Rahmen der
Bestandsanalyse nicht leistbar.

Im Ubrigen erlaubt allein die Diskrepanz zwischen Verkehrsmittelwahl und der realen Fahrgast-
zahl nicht eine eindeutige Schlussfolgerung in Bezug auf eine geringere Attraktivitat des OPNV.

I Entwicklung des Radverkehrs und Radverkehrsnetzes

Der Radverkehr hat sich in Magdeburg als wichtige Saule des Umweltverbunds etabliert. Dies
belegen mehrere Fakten:

» Bei der Verkehrsmittelwahl ist gegentiber dem SrV 1994 im Jahr 2018 eine Verdoppelung des
Radverkehrsanteils auf 18 Prozent zu verzeichnen. Eine Steigerung um 2 Prozent zwischen
2013 und 2018 ergibt sich auch fur die Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung.

» Der Anteil des Radverkehrs in Magdeburg am Verkehrsaufkommen liegt damit zwar andert-
halbmal so hoch wie 2013. Das ist jedoch T ungeachtet moglicherweise bestehender Infra-
strukturdefizite i vor allem ein deutliches Indiz fur veréanderte Mobilitdtsgewohnheiten.

» Die statistische Gesamtlange der Radverkehrsanlagen betragti unter Einbeziehung eines
ausgedehnten touristischen Radverkehrsnetzes i 533,8 km. Darin enthalten sind jedoch
sowohl kombinierte FuR- und Radwege als auch Anlagen in nicht adaquatem Ausbauzu-
stand. Dieser Wert liefert daher keinerlei Anhaltspunkte hinsichtlich der Beschaffenheit und
moglicher Defizite der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur.

» Letztere bestehen vor allem in Form erheblicher Netzlicken, Engpésse bzw. zu geringer
Breiten von Radverkehrsanlagen, durch Ful3- und Radverkehr gemischt genutzter Verkehrs-
flachen sowie eine grof3ere Zahl baulicher Mangel im Radverkehrsnetz neben der zu ge-
ringen Zahl nur sporadisch vorhandener Radabstellanlagen.
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I Entwicklung des FuBverkehrs und FuRgangerverkehrsnetzes

Der FuRBverkehrsanteil in Magdeburg wird voraussichtlich auch kinftig nicht das derzeitige Niveau
im Modal Split Uberschreiten. Ergebnis der aktualisierten Analyse ist fir den FuBverkehr nicht
ein zusatzlicher Bedarf an FulRwegen, sondern an Raum und qualitativer Verbesserung. FuRver-
kehr braucht sichere und qualitatvolle 6ffentliche Raume sowie T gleich berechtigt mit anderen
Verkehrsarten i geniigend Flache. Zusammenfassend ist festzuhalten:

» Die bereits in der Bestandsanalyse benannten Ausbau-Erfordernisse sind Teil der laufenden
Aufgaben der zustandigen Fachverwaltung.

» Handlungsbedarf ergibt sich dartiber hinaus sowohl hinsichtlich der barrierefreien Ertiichti-
gung des Ful3gangernetzes als auch einer qualitativ hochwertigen Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes. Sie muss die Erfordernisse vor allem von weniger mobilen Menschen aller Alters-
gruppen beriicksichtigen, die sich nicht immer Aegelkonformfizu FuR in der Stadt bewegen
(z.B. Kinder).

» Der Verkehrssicherheit gilt besonderes Augenmerk. Dazu zahlen verbesserte Querungsmag-
lichkeiten, eine Verminderung der Wartezeiten an LSA und eine klare Zuordnung von Fléachen
fur unterschiedliche Verkehrsnutzungen (Trennung von Ful3verkehr und Radverkehr, Ver-
hinderung von Gehwegparken etc.).

» Namentlich die sichere Gestaltung der Schulwege wie auch die des schulischen Umfelds
erfordern weiterhin deutliche Verbesserungen.

I Entwicklung des StraRennetzes

Zusatzlich zu den in der Bestandsanalyse 2013 benannten Planungen sowie zu den in der
Vorbereitung bzw. Umsetzung befindlichen Stralenbauprojekten ergibt sich kein neuer Stand.
Als Veranderungssachverhalte sind jedoch zu nennen:

» Die Gesamtlange des StraRennetzes der Landeshauptstadt hat sich im Jahr 2018 gegentiber
2011 um 19 km verlangert. Das betrifft den Bau von 3 km Hauptverkehrsstral3en, 1 km Haupt-
und Sammelstral3e, besonders aber von 13 km Anliegerstral3en und 2 km offentlicher Wege.

» Das Verkehrsaufkommen auf den wichtigsten Hauptverkehrsstraf3en mit einer 24-stiindigen
werktéglichen Verkehrsmenge tber 10.000 Fahrzeuge hat sich auf sechs der insgesamt 37
Zahlabschnitte stark und auf 13 Abschnitten um unter 20 Prozent erhoht, wahrend auf 18 Ab-
schnitten geringere Verkehrsmengen ermittelt wurden.

» Insgesamt lasst diese Entwicklung seit 2012 eine zunehmende Bindelung des motorisierten
Verkehrs auf den wichtigsten Hauptverkehrsstral3en zugunsten einer Minderung auf etwa
der Halfte der untersuchten StralRenabschnitte erkennen.

I Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Qualifizierte Informationen zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs im Zeitraum zwischen 2011
und 2018 lagen zum Zeitpunkt der Aktualisierung der Bestandsanalyse nicht vor. Folgende
wesentliche Sachverhalte sind indessen fur den VEP 2030plus von besonderer Relevanz:

» Angesichts der wachsenden Bedeutung der Verkehrsarten des Umweltverbunds sind
genauere Hinweise zur ErschlieRung der Industrie- und Gewerbe-Areale mit dem OPNV,
hauptsachlich aber mit dem Radverkehr von Bedeutung.

» Bedingt durch eine Aust-in-timeftbasierte industrielle Produktion, den kiinftig noch weiter
wachsenden Online-Handel und die dadurch bedingte starke Zunahme von Kurier-, Express-,
Paket-Dienstleistungen (KEP) wird die Zahl von Fahrten im Wirtschaftsverkehr weiter
zunehmen. Die Struktur des Wirtschaftsverkehrs wird sich in diesem Kontext verandern. Auch
hierzu sind genauere, lokalspezifische Informationen relevant.
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Die Ziele des VEP 2030plus
entsprechend Stadtratsbeschluss SR 207-007(VI)14 1 Stand: 04. Dezember 2014

. chancengleichen und diskriminierungsfreien Zugang zur Mobilitat in

1 Verkehrsentwicklung durch ...

11

1.2

13

14

15

1.6

1.7

Magdeburg fur alle Menschen

Zugang zu allen offentlichen Verkehrsmitteln ungeachtet individueller Mobilitats-
einschrankungen.

Forderung eigensténdiger und sicherer Mobilitat von Kindern, Jugendlichen, Senio-
ren und mobilitdtseingeschrénkten Menschen.

Barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanlagen insbesondere fir den Ful3génger- und
Radverkehr mit Blick auf die Schaffung barrierefreier Wegeketten.

Barrierefreier Ausbau der Schnittstellen zwischen OPNV und Individualverkehr
(Rad- / FulRverkehr) unter Berlcksichtigung der Belange von Kindern und mobili-
tatseingeschrankten Menschen.

Gewahrleistung einer attraktiven Tur-zu-Tlr Reisezeit unter Beachtung der umwelt-
politischen Ziele.

Angebotsverbesserung beim OPNV vor allem in zentrumsfernen Bereichen sowie
in vereinzelten Fallen bei der Feinerschliel3ung.

Gleichberechtigte Beachtung der Belange aller Verkehrsarten bei der Planung und
Schaltung von Lichtsignalanlagen und situationshezogene Gewichtung einzelner
Belange.

Gewahrleistung und Sicherung der dauerhaften Finanzierbarkeit des

2 Verkehrsentwicklung durch ...

Verkehrssystems.
2.1 Dimensionierung von Verkehrsanlagen nach strengen Wirtschaftlichkeits- und
Nutzenkriterien.
2.2 Praferenz von Bestandsentwicklung und Qualifizierung bestehender Verkehrsinfra-
struktur gegentber Neubau.
2.3 Angebotsverbesserung im OPNV bei Steigerung der Produktivitat und Wirtschaft-

lichkeit.

. einem Maximum an Mobilitat und einem Minimum an umweltschad-

3 Verkehrsentwicklung mit ...

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

lichem Verkehr i AStadt der kurzen Wegef.

Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Magdeburg
im schienengebundenen Fernverkehr.

Sichere Einbindung der Landeshauptstadt Magdeburg in das Fernbus-Netz sowie
Kanalisierung des Fernbus-Verkehrs auf ausgewahlte Verkehrsachsen und zentrale
Haltepunkte

Langfristige Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit der Landeshaupt-
stadt Magdeburg im OPNV

Sicherung der ErschlieBung von Wohnquartieren mittels motorisiertem Individual-
verkehr (MIV) entsprechend den Prinzipien der Verkehrsvermeidung und der Mini-
mierung von Gesundheitsbeeintrachtigungen fur die Bewohner.
Weiterentwicklung des Tarifsystems im OPNV, zwecks multi- und intermodaler
Vernetzung unterschiedlicher Verkehrstrager sowie Reduzierung der Nutzungs-
hemmnisse.
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3.6

3.7

3.8

3.9
3.10

3.11

3.12
3.13

3.14
3.15

Abstimmung bestehender SPNV-Angebote mit dem OSPV auch in den Tagesrand-
und Nachtzeiten im Interesse eines durchgangig hohen Mobilitatsstandards.
Bedarfsgerechte Weiterentwicklung von Bike & Ride- und Park & Ride-Angeboten
in Kooperation mit dem Umland.

Verbesserung der Informations- und Wegeleitsysteme fiir den Umweltverbund und
Tourismus in Kooperation mit dem Umland.

Sicherung von Trassenkorridoren und Flachen fir alle Verkehrsarten.
Weiterentwicklung, Erhalt und Ertlichtigung des innerstadtischen und innenstadt-
nahen Radverkehrsnetzes.

Einrichtung diebstahlsicherer und witterungs- geschutzter Radabstellanlagen an
OPNV-Schnittstellen und an 6ffentlichen bzw. éffentlich zugénglichen Einrichtungen.
Sicherstellung einer verlasslichen OPNV-Anbindung der Wirtschaftsstandorte.
Sicherstellung der Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte auch mittels Fuf3- und
Radverkehr.

Stadtvertragliche und bedarfsgerechte Steuerung des ruhenden Verkehrs
Starkung der Nahmobilitat.

Verkehrsentwicklung durch ...
4 . Erhéhung der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-

4.1

4.2
4.3

4.4
4.5
4.6

4.7
4.8

kehrsteilnehmer sowie alle Verkehrsarten.

Senkung der Verkehrsunfélle mit getdteten und verletzten Personen um 50 Prozent
(Basisjahr 2011) / Vision Zero (Keine gettteten und schwerverletzten Personen).
Beseitigung von Unfallhaufungsstellen.

Erhdhung der objektiven und subjektiven Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer.

Verbesserung der Verkehrskultur und der Offentlichkeitsarbeit.
Verkehrsbheruhigung in den Wohngebieten.

Sichere, gut beleuchtete und stadtebaulich integrierte Wege, insbesondere Schul-
und Spielwege.

Sichere Gestaltung der Zuwege und Aufenthaltszonen des OPNV.

Starkung der Verkehrsunfallkommission.

Verkehrsentwicklung durch ...
5 . Stadtebauliche Integration des Verkehrs.

51

5.2
5.3

54

55

Verbesserung der Aufenthaltsqualitéat und Gestaltung von StraRen und Platzen; Auf
wertung des Wohnumfeldes mit Blick auf dessen bessere Nutzbarkeit.

Praferenz von Innen- und Quartiersentwicklung.

Neue bauliche Entwicklungen vorrangig entlang vorhandener und kunftiger Achser
des schienengebundenen OPNV.

Entlastung der Innenstadt und der Wohnquartiere vom motorisierten Durchgangs
verkehr sowie deren gute Erreichbarkeit durch die Verkehrsarten des Umwelt
verbunds.

Qualitatsverbesserung des 6ffentlichen Raumes unter Einbeziehung einer intelli
genten Verknupfung umweltgerechter neuer Mobilitatsformen.

Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadt-

6 Verkehrsentwicklung bei ...

6.1

6.2

klimas.

Enge Verzahnung von nachhaltiger Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung unter
Berlcksichtigung lokaler Klimaziele.
Senkung verkehrsbedingter Klimagasemissionen (CO,) entsprechend Grundsatz

beschluss Neues Energie- und Klimaschutzprogramm (Beschluss-Nr. 1737-62(V)13).
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Stadtratsbeschluss
im Dezember 2014

Aktualitat aller
sieben Oberziele

Kompatibilitat mit
Ubergeordneten
Vorgaben

6.3  Senkung verkehrsbhedingter Luftschadstoffbelastungen entsprechend Grundsatzbe
schluss Neues Energie- und Klimaschutzprogramm (Beschluss-Nr. 1737-62(V)13).

6.4  Minderung der verkehrsbedingten Larmbelastung insbesondere in den Hauptver-
kehrsstralen mit hohem Anwohneranteil entsprechend dem Larmaktionsplan fir
die Landeshauptstadt Magdeburg.

6.5 Forderung alternativer Antriebsarten.

6.6  Schutz vorhandener Grinzige und stadtklimatisch relevanter Flachen vor verkehrs-
bedingten Beeintréachtigungen und Eingriffen sofern kein Ausgleich stattfindet.

... Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts-

und Guterverkehr.

7.1 Bulndelung des StraRen-Guterfernverkehrs auf geeigneten Verkehrsachsen und
Nutzung der Potenziale des Verkehrsmanagements.

7.2 Entwicklung durchgéngiger Gltertransportketten und Intensivierung der Kooperation
von Verkehrstragern im Bereich des Wirtschaftsverkehrs sowie Optimierung der
Abwicklung des kleinteiligen Wirtschaftsverkehrs insbesondere in den zentralen
Versorgungsbereichen.

7.3 Erhalt und bedarfsgerechte Anpassung des Vorrangnetzes fir den Schwer- und
den Schwerlastverkehr.

7 Verkehrsentwicklung zur ...

Erarbeitung der Ziele bis zum politischen Beschluss

Ein Entwurf der Ziele wurde in mehreren Sitzungen des Runden Tisches zwischen Herbst 2013
und Friihjahr 2014 erarbeitet und im Dezember 2014 vom Stadtrat beschlossen. Im Zuge des Be-
arbeitungsprozesses erfolgte auch die Abstimmung mit der Lenkungsgruppe und dem Wissen-
schaftlichen Beirat. In die Bearbeitung einbezogen wurden sowohl die Ergebnisse der Bestands-
analyse als auch das Leitbild der Stadtentwicklung Magdeburg 2030 des Integrierten Stadtent-
wicklungskonzepts (ISEK 2025) (Beschluss-Nr. 1511-043(VI)17). Gleiches gilt fir das Neue
Energie- und Klimaschutzprogramm der Landeshauptstadt Magdeburg (Beschluss-Nr. 1737-
62(V)13) sowie fur die Leitbilder und Ziele des im Jahr 2000 genehmigten und bis heute mehrfach
aktualisierten Flachennutzungsplanes (FNP).

Aktualitat und Bedeutung der Ziele

I Kompatibilitat mit ibergeordneten Leitvorgaben

Trotz des mittlerweile mehrere Jahre zuriickliegenden Stadtratsbeschlusses erweisen sich die
Ziele als aktuell und auf dem Stand der gegenwartigen verkehrspolitischen Diskussion. Das
betrifft insbesondere das Oberziel 3 A/erkehrsentwicklung mit einem Maximum an Mobilitat und
einem Minimum an umweltschadlichem Verkehr i 'Stadt der kurzen Wege'Asowie das Oberziel 6
Averkehrsentwicklung bei Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadt-
klimash

Alle Oberziele wie auch die meisten der Unterziele sind mit bergeordneten i europaischen
bzw. nationalen i Vorgaben kompatibel. Das betrifft beispielsweise diejenigen der RASt 06, die
von der Europaischen Union bis 2050 avisierten Grenzwerte fir Schadstoff-Emissionen oder die
Vorgaben des Klimaschutzplanes 2050 der Bundesregierung vom November 2016. Weitgehende
Ubereinstimmung besteht auch mit den europaischen Leitlinien fur die Politik im Bereich der
StraBenverkehrssicherheit 2011-2020 sowie hinsichtlich der Kongruenz mit der Internationalen
Charta fur Inklusion von 2016 (siehe Tabelle 7).
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Inklusion  Oberziel 1
Verkehrsentwicklung durch chancengleichen und diskriminierungs-
freien Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fir alle Menschen.

Integration von Stadt-  Oberziel 5
und Verkehrsplanung  Verkehrsentwicklung durch stadtebauliche Integration des Verkehrs

Oberziel 3
Klimaschutz  verkehrsentwicklung mit einem Maximum an Mobilitat und einem
Minimum an umweltschadlichem Verkehr i Stadt der kurzen Wege.
Oberziel 6
Verkehrsentwicklung bei Minderung von Umweltbelastungen und
Verbesserung des Stadtklimas.
Nachhaltigkeit von  qparziel 7
Gutertransport und

Verkehrsentwicklung zur Sicherung bzw. Optimierung der Funkti-
City-Logistik

onsfahigkeit von Wirtschafts- und Guterverkehr.

Verkehrssicherheit  Oberziel 4
Verkehrsentwicklung durch Erhéhung der Sicherheit fir alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer sowie fur alle Verkehrsarten.
Oberziel 1
Verkehrsentwicklung durch chancengleichen und diskriminierungs-
freien Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fur alle Menschen.

Verkehrsvermeidung  Oberziel 3
Verkehrsentwicklung mit einem Maximum an Mobilitat und einem
Minimum an umweltschadlichem Verkehr i Stadt der kurzen Wege.
Oberziel 2
Verkehrsentwicklung durch Gewabhrleistung u. Sicherung der dauer-
haften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

Tabelle 7: Kompatibilitéat der Oberziele mit (ibergeordneten Leitvorgaben und Zielen

Oberziel 2 betrifft den sparsamen Mitteleinsatz bei Investitionen, die vor allem im Hinblick auf die ~ Sparsamer Einsatz
Verkehrswende und die in Oberziel 3 thematisierte Férderung einer umwelt- und klimavertrag- ~ von Finanzmitteln

lichen Mobilitat erforderlich werden. trotz neuer Heraus-

Oberziel 4 ist fur die kiinftige Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg in mehr- forderungen

facher Hinsicht bedeutsam. Es betrifft in Verbindung mit Oberziel 1 die nach BGG erforderliche

Barrierefreiheit im offentlichen Raum und die nach Personenbeférderungsgesetz (PBefG) § 8

eigentlich bis Januar 2022 verpflichtende vollstandige Barrierefreiheit im OPNV 3).

Uberdies ist das Oberziel 1 dem allgemeinen Grundsatz verpflichtet, dass jegliche Form der

Mobilitét bei allen Verkehrsarten den hochsten Sicherheitsanforderungen gentigen soll.

Mit dem Oberziel 5 wird die in Zukunft notwendige bessere Verzahnung von Verkehrs- und Stadt-  Integration von Stadt-
planungi m Sinne der ASt2adtebaul i chen Bnterstcheun g AaunckVierkebrgplansing h e

Das Oberziel 7 hat die fur den Industriestandort Magdeburg wichtige Sicherung und Weiterent-

wicklung von Guter- und Schwerlastverkehr sowie von City-Logistik und kleinteiligem Kurier-,  Sicherung von Guter-
Express- und Paketverkehr zum Gegenstand angesichts der signifikanten fortschreitenden Um-  verkehr und City-
briiche im Transportwesen. Logistik

%) Die bestehende Rechtslage wurde bereits im Zuge der Erstellung des Nahverkehrsplanes der Landes-
hauptstadt Magdeburg ab 2018 (Beschluss-Nr.: 1970-056(V1)18) detailliert gepruft. In § 8 (3) PbefG heildt
es. "[...] Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt
und begriindet werden. [...]". Dies ist bereits im Magdeburger Standard der Barrierefreiheit im Offentlichen
StralRenpersonennahverkehr (Beschluss-Nr. 1321-039(V1)17) erfolgt. Darauf wird im Nahverkehrsplan ver-
wiesen. Insofern besteht aus rechtlicher Sicht kein weiterer Handlungsbedarf. Dieser Umstand wurde auch
durch das Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt 2019 bestétigt.
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Verbindliche Leitlinie
fur kiinftige verkehrs-
politische Entschei-
dungen

Ubereinstimmung
der Ziele von ISEK
und VEP 2030plus

Kongruenz von ISEK
und VEP bei umwelt-
bezogenen Zielen

Die Ziele des VEP 2030plus sind die vom Stadtrat beschlossene verbindliche Leitlinie fur alle
kiinftigen verkehrspolitischen Entscheidungen in der Landeshauptstadt Magdebur g. Das schlief3t
jedoch nicht aus, dass sie im Zuge der schrittweisen Umsetzung des VEP 2030plus und der damit
verbundenen regelmafigen Erfolgskontrolle innerhalb der nachsten Jahre zu Uberprifen und i
falls nétig i aktuellen Erfordernissen entsprechend zu modifizieren oder neu zu fassen sind.

Ubereinstimmung von VEP 2030plus und ISEK 2025

I Oberziele des VEP 2030plus und Leitbildsatze des ISEK 2025

Zwischen den sieben Oberzielen des VEP 2030plus und den acht Leitbildsatzen des Integrier-
ten Stadtentwicklungskonzepts der Landeshauptstadt Magdeburg (ISEK 2025) besteht grund-
satzliche Ubereinstimmung (siehe Tabelle 8).

ISEK 2025
Leitbilder fiir Magdeburg

VEP 2030plus Magdeburg
Oberziele

Regionales Zentrum und Einheit aus

Geschichtstrachtige und weltoffene
eigenstandigen Identitaten

Stadt an der Elbe
Stadt zum vielfaltigen attraktiven

Stadt der Bildung und der Kultur
Leben

Nachhaltige Stadtentwicklung im
demographischen Wandel

Stadt der Wirtschaft

Stadt der Wissenschaft

Griine Stadt

Verkehrsentwicklungsplan 2030p/us - Oberziele 1 - 7

X
X
X
X
X

1. Verkehrsentwicklung durch chancengleichen und diskriminierungsfreien Zugang
zur Mobilitat in Magdeburg fiir alle Menschen

2. Verkehrsentwicklung durch Gewahrleistung und Sicherung der dauerhaften
Finanzierbarkeit des Verkehrssystems

3. Verkehrsentwicklung mit ~ einem Maximum an Mobilitat und einem Minimum an
umweltschadlichem Verkehr - "Stadt der kurzen

4. Verkehrsentwicklung durch Erhdhung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmerin-
nen und Verkehrsteilnehmer sowie alle Verkehrsarten

XE X

X

5. Verkehrsentwicklung durch stadtebauliche Integration des Verkehrs

X

XEH B X X
X

XX BX X

X
X X

6. Verkehrsentwicklung durch Verbesserung des Stadtklimas

7. Verkehrsentwicklung durch Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit
von Wirtschafts- und Giiterverkehr

X
X

X

Tabelle 8: Vergleich der Oberziele des VEP 2030plus mit dem Leitbild der Stadtentwicklung Magdeburg
2030 des ISEK 2025

Dies betrifft in mehrfacher Hinsicht die VEP-Ziele AMaximum an Mobilitat bei einem Minimum
an umweltschadlichem Verkehr in einer Stadt der kurzen Wegefi AStadtebauliche Integration
des Verkehrsfiund ASicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und
Giiterverkehrii Auch hinsichtlich des Ziels AMinderung von Umweltbelastungen und Verbesse-
rung des Stadtklimasfibesteht weitgehende Ubereinstimmung, ebenso zwischen allen (ibrigen
Oberzielen des VEP 2030plus und den Leitbildsatzen des ISEK.

Bei der aktuell geplanten Fortschreibung des ISEK mit dem zeitlichen Horizont 2030+ und einer
Aktualisierung der Leitbilder sollte der Kompatibilitat mit den Zielen des VEP 2030 plus auch
weiterhin besonderes Augenmerk gelten. Gleiches gilt im Fall einer Fortschreibung des VEP und
die dann notwendige Abstimmung mit den Leitbildern und Zielen anderer Planwerke.
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Kompatibilitat von VEP 2030plus und Flachennutzungsplan

T Die Ziele des FNP

Der Flachennutzungsplan der Landeshauptstadt Magdeburg wurde nach seiner Aufstellung im
Jahr 2001 durch zahlreiche Teildanderungen den aktuellen Entwicklungserfordernissen ange-
passt. Mit Blick auf eine Aktualisierung des Planwerks erfolgte im November 2011 der Beschluss
zu seiner Neuaufstellung. Da sich der dafir erforderliche Arbeitsprozess tber einen Zeitraum
von mehreren Jahren erstrecken wird, bleiben bis dahin die bisherigen Leitbilder und Ziele der
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung bzw. die im Rahmen einzelner Anderungen
nach 2011 prazisierten Ziele maR3geblich.

Fiar den FNP 2001 und dort besonders fur den verkehrlichen Bereich liegen die Ziele in relativ. ~ Ziele des FNP nur
allgemeiner, bei der 10. FNP-Anderung vom August 2011 fiir den Bereich Neustadt in ausfiihr-  bedingt vergleichbar ...
licherer Form vor. Zusammengenommen lassen sie sich den drei Ebenen Stadtebau, motorisier-

ter Individualverkehr und Stra3ennetz sowie Ful3- und Radverkehr zuordnen.

I Synopse der Ziele von Flachennutzungsplan und VEP 2030plus

Die vergleichende Synopse der, den verschiedenen Fassungen des FNP zugrunde liegenden ... aber mit VEP-
Zielsetzungen und der Oberziele des VEP 2030plus ergibt zahlreiche Ubereinstimmungen. Dies  Zjelen weitgehend
betrifft hauptsachlich die stadtebauliche Ebene. kompatibel

Hervorzuheben sind hier die beiden Ziele ASt adt der kurzen Wegefd-und AVorrang
entwicklung entlang leistungsfahiger OPNV-Tr assenfi . Beide stimmen ¢(berein mit
Oberziele des VEP 2030plus.

Gleichermal3en trifft dies zu flr das, ebenfalls der stadtebaulichen Ebene zugeordnete Ziel einer

ASt2rkung stadtteilerschlieCender StraCenbahnstrecken d
des Wohnungsbestandeshi. Es entsprichtplussomohl von sieben C
hinsichtlich der damit angestrebten stadtebaulichen als auch der verkehrspolitischen Entwick-

lung.

Zahlreiche Ubereinstimmungen mit den Oberzielen des VEP 2030plus ergeben sich ferner hin-

sichtlich der FNP-Ziele zu den Themen Ful3- und Radverkehr sowie MIV und StraRennetz. Dies

betrifft vor all em mehrfache | bereinstimmungen mit de
tragliche Gestaltung trennender HauptverkehrsstralRen mittels verkehrsbezogener Mal3nah-

menfi (s i e h & naChestb $eitel). e
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VEP 2030plus Magdeburg
Oberziele

Flachennutzungsplan Magdeburg
Ziele

Sicherung bzw.Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirt-

Erhéhung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen
schafts- und Giiterverkehr

Gewihrleistung und Sicherung der dauerhaften Finanzier-
und Verkehrsteilnehmer sowie alle Verkehrsarten

Chancengleicher und diskriminierungsfreier Zugang zur
barkeit des Verkehrssystems

Mobilitat
Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung

Ein Maximum an Mobilitdt und ein Minimum an umwelt-
des Stadtklimas

schédlichem Verkehr —"Stadt der kurzen Wege".

Stddtebauliche Integration des Verkehrs

Vorrang der Innenentwicklung.

Stadt der kurzen Wege.

X X
X X X X

Vorrangige Siedlungsentwicklung entlang leistungsfihiger OPNV-Trassen.

Stadtebau

Stdrkung stadtteilerschlieRender StraBenbahnstrecken durch Nach-
verdichtung und Aufwertung des Wohnungsbestandes.

X X X X
X B X
X B X

Aufwertung des Bahnhofumfeldes durch neue Schnittstellen zwischen den X ><
einzelnen Verkehrstragern.

Durchlédssige und stadtvertragliche Gestaltung trennender Hauptverkehrs -
straRen mittels verkehrsbezogener MaRnahmen.

X
X
X

Stddtebauliche Aufwertung der Nord-Siid-Verbindung zwischen B 1 und
August-Bebel-Damm / Starkung Querbeziehung Alte Neustadt <— Elbe. ><
Reduzierung des Schwerlastverkehrs auf ein stadtvertriagliches MaB im

StraRenzug KastanienstraBe / Schéppensteg / PettenkoferstraBe.

Weitere Qualifizierung der flichenhaften Verkehrsberuhigung in den X ><
Wohnbereichen und im Bereich des Universititscampus.

MIV und StraBennetz

Behutsame umwelt- u. ortsbildvertragliche Einordnung ruhender Verkehr ><
in die Stadtquartiere (u.a. Einrichtung von Quartiersgaragen).

Stiarkung des FuB- und Radverkehrs. >< ><

Starkung stadtteilvernetzender Ost-West-Radverbindungen. X

Fahrrad-Stadt Magdeburg (u.a. weiterer Ausbau Schrote-Radweg, Rad- X
trassen als Vorrangrouten, Anlage von Radwegen entlang der Bahn).

Qualifizierung einer durchgehenden Nord-Siid-Radtrasse neben der
Liineburger / Liibecker Str. / Verkniipfung mit dem Schrote-Radweg.

-
=
[
<
=
[
>
o
o]
14
°
c
>
'
2
=]
w

Schaffung ausreichender Fahrrad-Abstellmdglichkeiten insbesondere am X
Bahnhof Neustadt und im Bereich Liibecker StraRe / MittagstraRe.

Einrichtung von Bike+Ride - Pldtzen zur Starkung der Verkniipfungsstellen ><
verschiedener Verkehrstréager.

X X

Tabelle 9: Ubereinstimmung der Ziele des FNP und der Oberzielen des VEP 2030plus
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Zukunftsprojektion
alternativer Ent-
wicklungsoptionen

Drei realitatsnahe
Szenarien

Szenario 0
Beschlusslage

Szenario 1
Starkung Umwelt-
verbund

Szenario 2
Verhaltenswandel

Definition der Szenarien

I Spezifische Voraussetzungen

Szenarien dienen der Zukunftsprojektion verschiedener mdéglicher Entwicklungsoptionen auf
Basis der beschlossenen Ziele, jedoch unter jeweils variablen Pramissen. Mittels unterschied-
licher Parameter kénnen so im Vorfeld konkreter Planungsentscheidungen alternative Modellfalle
und die fir ihre Umsetzung erforderlichen Strategien simuliert werden.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung werden Szenarien gewdhnlich auf Basis von
Daten berechnet, die ein Verkehrsmodell liefert. Aufgrund der zum Zeitpunkt der Bearbeitung des
VEP 2030plus noch nicht abgeschlossenen Aktualisierung des Verkehrsmodells der Landeshaupt-
stadt Magdeburg wurde eine vereinfachte Vorgehensweise gewahlt. Auch sie ermdglicht ziel-
fuhrende, wenngleich grobere Aussagen zu unterschiedlichen méglichen Entwicklungsoptionen.

Dafur wurden drei, auf unterschiedlichen Grundannahmen basierende realitdtsnahe Szenarien
mit jeweils voneinander abweichenden Kennwerten definiert. Hinsichtlich ihrer Bewertung ent-
schied man sich nach Beratung in den Begleitgremien flr eine relativ einfache Methode. Sie
stlitzte sich auf einzelne Befunde der Bestandsanalyse, auf die empirischen Daten der vorliegen-
den SrV-Erhebung und auf vorhandene Strukturdaten.

Ein erster Bericht zu den Szenarien wurde Ende 2015 vom Oberbirgermeister und im Januar
2016 von den zustandigen Fachausschissen des Stadtrats zur Kenntnis genommen, bevor
deren endgultige Ausarbeitung in der vorliegenden Form im weiteren Arbeitsprozess erfolgt ist.

I Drei Szenarien

Auf Basis der fur den VEP 2030plus beschlossenen Ziele und mit Bezug auf die Ergebnisse der
Bestandsanalyse wurden drei Szenarien formuliert i zwei davon mit einer mehr oder minder um-
weltorientierten Ausrichtung (siehe Grafik 11 nachste Seite).

» Szenario 0 Meschlusslagefigeht aus vom Status quo und basiert auf der Annahme, dass alle
bis 2015 politisch beschlossenen kommunalen und tberértlichen VerkehrsmalRnahmen reali-
siert und deren beabsichtigte bzw. auch nicht beabsichtigte Wirkungen eintreten werden. An-
gesichts der ohne zusatzliche Maflinahmen erreichten bisherigen verkehrspolitischen Bilanz
sind gezielte Strategien zur Forderung umweltvertraglicher Verkehrsarten sowie zur zusatz-
lichen Minderung verkehrsbedingter Umweltbelastungen nicht vorgesehen.

» Szenario 1 /Starkung Umweltverbundfisoll einen grundsétzlichen Beitrag zu einer Verkehrs-
wende in Magdeburg leisten. Hinsichtlich der Realisierung aller politisch beschlossenen Malf3-
nahmen gelten die Vorgaben von Szenario 0. Zusatzlich dazu sind jedoch Strategien zur Um-
setzung der beschlossenen Ziele des VEP 2030plus notwendig. Dazu zahlt neben einer
starkeren Innenentwicklung der Stadt vor allem die gezielte Forderung der Verkehrsarten
des Umweltverbunds. Das betrifft nicht nur den Um- und Ausbau der entsprechenden Infra-
struktur, sondern insbesondere auch ein umfangreiches Biindel von AveichenfiMaRnahmen.

» Szenario 2 A/erhaltenswandelfisetzt auf Basis von Szenario 1 sowohl auf die Wirkung der
dort vorgesehenen Strategien als auch auf deren Verstarkung durch die Veranderung auf3erer
Rahmenbedingungen und umweltpolitischer Vorgaben (z.B. dynamisch steigende CO2-Be-
steuerung sowie hdhere Energiepreise, Neuausrichtung staatlicher Forderpolitik, Verschar-
fung der Grenzwerte fir umweltbelastende Emissionen). Beides wird in Wechselwirkung mit
einem allmahlich sich wandelnden Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein sowohl zu einem
Wandel der Mobilitatspolitik von Unternehmen und 6&ffentlichen Verwaltungen als auch zu
einem veranderten Mobilitatsverhalten einer zunehmenden Zahl von Menschen beitragen.
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Szenario 0 Szenario 1
"Beschlusslage" "Starkung Umweltverbund"

Keine zusatzlichen Strategien und Unterschiedliche Strategien zur Forde-
MaRnahmen iber die laufenden rung der Verkehrsarten des Umwelt-
Aufgaben hinaus verbunds und der Innenentwicklung

Grafik 11: Die drei moglichen Szenarien fur den VEP 2030plus

I Gemeinsame Rahmenbedingungen fiir alle Szenarien

Gemeinsame Basis der drei Szenarien sind spezifische Grundannahmen in Bezug auf die demo-
graphische Entwicklung der inneren Stadt und des Stadtumlands sowie auf diejenige von Wirt-
schaft und Wirtschaftsverkehr bis 2030 und dartber hinaus.

» Eine entsprechend dem bisherigen Trend verlaufende Bevolkerungsentwicklung der Landes-
hauptstadt Magdeburg. Das heil3t: Weiterhin leicht positive Geburtenentwicklung bei einer
zugleich wachsenden Zahl Gber 75 Jahre alter Menschen. Zugleich vermehrte Zuzlige aus
dem Umland und Wanderungsgewinne hauptsachlich in innerstadtischen und innenstadt-
nahen Gebieten.

» Demgegentber eine langerfristig stagnierende bzw. ricklaufige Bevoélkerungsentwicklung
im Stadtumland, verbunden mit sukzessivem Anstieg des Durchschnittsalters sowie Wande-
rungsverlusten infolge zunehmender Reurbanisierung des Oberzentrums Magdeburg.

» Von zunehmender globaler, nationaler und regionaler Vernetzung der Wirtschaftsstandorte
sowie von fortschreitender Ausdifferenzierung und standortspezifischer Arbeitsteilung gepragte
wirtschaftliche Entwicklung auch der Landeshauptstadt Magdeburg.

» Intensivierung des Wirtschaftsverkehrs und des Gutertransports angesichts einer bislang
nahezu ausschlieRlich Aust-in-timeftbasierten industriellen Produktion. Zugleich fortschrei-
tende Entwicklung innovativer Logistik- und Guterverteilungskonzepte.

» Absehbarer weiterer Zuwachs des internet-basierten Handels sowie, damit einhergehend,
eine Zunahme von Kurier-, Express- und Paketdienstleistungen (KEP).

Fur alle Szenarien gleichermalf3en gilt ferner:
» Gewabhrleistung einer auch in Zukunft freien Wahl des Verkehrsmittels,
» Erhalt einer guten Qualitat der bestehenden Verkehrsinfrastruktur,

» Beibehaltung der heutigen Leistungsqualitat im OPNV und Verfugbarkeit der dafiir erforder-
lichen Infrastruktur sowie geeigneter Fahrzeuge.

Konkretisierung der Szenarien 0, 1, 2

I Methodische Anmerkungen

Entsprechend den eingangs genannten Voraussetzungen war eine Berechnung der Szenarien
nicht moglich. Die folgenden Kurz-Steckbriefe beschranken sich daher auf wenige Parameter,
die auf empirisch gestitzten Annahmen bzw. auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse beruhen.
Als begtinstigend erweist sich dabei der Umstand, dass deren Aktualisierung einen Vergleich
Uber einen Zeitraum von 6 bis 7 Jahren und damit auch eine Angleichung der Szenarien aus dem
Jahr 2015 erlaubt. Die getroffenen Annahmen stitzen sich nicht auf Spekulation, sondern auf
eine Extrapolation der bisherigen Entwicklung unter angenommenen veranderten Bedingungen.
Prioritat haben dabei mobilitatsrelevante Faktoren wie die demographische Entwicklung i vor
allem die nach Altersgruppen i sowie die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen. Besonderes
Augenmerk gilt auch der Veranderung von Mobilitdtsverhalten, Motorisierungsgrad und Pkw-
Verflugbarkeit (siehe Tabellen 10- 12, folgende Seiten).

Fir die Verkehrsentwicklung von besonderer Bedeutung ist Uiberdies die Veranderung von Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsleistung sowie die der entsprechenden Modal Split-Werte.
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I Szenario 0 ABeschlusslagefi

Basis: Status quo auf dem Stand 2018; Referenzjahr 2030 einschlieRlich der seit 2018 eingetre-

tenen Veranderungen.

Demographische Entwicklung
Bevolkerungsentwicklung
Magdeburg bis 2030
Altersgruppe unter 17 Jahre
Altersgruppe 18 1 44 Jahre
Altersgruppe 451 65 Jahre
Altersgruppe tber 65 / 75 Jahre
Durchschnittsalter
Bevolkerungsentwicklung
im Umland

Stadtentwicklung

Stadtstruktur

Gewerbliche Standorte
Wirtschaftliche Entwicklung

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte am Arbeitsort MD
Erwerbstatigenquote
Pendlersaldo
Wirtschaftsverkehr

Verkehrsentwicklung

Verkehrsleistung Auto
Verkehrsleistung OPNV
Verkehrsleistung gesamt

Wege / Weglange / Person / Tag
Verkehrsaufkommen Auto / OPNV
Verkehrsaufkommen gesamt
Streckenbelastung StraRennetz
Motorisierungsgrad

Mobilitatsverhalten

Mobilitatskosten Auto
Pkw-Verfugbarkeit

Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen

Modal Split nach Verkehrs-
leistung

Bevolkerungsgroide leicht sinkend (Trend: 239.500 EW);
selektiver Zuwachs in innerstadtischen Wohnquartieren.
15% der Gesamtbevdlkerung T leicht positiver Trend.
35% der Gesamtbevolkerung i stabil mit leichtem Plus.
25% der Gesamtbevolkerung i stabil.

25% der Gesamtbevolkerung i deutlicher Zuwachs.
Leicht sinkend.

Rucklaufig; Geburtenriickgang, zunehmendes Durch-
schnittsalter, anhaltende Abwanderung.

Oberzentrum mit moderater Verdichtung und teils land-
lich, teils durch Geschosswohnungsbau und Gewerbe-
oder Industrie-Areale gepragten Stadtteilen.

Am Innenstadtrand und an der Peripherie.

Zahl schwankend (2018: 108.700); Entwicklung abhan-
gig von strukturellen i auch Uberlokalen Veranderungen
Steigend

Sinkend bei fortschreitender wirtschaftlicher Verflechtung

Stark ansteigend speziell Kurier- und Paketdienste (KEP).

13,9 km / Pers./ Tag = ca. 3,33 Mio.km / Tag

ca. 3,9 km / Pers./ Tag = ca. 0,94 Mio.km / Tag

ca. 4,97 Mio.km / Tag

3,6 Wege / Wegelange 5,8 km / Pers./ Tag

368.700 / 120.000 Wege / Tag

ca. 857.000 Wege / Tag

Hauptstral3ennetz steigend, im tUbrigen Netz sinkend
0,45 Pkw / EW

0,407 0,80 EUR/km (bei 15.000 km/Jahr)
28% Hh. kein Auto, 56% Hh. ein, 16% Hh.>zwei Autos

FuBverkehr:  25%
Radverkehr:  18%
OPNV: 14%
MIV: 43%

FuRverkehr: 5%
Radverkehr: 9%
OPNV: 19%
MIV: 67%

Tabelle 10: MalRRgebliche Parameter fur Szenario 0

VEP 2030plus Landeshauptstadt Magdeburg |

Baustein 3 1 Szenarien Seite 46 von 149



I Szenario 1 AStarkung Umweltverbundf

Basis: Innenentwicklung und gezielte Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbunds, Refe-
renzjahr 2030 einschlie3lich der seit 2018 eingetretenen Veranderungen.

Demographische Entwicklung

Bevolkerungsentwicklung
Magdeburg bis 2030
Altersgruppe unter 17 Jahre
Altersgruppe 18 1 44 Jahre
Altersgruppe 457 65 Jahre
Altersgruppe uber 65 / 75 Jahre
Durchschnittsalter
Bevolkerungsentwicklung
im Umland

Stadtentwicklung

Stadtstruktur

Gewerbliche Standorte
Wirtschaftliche Entwicklung
Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte am Arbeitsort MD
Erwerbstatigenquote

Pendlersaldo
Wirtschaftsverkehr

Verkehrsentwicklung

Verkehrsleistung Auto
Verkehrsleistung OPNV
Verkehrsleistung gesamt

Wege / Weglange / Person / Tag
Verkehrsaufkommen Auto / OPNV
Verkehrsaufkommen gesamt
Streckenbelastung StraRennetz
Motorisierungsgrad

Mobilitatsverhalten

Mobilitatskosten Auto
Pkw-Verfugbarkeit

Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen

Modal Split nach Verkehrs-
leistung

Bevolkerungsgroide leicht sinkend (Trend: 239.500 EW);
selektiver Zuwachs in innerstadtischen Wohnquartieren.

Wie Szenario 0, da allenfalls raumlich selektiv von der
Mobilitatsentwicklung abhangig (z.B. verstarkter Zuzug
in verkehrsberuhigte attraktive Innenstadtlagen).

Rucklaufig; Geburtenriickgang, zunehmendes Durch-
schnittsalter, anhaltende Abwanderung.

Oberzentrum mit starkerer Innenentwicklung und Ver-
dichtung landlich gepragter Stadtteile, Konversion alter
Industrie-Areale, energetische Bestandserneuerung.
Neues Gewerbe teils in der Mischung, teils integriert.

Leichtes Plus (Trend: 110.000); Entwicklung abhéngig
von strukturellen i auch Uberlokalen Veranderungen.
Steigend

Stabil trotz wachsender wirtschaftlicher Verflechtung.
Minderung durch Logistik- und Gterverteilkonzepte.

10,9 km / Pers./ Tag = ca. 2,60 Mio.km / Tag

ca. 4,0 km / Pers./Tag = ca. 0,95 Mio.km / Tag
ca. 4,34 Mio.km / Tag

3,7 Wege / Weglange 4,9 km / Pers./ Tag
328.000/ 177.000 Wege / Tag

ca. 886.000 Wege / Tag

Hauptstral3ennetz stabil, im Ubrigen Netz sinkend
0,38 Pkw / EW

0,557 0,95 EUR/km (bei 15.000 km/Jahr)
33% Hh. kein Auto, 52% Hh. ein, 15% Hh.>zwei Autos

FuRBverkehr:  23%
Radverkehr:  20%
OPNV: 20%
MIV: 37%
FuRverkehr: 7%
Radverkehr:  11%
OPNV: 22%
MIV: 60%

Tabelle 11: Maf3gebliche Parameter fiir Szenario 1

VEP 2030plus Landeshauptstadt Magdeburg |

Baustein 3 1 Szenarien Seite 47 von 149



I Szenario 2 AVerhaltenswandelf

Basis: Umsetzung der Strategien aus Szenario 1 zusammen mit der Wirkung veranderter Rah-
menbedingungen, Referenzjahr 2030 einschliellich der seit 2018 eingetretenen Veranderungen.

Demographische Entwicklung

Bevolkerungsentwicklung
Magdeburg bis 2030
Altersgruppe unter 17 Jahre
Altersgruppe 18 i 44 Jahre
Altersgruppe 4571 65 Jahre
Altersgruppe uber 65 / 75 Jahre
Durchschnittsalter

Bevolkerungsentwicklung
im Umland

Stadtentwicklung
Stadtstruktur

Gewerbliche Standorte
Wirtschaftliche Entwicklung

Sozialversicherungspflichtig

Beschaftigte am Arbeitsort MD

Erwerbstéatigenquote

Pendlersaldo

Wirtschaftsverkehr

Verkehrsentwicklung

Verkehrsleistung Auto
Verkehrsleistung OPNV
Verkehrsleistung gesamt

Wege / Weglange / Person / Tag
Verkehrsaufkommen Auto / OPNV
Verkehrsaufkommen gesamt
Streckenbelastung Stra3ennetz
Motorisierungsgrad

Mobilitatsverhalten

Mobilitatskosten Auto
Pkw-Verfligbarkeit

Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen

Modal Split nach Verkehrs-
leistung

Bevolkerungsgroi3e leicht sinkend (Trend: 239.500 EW);
selektiver Zuwachs in innerstadtischen Wohnquartieren.

Wie Szenario 0, da allenfalls raumlich selektiv von der
Mobilitatsentwicklung abhangig (z.B. verstarkter Zuzug
in verkehrsberuhigte attraktive Innenstadtlagen).

Rucklaufig; Geburtenriickgang, zunehmendes Durch-
schnittsalter, anhaltende Abwanderung.

Oberzentrum mit expliziter Innenentwicklung und Ver-
dichtung landlich gepréagter Stadtteile, Konversion alter
Industrie-Areale, klimaneutrales Bauen.

Neues Gewerbe teils in der Mischung, teils integriert.

Leichtes Plus (Trend: 110.000); Entwicklung abhangig
von strukturellen i auch Uberlokalen Veranderungen.
Steigend

Positiv trotz wachsender wirtschaftlicher Verflechtung.
Minderung durch Logistik- und Guterverteilkonzepte

11,0 km / Pers./ Tag = ca. 2,19 Mio.km / Tag

ca. 4,0 km / Pers./Tag = ca. 1,00 Mio.km / Tag

ca. 3,99 Mio.km / Tag

3,7 Wege / Weglange 4,5 km / Pers./ Tag

265.800 / 221.500 Wege / Tag

ca. 886.000 Wege / Tag

HauptstraRennetz leicht, im Gbrigen Netz stark sinkend
0,34 Pkw / EW

0,687 1,08 EUR/km (bei 15.000 km/Jahr)
36% Hh. kein Auto, 50% Hh. ein, 14% Hh.>zwei Autos

FulBverkehr:  20%
Radverkehr:  25%
OPNV: 25%
MIV: 30%
Fulverkehr: 7%
Radverkehr:  13%
OPNV: 25%
MIV: 55%

Tabelle 12: MalRgebliche Parameter fir Szenario 2
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Synopse der drei Szenarien

Die Synopse der auf gleichen Grundannahmen und unterschiedlichen Parametern basierenden
Szenarien dient einer knappen Zusammenfassung ihrer wichtigsten Unterscheidungsmerkmale.

I Demographische Entwicklung

Die Veranderung von Bevolkerungsgréf3e und Altersgruppen durfte weitgehend unabhéangig sein
von der Mobilitdtsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Umgekehrt sind Gro3e und
Altersstruktur der Bevdlkerung jedoch maRgebliche Faktoren fur die Hohe des Verkehrsauf-
kommens ebenso wie fur Art und Umfang der Nachfrage nach Mobilitétsdienstleistungen.

Alle drei Szenarien basieren auf einer bis etwa 2030 stabilen, bzw. leicht sinkenden Zahl der
gemeldeten Personen. Als Berechnungsgrundlage fir Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
wurde insofern ebenfalls eine fiir die Szenarien auf das Jahr 2030 projizierte, gegeniiber dem
aktuellen Wert leicht geminderte Bevdlkerungszahl angenommen.

Diese Zahl liegt aber dennoch hoher als die der bisher vorliegenden Bevdlkerungsprognosen. Sie
orientiert sich vielmehr an den aktuellen demographischen Daten. Bezlglich der Verschiebung
der Altersgruppen ist von relativ langen Zyklen auszugehen, sodass sich fir alle drei Szenarien
keine nennenswerten Veranderungen ergeben.

I Stadtentwicklung

Wahrend Szenario 0 eine weitgehend unveradnderte Stadtstruktur zur Grundlage hat, basieren
die beiden anderen Szenarien auf einer Strategie der Innenentwicklung mit dem Ziel einer Stadt
der kurzen Wege bei weitgehender Freihaltung 6kologisch wertvoller Griin- und Freiflachen. Mit
dem Ziel einer ressourcensparenden Stadtentwicklung korrespondiert auch eine kinftig ange-
strebte Wirtschaftlichkeit bei der ErschlielBung neuer Bauflachen. Vorrangig sind hier die Nut-
zung bereits vorhandener Infrastrukturen und die Entwicklung im Einzugsbereich bestehender
OPNV-Trassen bei vollstandigem Verzicht auf die NeuerschlieRung von AuRenbereichen. Um-
nutzung und Konversion haben Vorrang vor flachenextensiver Neubebauung.

I Gewerbliche Standorte

Industrieproduktion und produzierendes Gewerbe sowie die damit verbundenen baulichen und
stadtebaulichen Charakteristika waren und sind pragende Merkmale der Magdeburger Wirtschaft
und des lokalen Stadtbildes. Mit Wissenschaftshafen, Universitat und zahlreichen wissenschaft-
lichen Forschungseinrichtungen sind allerdings auch zusétzliche Koordinaten fiir die wirtschaft-
liche Entwicklung der Landeshauptstadt gesetzt worden. Im Zuge fortschreitender nationaler
und internationaler wirtschaftlicher Verflechtungen, zunehmender Arbeitsteilung in Kombination
mit IT-basierten Produktions- und Arbeitsprozessen bilden sich neue Unternehmensformen und
Standortprofile heraus. Fur die Szenarien | und Il 7 nicht fir Szenario 0 7 sind diese Veréande-
rungsprozesse relevant. Die mogliche Integration spezifischer Typen zukunftiger Arbeitsplatze
in kleinteilige Quartiersstrukturen korrespondiert hierbei mit dem Modell einer Stadt der kurzen
Wege. Fur die Neuansiedlung groRRerer Gewerbeeinheiten i mit Ausnahme von Intel i gilt stets
der Vorrang einer Entwicklung vorhandener, nicht oder schwach genutzter Gewerbe-Areale vor
einer Bebauung bislang unbebauter Flachen im Auf3enbereich. Im Vordergrund steht hierbei der
Grundsatz der Verkehrsvermeidung bei gro3tmaglicher Nutzung von Standortvorteilen.

I Wirtschaftliche Entwicklung

Die bundesweite Entwicklung sowohl einer steigenden Zahl der Erwerbstatigen als auch der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten gilt in moderater Form auch fur die drei Szenarien. Bei
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Zunehmende 6ko-
nomische Verflech-
tung generiert
mehr Mobilitat

Differierende
Annahmen zum
Mobilitatsverhalten

Szenario 0 ent-
sprechend SrV 2018

den Szenarien 1 und 2 kénnte die starkere Ausrichtung auf Klima- und Umweltschutz und damit
verbundene Aktivitdten in Forschung und Entwicklung moglicherweise strukturelle Impulse und
entsprechende Beschéaftigungseffekte auslosen. Diese sind hier jedoch nicht quantifizierbar. Die
weiter fortschreitende 6konomische Verflechtung des Oberzentrums Magdeburg mit angrenzen-
den und weiter entfernten WirtschaftsrAumen und die dadurch bedingte weiter wachsende Mobi-
litdt gelten ungeachtet dessen als Grundannahme fiir alle drei Szenarien. Allerdings wére unter
den genannten Voraussetzungen eine Starkung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg und damit
die Stabilisierung des bisher sinkenden Pendlersaldos i das heif3t steigende Zahl einpendelnder
und sinkende Zahl auspendelnder Personen i bei den Szenarien 1 und 2 durchaus realistisch.

Vor allem im Bereich des kleinrdumigen Wirtschaftsverkehrs ist im Zuge des rapiden Wachstums
der KEP-Dienstleistungen mit deutlichen Zuwéachsen in Szenario 0 zu rechnen. Dagegen ist bei
den Szenarien 1 und 2 von der Etablierung neuer Formen der Kleinrdumigen Guterverteilung
und intelligenter Konzepte der City-Logistik auszugehen. Dies wird zu einer Verminderung des
Verkehrsaufkommens im Wirtschaftsverkehr beitragen.

I Verkehrsentwicklung

Unter der Voraussetzung einer Beibehaltung von Netzstruktur und Verkehrsangebot, gelten fur
die drei Szenarien unterschiedliche Annahmen zum Mobilitatsverhalten, zur Stadtstruktur und zur
wirtschaftlichen Entwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Sie betreffen ausschlie3lich das
Stadtgebiet und die hier ansassige Bevoélkerung. Dementsprechend bleiben die Verkehrsmittel-
wahl sowie die Anzahl und Lange der Wege der von aul3erhalb in die Stadt zu Arbeitsplatz und
Ausbildung oder zum Einkauf gelangenden Menschen unbericksichtigt (siehe Grafik 12).

Verkehrsleistung (Personenkilometer) Gesamt

5,0 Mio. MIV

4,5 Mio. OPNV

4,0 Mio. e

Ful

3,5 Mio.

Mio.
2,5 Mio.
Mio.
ﬂio.
ﬂio‘

0,5 Mio.

0

Szenario 0 ‘ ‘ Szenario 1 ’ ‘ Szenario 2

Grafik 12: Verkehrsleistung nach Verkehrsarten fur die Szenarien 0, 1, 2; Quelle: Eigene Berechnung

Fur Szenario 0 sind die bisher geltenden Rahmenbedingungen maRgebend, Verkehrsaufkom-
men und Lange der Wege sowie Verkehrsleistung entsprechen den vorliegenden Ergebnissen des
SrV 2018. Das gilt auch fiir den Motorisierungsgrad. Die Streckenbelastung im Stral3ennetz ist von
einer Zunahme des Verkehrsaufkommens auf den Hauptverkehrsachsen und von leicht
riacklaufigen Werten in grof3en Teilen des tibrigen Netzes gekennzeichnet.
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Bei Szenario 1 sind die positiven Effekte der Stadt der kurzen Wege und der starkeren Forde-

rung der Verkehrsarten des Umweltverbunds erkennbar. Infolge des leichten Anstiegs der Anzahl

der Wege und eines erhéhten Binnenverkehrsanteils erhoht sich das Verkehrsaufkommen zwar ~ Szenario 1:
geringfligig, jedoch geht die Verkehrsleistung angesichts deutlich kirzerer Wege gegeniiber  Verkehrsleistung
Szenario 0 um 13 Prozent zuriick. Die Verkehrsbelastung ist i bei gleichbleibend hohem  riicklaufig
Verkehrsaufkommen im tbergeordneten Straennetz 1 im Hauptstrallennetz selektiv sowie

im ubrigen Netz tUberwiegend ricklaufig. Erkennbare Wirkung zeigen auch eine zunehmende

Nahmobilitét, eine leicht sinkende Zahl der Auspendler sowie ein in Anséatzen bereits erkenn-

barer Wandel des Mobilitdtsverhaltens. Dies gilt in verstarktem MalR fiir den Autoverkehr. Hier

sinkt die Verkehrsleistung gegeniiber Szenario 0 um 22 Prozent i bei einem um 8 Prozent gerin-

geren Verkehrsaufkommen. Anders verhélt es sich beim OPNV. Bei einem um 20 Prozent hoheren
Verkehrsaufkommen ist hier auch eine leicht erhdhte Verkehrsleistung zu verzeichnen.

Szenario 2 ist in noch starkerem Mal3 gepragt von einem im Zeichen von Klimawandel und

steigenden Energiepreisen beeinflussten Verhaltenswandel. Ausschlaggebend dafir sind auch

eine sich verandernde Stadtstruktur, ansprechende 6ffentliche Raume, ein wachsendes Ange-

bot alternativer Verkehrsmittel und ein attraktiver 6ffentlicher Nahverkehr. Bei gleicher Anzahl,

jedoch einer weiteren Verkirzung der taglichen Wege pro Person bleibt das Verkehrsaufkommen  Szenario 2:
gegeniber Szenario 1 unverandert. Die Verkehrsleistung vermindert sich jedoch nochmals um  Verkehrsleistung
7 Prozent und liegt damit rund 20 Prozent unter der von Szenario 0. Die Verkehrsbelastung bleibt  weiter riicklaufig
T mit graduellen Unterschieden gegenlber Szenario 1 7 auf unverandertem Niveau. Verscharfte

Regelungen im Rahmen des Klimaschutzes und attraktive Alternativen zur privaten Auto-Nut-

zung haben einen Rickgang des Verkehrsaufkommens beim motorisierten Verkehr in Hohe

von ca. 16 Prozent und von 35 Prozent der Verkehrsleistung gegeniber Szenario 0 zur Folge.

Dies kommt auch in einem nochmals niedrigeren Motorisierungsgrad zum Ausdruck. Dagegen

erhoht sich das Verkehrsaufkommen des OPNV i bei einer um rund 6 Prozent héheren Ver-

kehrsleistung i ebenfalls gegenuber Szenario 0 um 36 Prozent.

I Mobilitatsverhalten

Die fir die Verkehrsentwicklung relevanten Parameter lassen sich im Modal Split nach Verkehrs-  Modal Split nach

aufkommen und nach Verkehrsleistung zusammenfassen. Von Bedeutung ist Uberdies die Pkw-  Verkehrsaufkom-
Verfigbarkeit der privaten Haushalte, fir die die Veranderung der Kosten fur die Nutzung des  men und -leistung
Autos eine gewisse, wenn auch nicht ausschlaggebende Bedeutung hat (siehe Grafik 13, 14). unterschiedlich

Die jeweiligen Annahmen bilden mit denjenigen zur Anzahl und Lange der taglichen Wege pro
Person die Grundlage fir die angenommene Verkehrsentwicklung der einzelnen Szenarien.
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g 4 g g € £
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Grafik 13: Modal Split nach Verkehrsaufkommen und Grafik 14: Modal Split nach Verkehrsleistung und
Anzahl der Wege fiir die Szenarien 0, 1, 2 Weglange fiir die Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung Quelle: Eigene Berechnung
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Szenario0 3,6*% 5,8 20,8 4.981.590 857.410 % aufgerundet
Szenariol 3,7 49 181  4.342.135 886.150 3,586 Wege

. **) bezogen auf

Szenario2 37 45 167  3.987.675 886.150 239.500 EW

Tabelle 13: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (Gesamt) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung
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Szenario0 67% 20,8 13,9 3.337.666 15 43% 368.686
Szenariol 60% 18,1 10,9 2.605.281 1,4 37% 327.876

Szenario2 55% 16,7 9,2 2193221 1,1 30% 265.845

Tabelle 14: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (MIV) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung
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Szenario0 19% 20,8 3,9 946.502 0,5 14% 120.037
Szenariol 22% 18,1 4,0 955.269 0,7 20% 177.230

Szenario2 25% 16,7 4,2 996.918 0,9 25% 221.538

Tabelle 15: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (OPNV) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung

- () c
.2 0 % S = = g
L 5 0 o 2 O <) (D) o
wno 5 = oy = = S c g O
- S0 E - 2 gk
Oc o = o = 2c7,
=Q o = " 9O on = = NQ o
L= PELE o5 < L 00
22 2258 %2 § &£ 522
Szenario 0 9% 20,8 1,3 448.343 0,6 18% 154.334
Szenario 1 11% 18,1 2,0 477.635 0,7 20% 177.230

Szenario2 13% 16,7 2,2 518.398 0,9 25% 221.538

Tabelle 16: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (Radverkehr) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung
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Szenario 0 5% 20,8 1,0 249.080 0,9 25% 214.353
Szenario 1 7% 18,1 1,3 303.950 0,9 23% 203.815
Szenario 2 7% 16,7 1,2 279.137 0,7 20% 177.230

Tabelle 17: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (FuBverkehr) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung

Die fur das Szenario 0 angenommenen Werte entsprechen i wie erwahnt i den aktuellen Ergeb-
nissen des SrV 2018 sowohl hinsichtlich Verkehrsaufkommen als auch in Bezug auf die Ver-
kehrsleistung. Danach ergibt sich fur die Verkehrsarten des Umweltverbundes bei einer Anzahl
von 3,6 Wegen pro Person und Tag ein Anteil von 57 Prozent am Verkehrsaufkommen i bzw.
von 33 Prozent der Verkehrsleistung. Von den privaten Haushalten verfligen 28 Prozent tiber kein
eigenes Auto; der doppelte Anteil entfallt auf die Haushalte mit einem Auto.

Szenario 1 setzt auf die Erhéhung des OPNV-Anteils am Verkehrsaufkommen um 6 Prozent zu
Lasten des Autoverkehrs. Leichte Verschiebungen ergeben sich beim Radverkehr mit einem Plus
von 2 Prozent bei gleichzeitig leichter Verminderung des FulRverkehrsanteils. Insgesamt erhoht
sich der Anteil des Umweltverbunds gegeniiber Szenario 0 um 6 auf 63 Prozent und damit auf
knapp zwei Drittel des Gesamt-Verkehrsaufkommens bzw. 40 Prozent der Verkehrsleistung. Der
Anteil der Haushalte ohne eigenen Pkw nimmt gegeniber Szenario 0 um 5 Prozentpunkte zu,
entsprechend vermindert sich der Anteil der Haushalte mit ein oder zwei Autos.

Bei Szenario 2 vermindert sich vor dem Hintergrund der oben beschriebenen Entwicklung der
Anteil des Autos am Verkehrsaufkommen gegenliber Szenario 1 um weitere 7 Prozent; der des
Umweltverbunds steigt gegentiber Szenario 1 nochmals um 7 auf 70 Prozent des Gesamt-Ver-
kehrsaufkommens bzw. 45 Prozent der Verkehrsleistung. Das erfordert eine kluge Push & Pull-
Strategie in Form positiver Anreize als Alternativen zur Auto-Nutzung aber auch der Umwidmung
Uberdimensionierter Verkehrsflachen sowie flachendeckender Parkraumbewirtschaftung im Ver-
bund mit Verkehrssteuerung und Mobilitatsmanagement. Ahnliches gilt fiir die angestrebte Er-
hohung des OPNV-Anteils auf 25 Prozent des Verkehrsaufkommens bzw. der Verkehrsleistung.
Im Vordergrund stehen auch hier weniger zuséatzliche Investitionen in die Infrastruktur als viel-
mehr beispielsweise die Koppelung des konventionellen OPNV mit innovativen Mobilititsange-
boten in einem gemeinsamen Geschéftsfeld aber auch die Erweiterung des Angebotes mobili-
tatsnaher Service- und Dienstleistungen wie etwa Gepéackbefdrderung von Tur zu Tur.

Anders als fiir den OPNV wird eine Steigerung des Radverkehrsanteils auf 25 Prozent des Ver-
kehrsaufkommens bzw. 13 Prozent der Verkehrsleistung nicht ohne erhebliche Investitionen in
die Infrastruktur fur den rollenden wie auch fur den ruhenden Radverkehr mdoglich sein. Er-
forderlich sein wird aber auch die Erweiterung von Sharing- und Service-Angeboten.

Die angenommene Rate von 36 Prozent privater Haushalte ohne eigenen Pkw bei Szenario 2
ist nicht unrealistisch unter den gesetzten Voraussetzungen einer sich vollziehenden Verkehrs-
wende. Diese steht allerdings auch im Zeichen weitreichender staatlicher und kommunaler Be-
miihungen um Klima- und Umweltschutz und entsprechend veranderter individueller Verhaltens-
weisen (siehe Tabellen 1371 17).
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Bewertung und Auswahl eines Vorzugsszenarios

I Bewertungsansatz

Bewertung primér  Die Auswahl eines Vorzugsszenario muss sich zu allererst an den vom Stadtrat beschlossenen

auf Basis der Ziele  Zielen orientieren. Zugleich ist jedoch auch die ausgewogene Balance unterschiedlicher

des VEP2030plus  privater und offentlicher Interessen und Belange zu gewahrleisten. Nicht minder gro3e Bedeutung
hat die mogliche Umsetzbarkeit und Finanzierbarkeit der MalBnahmen, die den einzelnen
Szenarien zuzuordnen sind. Daraus sind i unter Beriicksichtigung der eingangs benannten
Bedingungen i die im Folgenden benannten Bewertungskriterien ableitbar.

» Gewahrleistung der freien Wahl einer beliebigen Art der Fortbewegung,

» Sicherung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg durch Optimierung und erhéhte Umwelt-
vertraglichkeit des Wirtschaftsverkehrs,

» Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbunds am Verkehrsaufkommen von mindesten 60
Prozent bezogen auf das Jahr 2030.

» Riickgang verkehrsbedingter CO2-Emissionen bei Verminderung des Verkehrsaufkommens
um mindestens 15 Prozent gegeniber dem SrV-Vergleichswert von 2018

» Rickgang der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr um mindestens 15 Prozent
gegenlber dem SrV-Vergleichswert von 2013

» Deutliche Minderung der Verkehrsbelastung im Hauptstra3ennetz innerhalb der Grenzen der
Landeshauptstadt Magdeburg.

Bezogen auf die drei Szenarien ergibt dies folgende Bewertung (siehe Grafik 15):
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I Ziel verfehlt

Gewahrleistung der freien Wahl einer )
beliebigen Art der Fortbewegung keine Bewertung

I Ziel erreicht

Sicherung des Wirtschaftsstandortes
Magdeburg durch Optimierung und er-
hohte Umweltvertraglichkeit des Wirt-
schaftsverkehrs

I Ziel volistandig erreicht

Anteil der Verkehrsarten des Umwelt-
verbundes am Verkehrsaufkommen
von mindesten 60 Prozent bezogen

auf das Jahr 2030

Rickgang verkehrsbedingter CO2-Emis-
sionen bei Verminderung des Verkehrs-
aufkommens im MIV um mindestens

15 Prozent gegentber 2018 *)

*) Ziel des Klimaschutzplans der
Bundesregierung fiir 2030:
Minus 40 Prozent COz2-Emission
im Verkehrssektor gegeniiber 1990

Rickgang der Verkehrsleistung im
Autoverkehr um mindestens 15 Prozent
gegenuber 72 Prozent im Jahr 2013 **)

**) vgl. AGORA Verkehrswende:
Drei Szenarien zur Erreichung
des Klimaschutzziels im Verkehr

+ |+ +] +

Deutliche Minderung der Verkehrsbe-
lastung im Hauptstraennetz innerhalb
der Stadtgrenzen der Landeshaupt-
stadt Magdeburg

Grafik 15: Bewertungsmatrix der Szenarien 0, 1, 2
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I Bewertungsergebnis

Die freie Wahl einer beliebigen Art der Fortbewegung umfasst alle Arten von Mobilitét. Hier weist
Szenario 0 Defizite auf. Dies betrifft insbesondere Personen, die zu Ful’ unterwegs und haufig
gegenuber anderen Verkehrsarten benachteiligt sind. Fir die beiden anderen Szenarien ergeben
sich bei der Bewertung allenfalls leichte Einschrankungen. Sie sind insofern begriindet, als der
ungehinderte motorisierte Individualverkehr in Zukunft infolge von Klimaschutzauflagen, Ge-
schwindigkeits- und Zufahrtsbeschrankungen oder Energiepreissteigerungen nicht mehr unter
gleichen Bedingungen wie gegenwartig moglich sein wird.

Die Beeintrachtigung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg durch erst langerfristig zu behebende
Hindernisse fur den Schwerverkehr wurde in der Bestandsanalyse thematisiert. Angesichts der
Prioritét des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der Szenarien 1 und 2 gilt der Innovation umwelt-
und stadtvertraglicher Gitertransport- und -verteilsysteme besonderes Augenmerk. Das betrifft
nicht nur den Transfer von Straf3e zu Schiene und Schiff bzw. umgekehrt sowie die Sicherung
der daftr erforderlichen Flachen, sondern auch die City-Logistik und die KEP-Dienstleistungen.

Die Erhdhung des Anteils der Verkehrsarten des Umweltverbunds auf mindestens 60 Prozent
des Gesamt-Verkehrsaufkommens ist explizites Ziel bereits von Szenario 1. Sie wird vollends
erreicht sein unter den fur Szenario 2 angenommenen Bedingungen. Schon Szenario 0 kommt
diesem Ziel mit 57 Prozent nahe, erfillt es jedoch nicht ganz.

Beim angestrebten Rickgang der verkehrsbedingten CO2-Emissionen nach dem Klimaschutz-
plan der Bundesregierung, vor allem aber entsprechend dem Stadtratsbeschluss zur Klimaneu-
tralitdt vom 19.09.2019 weist Szenario 0 deutliche Defizite auf. Mit der Starkung des Umwelt-
verbunds sowie den damit gekoppelten MalRBnahmen wird schon in Szenario 1 eine spirbare
Minderung klimaschéadlicher Emissionen realisierbar. Vollstandig erreicht werden kann dieses Ziel
jedoch erst im Rahmen der fur Szenario 2 angenommen Rahmenbedingungen.

Ein Ruckgang der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr um mindestens 15 Prozent
ist in Szenario 0 nicht realisierbar. Auf der Basis des mit dem Szenario 1 verkntpften Mal3nah-
menbiindels werden wichtige Stationen auf dem Weg zur vollstandigen Realisierung dieses Ziels
erreicht. Dabei handelt es sich weniger um Restriktionen fir den Autoverkehr als vielmehr um
attraktive Mobilitdtsangebote als Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung. Eine voraussichtliche
Verbreitung alternativer Antriebstechnologien wird dagegen zwar einen Beitrag zur Minderung
lokaler CO2-Emissionen, jedoch nicht zur Verringerung der Verkehrsleistung leisten kénnen.

Eine deutlich geringere Verkehrsbelastung im Hauptstral3ennetz bei gleichzeitiger Biindelung
von Verkehrsstrémen ist weder in Szenario 0, noch in Szenario 1 gewahrleistet, selbst wenn dort
die Verkehrsleistung sinken wird. Hierzu sind weitreichende Verkehrsmanagement- und -steue-
rungsmalRnahmen erforderlich, die erst im Kontext Ubergeordneter verkehrspolitischer Strate-
gien und Klimaschutzauflagen und im Verein mit den im Szenario 2 angedachten individuellen
und gesellschaftlichen Veranderungen wirksam werden kdnnen.
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Praferenz fir Sze-
nariol als Vorstufe
Zu Szenario 2

I Empfehlung fiir ein Vorzugsszenario

Die vom Stadtrat beschlossenen Ziele des VEP 2030plus orientieren sich an den tbergeord-
neten Leitlinien Klimaschutz, Verkehrssicherheit, Verkehrsvermeidung, Inklusion, Nachhaltigkeit
von Gutertransport und City-Logistik sowie Integration von Stadt- und Verkehrsplanung.

Daran gemessen sind die Szenarien 1 und 2 mégliche Grundlagen fiir eine zukunftsgerichtete
Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Fir Szenario 2 gelten jedoch Rahmen-
bedingungen, die derzeit noch nicht erfillt sind. Es ist damit als zweite Stufe von Szenario 1 zu
definieren. Letzteres ist dagegen mittels geeigneter Strategien und MaRnahmen fir eine unver-
zugliche Umsetzung geeignet.

In diese Richtung weist im Ubrigen die Aussage des Oberbiirgermeisters der Landeshauptstadt
Magdeburg: Die Verkehrskonzeption 2030, die in den ersten Phasen auf den Weg gebracht
ist, soll in der Endkonsequenz CO2-relevanten Autoverkehr reduzieren und die Bevorrechtigung
des OPNV sowie des Fahrradverkehrs in den Mittelpunkt stellen. Einen weiteren Beitrag bildet
hierzu auch die Entwicklung der Elektromobilitat ....... f
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Strategien als Leit-
linien fir kiinftiges
Handeln

Grundsatz 1:
Stadt-regionale Zu-
sammenarbeit

Grundsatz 2:
Verkehrssicherheit

Grundsatz 3:
Klimaschutz

Uberpriifung, Er-
ganzung und Fort-
schreibung

Das strategische Konzept des VEP 2030plus

Die Strategien sind Leitlinie fur kiinftiges Handeln von Politik und Verwaltung. Sie sind die Vor-
aussetzung fur verbindliche Aussagen dazu, welche Entscheidungen erforderlich und welche
MaRnahmen in die Wege zu leiten sind, um die politisch beschlossenen Ziele des VEP 2030plus
umzusetzen. Angestrebtes Ergebnis dieses Prozesses ist die Verwirklichung einer sozial, 6kolo-
gisch und wirtschaftlich nachhaltigen Mobilitatsentwicklung in der Landeshauptstadt Magdeburg.

Strategische Mobilitatsplanung erfordert Handlungsperspektiven lber die Stadtgrenzen hinaus.
Im Rahmen der Bestandsanalyse wird auf die bereits bestehende intensive Stadt-Umland-Ver-
flechtung verwiesen. Sie ist Ergebnis intensiverer wirtschaftlicher Wechselbeziehungen zwischen
dem Oberzentrum Magdeburg, den angrenzenden Landkreisen und den benachbarten Regionen.
Zunehmende Stadt-Umland-Verflechtung geht einher mit wachsender Mobilitat in die Stadt hinein
und aus der Stadt ins Umland. Im Hinblick darauf gilt ein erster strategischer Grundsatz der Zu-
sammenarbeit von Stadt und Region ebenso wie der Abstimmung daraus abzuleitender pla-
nungsrelevanter und organisatorischer Entscheidungen im Rahmen der gemeinsamen Verkehrs-
entwicklung. Das betrifft insbesondere die Strategiefelder Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement,
vernetzte Mobilititsangebote sowie vor allem den OPNV und den Wirtschaftsverkehr.

Verkehrssicherheit als zweiter strategischer Grundsatz hat ebenso wie die Grundséatze 1 und 3
zentrale Bedeutung fur eine nachhaltige, hier primar die Belange der Schwécheren beriicksich-
tigende Mobilitatsentwicklung. Die in diesem Kontext malRgeblichen Teilstrategien umfassen ein
breites Spektrum. Verkehrssicherheit betrifft in erster Linie die Reduktion der im StralRenverkehr
verletzten oder getoteten Personen auf nahe Null und damit ein umfangreiches Bundel unter-
schiedlicher Teilstrategien. Unter anderem zahlen dazu die Entschleunigung des motorisierten
Verkehrs zusammen mit dem Schutz der besonders verletzlichen Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer. Das gilt auch fur ein stérker auf die Belange von Fuf3- und Radverkehr ausgerich-
tetes Verkehrsmanagement. VVon ebenso grof3er Bedeutung ist die gerechtere Verteilung 1 das
hei3t die Umverteilung 1 eines betréchtlichen Teils 6ffentlicher Verkehrsflachen zugunsten aller
Verkehrsarten, insbesondere des Ful3- und Radverkehrs. Die damit verbundenen Einbuf3en an
bisher ausschlie3lich dem motorisierten Verkehr vorbehaltenen Flachen sind zu kompensieren
durch die Aufwertung des o6ffentlichen Raumes und durch den damit verbundenen Attraktivi-
tatsgewinn fur die gesamte Stadt.

Ein dritter zentraler strategischer Grundsatz des VEP 2030plus betrifft den Klimaschutz. Das von
der Bundesregierung gesetzte Ziel der Klimaneutralitat bis zum Jahr 2045 i auch im Verkehrs-
sektor 1 ist auf kommunaler Ebene allein nicht zu verwirklichen. Doch selbst die innerhalb der
Landeshauptstadt umzusetzenden eigenen Mal3nahmen sind nicht ohne enge Zusammenarbeit
mit den benachbarten Regionen und zum Teil auch mit der Landesregierung umsetzbar. Das
betrifft u.a. die Verringerung des Anteils an klimaschadlichem motorisiertem Pendlerverkehr,
verbunden mit attraktiven und umweltvertraglichen Mobilitatsangeboten. Denn die Minderung
verkehrsbedingter Schadstoffe und klimaschéadlicher CO2-Emissionen setzt die Vermeidung,
Verlagerung ebenso wie die umweltvertragliche Abwicklung des motorisierten Verkehrs in Stadt
und Umland voraus. Dies erfordert i gemeinsam mit den benachbarten Kommunen und Land-
kreisen i die Verknupfung aller zwdlf, im Folgenden benannten Strategiefelder.

Die in den folgenden Abschnitten detailliert erlauterten Strategiefelder sind auf die aktuellen Pla-
nungserfordernisse in Magdeburg hin konzipiert. Zugleich spiegeln sie neuere Erfahrungen aus
anderen Stadten mit vergleichbaren Entwicklungsvoraussetzungen. Entsprechend fortschrei-
tenden gesellschaftlichen und technischen Verédnderungen mussen sie i ebenso wie die Ziele
T im Rahmen von Monitoring und Evaluation regelmafig tberprift, erganzt und ggf. fortge-
schrieben werden.
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Die Strategien im Kontext mit Zielen und Szenarien

I Strategiefelder

Orientierungsrahmen fir jedes der folgenden Strategiefelder ist das Vorzugsszenario 1 in Kombi-
nation mit dem darauf aufbauenden Szenario 2. Die Strategiefelder bilden das Gliederungsgerist
fur das auf Basis der zuvor benannten Grundsatze entwickelte strategische Konzept des VEP
2030plus. Zugleich sind sie Schlussel fur die Integration der unterschiedlichen Belange einer
nachhaltigen Mobilitédtsentwicklung in der Landeshauptstadt Magdeburg entsprechend den poli-
tisch beschlossenen Zielen. Sie umfassen die folgenden inhaltlichen Schwerpunkte:

» Verkehrssicherheit / Verkehrskultur:
Sicherheit fur alle am Verkehr Beteiligten im Zeichen einer veranderter Mobilitatskultur.
» Verkehrsmanagement:
Verkehrssteuerung und -lenkung mittels intelligenter technischer Systeme.
» Mobilitatsmanagement:
Minimierung von Verkehr durch effektives Mobilitatsverhalten.
» Multimodalitat durch vernetzte Mobilitatsangebote:
Vernetzung unterschiedlicher Angebote im Bereich des 6ffentlichen und des individuellen
offentlichen Personenverkehrs (OPNV + IOV).
» Offentlicher Personenverkehr:
Mobilitatsalternative zum privaten Auto fir eine mobile Stadtgesellschaft.

» Mobilitatsdienstleistungen der Zukunft:
Chancen durch Kooperation 6ffentlicher Verkehrsunternehmen mit privaten Mobilitatsdiensten:
Erweiterte Angebote fiir neue Nutzergruppen.

» Alternative Antriebe:
Eine der Bedingungen fir eine umweltfreundlichen Verkehrsentwicklung, verbunden mit spe-
zifischen infrastrukturellen Anforderungen.

» StralBennetz und stadtvertraglicher ruhender / motorisierter Verkehr:
Bindelung von Verkehrsstromen und Flachenumverteilung zugunsten von Umweltver-
bund und mehr Stadtqualitat.

»  Wirtschaftsverkehr:
Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr als Standortfaktor eines attraktiven Oberzentrums.

» Fulverkehr:
Starkung der Nahmobilitat in Verbindung mit Aufwertung des 6ffentlichen Raums.

» Radverkehr:
Mobilitat per Fahrrad 1 bequem, schnell, sicher und umweltschonend.

» StralRenraumgestaltung:
Qualitatsverbesserung von Stral3en zu lebenswerten 6ffentlichen Raumen.

I Methodische Anmerkung

Der Ubersichtlichkeit halber ist jedes der zwolf Strategiefelder in Handlungsempfehlungen unter-
gliedert. Diese sind mit einem dem jeweiligen Strategiefeld entsprechenden Kirzel durchlaufend
numeriert sowie ferner derjenigen Institution zugeordnet, die federfiihrend fur ihre Umsetzung
zustandig ist (Landeshauptstadt Magdeburg = LHMD, Magdeburger Verkehrsbetriebe = MVB
GmbH & Co KG sowie ggf. andere Institutionen).

Bei den Handlungsempfehlungen ergeben sich einzelne Uberschneidungen mit den in Baustein 5
benannten MaRnahmen (Verweise dazu jeweils in Klammern). Diese sind im Rahmen laufender
Verwaltungsaktivitaten und des vom Stadtrat zustimmend zur Kenntnis genommenen Integrierten
MalRnahmenkonzeptes (Beschluss-Nr. 2524-069(V1)19) umzusetzen.
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Subjektive und
objektive Sicher-
heitserfordernisse

Verkehrssicherheit
T Verkehrskultur

Die Strategiefelder

Verkehrssicherheit/Verkehrskultur

Das Thema Verkehrssicherheit betrifft eine groRe Zahl von Menschen in Magdeburg, die sich
auf unterschiedliche Weise und zu unterschiedlichen Zwecken in der Stadt bewegen. Der Begriff
der Verkehrssicherheit umfasst sowohl deren subjektives Sicherheitsgefuhl als auch eine breite
Palette objektiver Sicherheitsmal3nahmen. Dies sind fir den motorisierten Verkehr andere als fir
den o6ffentlichen Personenverkehr und nochmals andere fiir diejenigen, die auf dem Fahrrad oder
zu Ful unterwegs sind. Besonderes Augenmerk gilt in diesem Kontext den Schwacheren i
Kindern, alteren Menschen zu Ful3 und solchen, die auf die eine oder andere Weise in ihrer
Mobilitat beeintréchtigt und auf unterschiedliche Hilfsmittel angewiesen sind.

Eng verknlpft mit der Verkehrssicherheit ist das Thema Mobilitatskultur. Seine wesentlichen
Essentials sind in der StraRenverkehrsordnung, Paragraph 1 zusammengefasst:

- Die Teilnahme am StraRenverkehr erfordert sténdige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.

- Wer am Verkehr teilnimmt hat sich so zu verhalten, dass kein anderer geschadigt, gefahrdet
oder mehr, als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder belastigt wird.

Damit ist der ordnungsrechtliche Rahmen benannt, der durch Mittel des Dialogs und der Infor-
mation u.a. im Rahmen des Mobilititsmanagements zu erganzen ist.

VSi_01: Auf Initiative der LHMD wird eine regelméaRig tagende Arbeitsgruppe ASicherheit und
Mobilitatfiaus unterschiedlichen, im Rahmen der Verkehrssicherheit involvierten Verei-
nen und Institutionen gebildet. Sie soll das Zusammenwirken u.a. von Schulen, Poli-
zei, ADAC, ADFC und Stadtverwaltung dauerhaft starken.

VSi_02: Um Sicherheits- und Unfallrisiken im Umfeld von Kindergarten und Schulen zu redu-
zieren, ist dort die Einrichtung von Bereichen zum Bringen und Abholen der Kinder
in Kombination mit temporéren Zufahrtsverboten fiir Altern-Taxisfiauf angrenzenden
Stral3en vorgesehen. Die entsprechenden MalRnahmen werden mit Kindern, Eltern
und dem Personal der betreffenden Einrichtungen abgestimmt. Die temporéren Zu-
fahrtsverbote sind so zu planen, dass die Kinder einen sicheren, von motorisiertem
Verkehr nicht gefahrdeten FulRweg von etwa 150 i 200 Metern selbstéandig zurtick-
legen und sich so allméhlich Mobilitdtskompetenz aneignen kénnen.

VSi_03: Im Hinblick auf die besondere Schutzbedurftigkeit von Schulkindern veranlasst die
LHMD in Umsetzung des entsprechenden Stadtratsbeschlusses (Nr. 450-012(VI1)20)
die Fortschreibung der Schulwegplane fir Grundschulen bzw. deren laufende Anpas-
sung in Abstimmung mit Schulkindern, Eltern und Lehrpersonal. In diesem Kontext
erfolgen auch die kontinuierliche Ermittlung moglicher Schaden und Sicherheitsrisi-
ken der betreffenden Wege (z.B. mangelhafte Beleuchtung) sowie die Umsetzung
von MaRRnahmen der Schulwegsicherung (MalRnahme Nr. 31).

VSi_04: Die LHMD setzt sich in Abstimmung mit den zustéandigen Institutionen (z.B. Verkehrs-
wacht) fur die dauerhafte Sicherung der Verkehrserziehung an Kindertagesstatten
und Schulen ein.

VSi_05: Die LHMD wird die langfristige Absicherung der fachlichen Arbeit der Unfallkom-
mission und der Verkehrstiberwachung aktiv unterstitzen.

VSi_06: Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wird die LHMD regelmalRige Kampagnen unter
Einbindung von Schulen, Verkehrsverbanden und Fachleuten sowie einer breiten
Offentlichkeit durchfiihren (siehe auch Stadtratsbeschluss Nr.438-012(V11)20).
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VSi_07:

VSi_08:

VSi_09:

VSi_10:

VSi_11:

VSi_12:

VSi_13:

VSi_14:

VSi_15:

Im Radverkehr ist hinsichtlich einer Minderung von Sicherheitsrisiken und Konflikten
die bauliche Trennung von Ful3- und Radverkehr erforderlich. Die LHMD wird sich
daflir einsetzen, dass insbesondere entlang von HauptverkehrsstraBen und Sam-
melstral3en nach und nach getrennten Radverkehrsanlagen eingerichtet werden, um
dort noch auf Gehwegen geflhrten Radverkehr schrittweise zu verlagern. Schutz-
streifen sind kiinftig nur ausnahmsweise und nur in der Regelbreite (1,257 1,60 m)
vorzusehen. In Verbindung damit sollte auf den betreffenden StraRen eine Reduzie-
rung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erfolgen. Auf Nebenstraf3en
ist der Radverkehr moglichst bevorrechtigt im Mischverkehr zu fihren (siehe Kapitel
MRadverkehriiRad 02).

Im Interesse der Verkehrssicherheit hat die angemessene Gestaltung von Verkehrs-
anlagen, die allein der Fahrradnutzung vorbehalten sind, sowie von barrierefreien
Gehwegen bei Neubau- oder UmgestaltungsmalRnahmen unbedingte Prioritét.
Besonderes Augenmerk beim Umbau von Knotenpunkten gilt der Beachtung der Ver-
kehrssicherheit von Menschen zu FulR oder auf dem Fahrrad. Das betrifft vor allem
in besonders konflikttrachtigen 7 z.B. durch Gehwegparken beanspruchten i Berei-
chen die veranderte Fihrung des Radverkehrs, die Beseitigung von Sichtbehinde-
rungen sowie verbesserte Querungsmaoglichkeiten fur Fu3- und Radverkehr unter
anderem auch durch bauliche MaRnahmen (z.B. Poller oder Fahrradbtgel).

Bei Analysen zur Verkehrssicherheit wird die LHMD die Bewertung des Sicherheitspo-
tentials von Straf3en nach ESAS (Empfehlungen fur das Sicherheitsaudit fir Straf3en,
Ausgabe 2002) sowie nach ESN (Empfehlungen zur Sicherheitsanalyse von Stral3en-
netzen, Ausgabe 2003) besonders beachten.

Im Interesse hochstmdglicher Verkehrssicherheit sowie der deutlichen Reduzierung
im StralBenverkehr verletzter oder getoteter Personen setzt sich die LHMD bei der
zustandigen StralRenverkehrsbehorde fir situationsentsprechende Geschwindig-
keitsregelungen auf Teilabschnitten von Hauptverkehrs- und Hauptsammelstral3en
ein (siehe Kapitel /StraBennetz und motorisierter VerkehriiMIV 09).

Zur notwendigen Integration neuer Verkehrsmittel (z.B. Pedelecs, Segways, E-Lasten-
fahrréader, E-Scooter) in die Verkehrssicherheitsbetrachtung wird die LHMD die Vorbe-
reitung eines entsprechenden Sicherheits-Regelwerks in Abstimmung mit einschla-
gig erfahrenen Fachleuten in die Wege leiten und begleiten.

Zur Sicherung von Geh- und Radwegen sind verstarkte behdrdliche Kontrollen erfor-
derlich. Dies betrifft gefahrdende und ordnungswidrige Nutzungen oder tGbermafige
Beanspruchung durch Aufsteller, Werbeschilder, Geschéaftsauslagen oder Freisitze
sowie das Gehwegparken. Die LHMD wird im Rahmen ihrer Mdglichkeiten entspre-
chende MaRRnahmen fiir eine intensivere Uberwachung speziell in den Nachtstunden
und an Wochenenden veranlassen.

Die LHMD wird sich uberdies in Abstimmung mit der Landesregierung fir eine Er-
héhung der Personal- und Sachmittel fiir die Polizei einsetzen, um Verstdl3e gegen
die StralRenverkehrsordnung im flieRenden i bzw. durch das Ordnungsamt im ruhen-
deni Verkehr effektiver verfolgen und ahnden zu kénnen.

Besondere Beachtung gilt der Sicherheit von Menschen, die in der einen oder anderen
Weise in ihrer Beweglichkeit eingeschrénkt sind und deren grof3tmdogliche Mobilitat
zugleich zu gewahrleisten ist. Um der Vielfalt der entsprechenden Belange Rechnung
zu tragen, wird die LHMD bei samtlichen verkehrsrelevanten Neubau- oder Umge-
staltungsmalRnahmen neben der bestehenden Arbeitsgruppe unter Mitwirkung der /
des Behindertenbeauftragten im Bedarfsfall auch externen Sachverstand hinzuziehen.
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Effektive, sichere,
umweltvertragliche
Verkehrssteuerung

Optimierung der An-
passungsfahigkeit
des Verkehrssystems

Besonderes
Augenmerk auf
Umweltverbund

Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement umfasst ein umfangreiches Aktionsfeld, dessen Ziel die mdglichst
effektive, sichere und umweltvertragliche Steuerung der Verkehrsablaufe ist. Verkehrstechni-
sche Anlagen werden gewdhnlich mit relativ einfachen, schwellwertbasierten Algorithmen ge-
steuert. Stattdessen kdnnen verkehrsabhangig differenzierbare Programme vor allem auch auf
langerfristige Verkehrsbehinderungen und -einschrankungen reagieren. Hier besteht die
Maoglichkeit, auf Basis eines intelligenten Verkehrsmodells die Adaptionsfahigkeit des Verkehrs-
systems fur alle Verkehrsarten zu optimieren und sicherheitsrelevante Ableitungen fur Verkehrs-
ablaufe zu treffen. Das bedingt die Bereitstellung und Verarbeitung zuverlassiger Echtzeit-In-
formationen zwecks Beeinflussung des Verkehrs durch Leitsysteme auf regionaler, gesamt-
stadtischer und teilraumlicher Ebene sowie dessen Steuerung mittels einer Optimierung der
Lichtsignalanlagen.

Im Rahmen des sogenannten Intelligent Transport System (ITS) erfolgt dabei die Erfassung,
Ubermittlung, Verarbeitung und Anwendung verkehrsrelevanter Daten gemaf den spezifischen
Erfordernissen unterschiedlicher Verkehrsbeteiligter. Unter besonderer Beriicksichtigung der
Verkehrsarten des Umweltverbunds entsprechend dem Vorzugsszenario gilt hierbei dem OPNV
wie auch dem Fuf3- und Radverkehr ein besonderes Augenmerk. Ziel ist im Hinblick darauf die
Organisation des gesamten Verkehrsgeschehens unter ausdriicklicher Einbeziehung dieser
Verkehrsarten. Dabei gilt es, eine Vielzahl nicht ohne weiteres kompatibler Anforderungen an
Sicherheit, flissige Verkehrsablaufe und geringe Wartezeiten miteinander in Einklang zu
bringen. Diesem Ziel dient die fortlaufende Information Uber den Verkehrsstatus mittels Einsatz
moderner Datenerfassungs- und Kommunikationstechnologien. Oberstes Ziel ist dabei die
moglichst sichere, reibungslose und umweltvertragliche Funktion des gesamten Verkehrs-
systems.

VMa_01: Eine effizientere Verkehrssteuerung und schnellere sowie zielorientierte Reaktion auf
kurzfristig schwankende Verkehrsmengen erfordern den Einsatz strategischer Steuer-
verfahren, die mit den Verfahren AA/ASSfAund Motionfiin der LH Magdeburg zur Verfii-
gung stehen. Dabei sollte der Einsatz der jeweiligen Verfahren anhand der Merkmale
der zu steuernden Strecke und mit Blick auf die zu erwartenden Effekte sowie auf die
Kosten erfolgen. Vorrang hat dabei die Anpassung der Lichtsignalanlagen an ein ver-
kehrsbedingt verandertes Verkehrsaufkommen und damit an die Verkirzung von Um-
laufzeiten in verkehrsschwachen Zeiten. Aufgrund der Online-Modellierung der Ver-
kehrssituation ist i bei starker Ahnlichkeit oder Gleichwertigkeit der Bewertungsmerk-
male oder einer zu erwartenden deutlichen Verbesserung gegeniber bereits im Ein-
satz befindlichen TASS Steuerungen i das Verfahren AMMOTIONfzu verwenden bzw.
auf dieses umzurusten (Malinahme Nr. 57).

VMa_02: Mit Blick auf neue Formen der Steuerung des Verkehrsflusses und den kiinftig ver-
mehrten Einsatz autonomer bzw. teilautonomer Fahrzeuge pruft die LHMD Mdglich-
keiten einer sukzessiven Ertiichtigung der Infrastruktur fiir die A/ehicle-to-Infrastruc-
ture-Communicationfi

VMa_03: Die LHMD veranlasst die Vervollstandigung des derzeit teilweise noch vorhandenen
statischen Parkleitsystems zu einem dynamischen System mit Informationen zur ge-
nauen Lage und Erreichbarkeit freier Parkplatze entsprechend dem Ziel einer Ein-
bindung in das Mobilitatsportal Mitteldeutschland (MalZnahme Nr. 36).

VMa_04: Die LHMD forciert die Weiterentwicklung der im Aufbau befindlichen Verkehrsmana-
gement-Zentrale (VMZ) mit Blick auf die notwendige Verkniipfung der bereits vorhan-
denen bzw. im Aufbau befindlichen und geplanten Leitsysteme auch unter Einbezie-
hung des Radverkehrs.
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VMa_05:

VMa_06:

VMa_07:

VMa_08:

VMa_09:

VMa_10:

VMa_11:

VMa_12:

VMa_13:

VMa_14:

Die LHMD wird die Verkehrssteuerung mit einem laufenden Umwelt-Monitoring ver-
knupfen, um im Bedarfsfall temporéare Geschwindigkeits- und/oder Durchfahrtsbe-
schrankungen vornehmen zu kénnen.

Die LHMD setzt die nétigen Schritte zur weiteren verkehrstelematischen Verzahnung
des Betriebsleitsystems (RBL) der MVB und der Lichtsignal-Steuerung in Gang mit
dem Ziel einer durchgehenden Bevorrechtigung des OPNV zwecks Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit, der Plnktlichkeit und der Anschlusssicherheit.

Im Rahmen der Organisation von Grof3veranstaltungen, insbesondere im Umfeld der
Arenen sowie von Messegelande / Elbauenpark und Stadthalle setzt sich die LHMD
verstarkt dafiir ein, dass die jeweiligen Organisatoren in Abstimmung mit der MVB
verbindliche Ubereinkiinfte zu den Veranstaltungszeiten treffen, die eine bequeme An-
und Abreise mit dem OPNV ermdglichen.

Im Interesse einer Minimierung des motorisierten Besucherverkehrs zu Grol3veran-
staltungen aus Stadt und Region erfolgen Hinweise zu OPNV-Angeboten und zu
P+R-Platzen an der Peripherie Online sowie Uber das Mobilitatsportal Mitteldeutsch-
land. Ferner veranlasst die LHMD verkehrsregelnde Mal3nahmen im Interesse einer
ungehinderten Zu- und Abfahrt von Bussen und StralRenbahnen der MVB.

Zur Optimierung des Baustellenmanagements, vor allem hinsichtlich entsprechender
Umleitungsempfehlungen fur den Rad- aber auch fir den Stralen-Wirtschafts-
verkehr richtet die LHMD in Umsetzung des betreffenden Stadtratsbeschlusses
(Nr. 220-006(VI1)19) die Stelle eines Mobilitatskoordinators ein.

Bezuglich der Programmierung der Lichtsignalanlagen wird die LHMD Mdglichkeiten
einer Bevorrechtigung des Radverkehrs an LSA-gesteuerten Knotenpunkten mittels
Einrichtung einer Versuchsstrecke zeitnah tberprifen.

Zur weitestmoglichen Begrenzung von Wartezeiten an Lichtsignalanlagen sowie von
Zeitverz6gerungen fur Personen zu Ful3, wird die LHMD die Steuerung von
Lichtsignalanlagen so anpassen, dass die Uberquerung der StraRen in einem Zug
moglich ist. Die Prioritat des OPNV ist dabei zu beriicksichtigen. (MalRnahme Nr. 34).
Gleiches gilt fur den Radverkehr. Um hier Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und die
damit verbundenen Zeitverzégerungen auf das Mindestmal3 zu begrenzen, ist deren
Steuerung i ebenfalls unter Beriicksichtigung der Prioritait des OPNV i so
anzupassen, dass die Stral3e in gesamter Breite innerhalb einer Griinphase Uber-
quert werden kann. Wartezeiten auf Mittelinseln werden i wie fur den Ful3verkehr i
auf langere Sicht grundséatzlich ausgeschlossen.

Mit Blick auf eine verbesserte Lenkung des Radverkehrs wird die LHMD ferner im
Rahmen des Verkehrsmanagements die Konzeption und Implementierung eines opti-
mierten Wegweisungssystems mit Hinweisen zu wichtigen Zielen, Fahrrad-Routen
und Radabstellanlagen veranlassen.

Das Mobilitatsportal Mitteldeutschland der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA) bietet als Informations- und Verkehrsmanagementplattform fur den
OPNV zahlreiche Informationsangebote. Die LHMD setzt sich fiir die Erweiterung und
fortlaufende Aktualisierung dieses Portals unter Einbeziehung aller Verkehrsarten i vor
allem des Umweltverbunds sowie erganzender Mobilititsangebote ein. Das betrifft
namentlich Informationen zu Umleitungen sowohl fiir den OPNV als auch fir den
Radverkehr an Baustellen und Stra3ensperrungen, zu Fahrrad-Abstellmdglichkeiten
sowie zur Belegung von Park+Ride-Platzen und Parkh&usern in der Innenstadt.
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Kooperation von
Stadt und Region

Minimierung von
klimaschadlichem
Verkehr

Attraktive Alterna-
tiven zum privaten
Auto

Mobilitditsmanagement

Zentrales Ziel des Mobilitatsmanagements ist die Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens einer
Vielzahl derjenigen Menschen, die am Verkehr teilnehmen. Ziel dabei ist ein Maximum an Mobilitat
bei einem Minimum an klimaschadlichem Verkehr. Im Sinne des Vorzugsszenarios 1 erfordert dies
die Starkung der Verkehrsarten des Umweltverbunds. Daflr sind Abstimmung und Kooperation
zwischen der Landeshauptstadt Magdeburg und den benachbarten Landkreisen und Kommunen
unerlasslich. Mit Blick auf die angestrebte weitere Zunahme des 6ffentlichen Nahverkehrs- so-
wie des Rad- und FuRBverkehrsanteils am Gesamt-Verkehrsaufkommen muss auch der Pendler-
verkehr mit einbezogen werden. Beabsichtigter Effekt einer Minimierung von klimaschadlichem
Verkehr ist auch die wirtschaftliche, energiesparende und damit umweltschonende Nutzung der
verkehrlichen Infrastruktur unter Einbeziehung des Wirtschaftsverkehrs.

Das Mobilitatsmanagement richtet sich daher an eine Vielzahl von Institutionen, gesellschaftli-
chen Gruppierungen und Akteuren. Dazu z&hlen lokale und regionale Unternehmen und 6ffent-
liche Einrichtungen wie auch Beschaftigte auf dem Weg zu oder von ihrem Arbeitsplatz, Schle-
rinnen und Schuler, Auszubildende, Menschen, die ihren Geschaften nachgehen, einkaufen,
ihre Freizeit gestalten oder sich zu Besuch in der Stadt aufhalten. Ihre Verkehrsmittelwahl ist
von unterschiedlichen sozialen, psychologischen und 6konomischen Faktoren abhangig.

Ziel des Mobilitatsmanagements ist es, diese Entscheidung mit kommunikativen Mitteln wie auch
mit konkreten Anreizen zu beeinflussen. Mit attraktiven Mobilitétsalternativen zum privaten Auto
muss dafir in geeigneter Form geworben und Interesse geweckt werden, sie auszuprobieren.

Die Rolle der Landeshauptstadt Magdeburg wird hierbei darin bestehen, innerhalb dieser Hand-
lungsfelder Aufgaben der Anregung, Beratung und Prozessbegleitung sowie der Information und
der Koordination unterschiedlicher Institutionen und sonstiger Beteiligter zu Glbernehmen.

MMa_01: Die LHMD richtet eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe Mobilititsmanagement ein,
die beim Stadtplanungsamt, Abteilung Verkehrsplanung angesiedelt ist, und schafft
die dafir erforderlichen personellen und finanziellen Voraussetzungen.

MMa_02: Ziel des Mobilitatsmanagements der LHMD ist es, moglichst viele Verkehr Erzeugende
und am Verkehr Beteiligte fur ein verandertes Mobilitatsverhalten zu gewinnen. Dazu
ist es erforderlich, die Offentlichkeit, Unternehmen, Schulen, andere Bildungseinrich-
tungen sowie 6ffentliche Einrichtungen und Verwaltungen einzubeziehen.

MMa_03: Die Aufgaben des Mobilitatsmanagements der LHMD umfassen die Mobilitatsbera-
tung, die Erarbeitung der dafur erforderlichen Informationsmaterialien und des didakti-
schen Programms. Hinzu kommt die Koordination der Zusammenarbeit mit inner-
halb der Stadtverwaltung beteiligten Stellen sowie kooperierenden Institutionen (z.B.
MVB, marego, private Mobilitatsunternehmen). Zum Aufgabenspektrum zéahlen auch
die Auswertung des laufenden Arbeitsprozesses sowie die Aktualisierung des eigenen
Arbeitsansatzes auf Basis von Erfahrungen anderer Stadte oder Institutionen.

MMa_04: Die LHMD wird gemeinsam mit erfahrenen Fachleuten und verschiedenen Mobilitats-
dienstleistungsunternehmen Marketing-Strategien erarbeiten, um unterschiedlichen
Zielgruppen eine bessere Wahrnehmung alternativer Mobilitdtsangebote zu vermitteln.
Dazu dienen unter anderem auch regelmafige Kampagnen, um Aufmerksamkeit zu
wecken und Anreize zu geben.

MMa_05: Die betriebliche Mobilitatsberatung der LHMD richtet sich sowohl an die Unterneh-
mensfiihrungen als auch an die Belegschaften. Ziel ist die Etablierung betrieblicher
Mobilitatsstrategien und darauf abgestimmter MaRnahmen sowie eines veranderten
Mobilitatsverhalten der Beschéftigten sowie entsprechender Angebote in Abstim-
mung mit den Verkehrsunternehmen (z.B. Jobticket).
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MMa_16:
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MMa_18:

MMa_19:

Die LHMD und die MVB streben gemeinsam mit lokalen Unternehmen eine Harmo-
nisierung der Arbeitszeiten an mit dem Ziel eines an die betrieblichen Belange anzu-
passenden OPNV-Angebotes und damit einer Erhéhung der Fahrgastzahlen.

Die LHMD engagiert sich fur die Beratung und Mobilitdtsschulung in Schulen, Kran-
kenhausern, Behorden, Anstalten des offentlichen Rechts und anderen 6ffentlichen
Institutionen. Ziel ist im Sinne eines Mundnisses fir klimaneutrale Mobilitatfi eine
Veranderung des Mobilitatsverhaltens von Personal und Publikum.

Die LHMD berat neu in die Stadt ziehende Menschen tber mégliche Mobilitatsopti-
onen (ANeubiirgerberatungf) und ist darum bemiiht, sie mit Einstiegsofferten (z.B.
ASchnupperticketsf) fur ein umweltbewusstes Mobilititsverhalten zu gewinnen.

Die LHMD bietet gemeinsam mit MVB, marego und privaten Dienstleistungsunterneh-
men die Mdglichkeit an, unterschiedliche Mobilitatsalternativen zu erproben, um sich
in diesem Kontext tUber diverse multimodale Verkehrsoptionen informieren zu kénnen.
Im Interesse der Kostentransparenz und der Vergleichbarkeit von Mobilitatskosten
werden im Rahmen des Mobilitdtsmanagements die nutzerbezogenen Kosten unter-
schiedlicher Verkehrsmittel flr Interessierte einander gegenibergestellt und fort-
laufend aktualisiert.

Die LHMD setzt sich fur eine Verknlpfung der Mobilitatsangebote mit dem Ziel ein,
auf umweltfreundliche Alternativen zum Auto hinzuweisen und die Wabhl verfugbarer
Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu erleichtern.

Die LHMD wird in Abstimmung mit den beteiligten Verkehrs- und Mobilitatsdienstlei-
stungsunternehmen im Rahmen des Mobilititsmanagements Serviceangebote und
konkrete MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds in die Wege leiten (siehe
Kapitel ffentlicher Personenverkehriiund ARadverkehrf.

Die LHMD plant mit der MVB die Einrichtung einer Reihe von Mobilitatsstationen zur
Verknuipfung umweltvertraglicher Mobilitatsangebote i OPNV, BikeSharing, E-Car-
Sharing, Ladesaulen fur batteriebetriebene Fahrzeuge und Echtzeit-Verkehrsinforma-
tionen i an jeweils einem Ort (siehe Kapitel A/ernetzte MobilitatfiVeMo_06).

Die LHMD wird in Abstimmung mit den jeweiligen Betreiberunternehmen die Einrich-
tung von Bike+ Ride- und Fahrradverleih-Stationen unterstitzen.

Die LHMD wird ferner mit der MVB die Uberpriifung von Standorten und Akzeptanz
bestehender Park+Ride-Stellplatze an aufkommensstarken Standorten sowie ggf.
deren Ertlichtigung in die Wege leiten.

Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements der LHMD sind Informationsangebote zum
offentlichen Nahverkehr ebenso wie das Tarifsystem im 6ffentlichen Personen- und
Schienen-Nahverkehr mit dem Ziel einer inter- und multimodalen Vernetzung der un-
terschiedlichen Verkehrstrager weiterzuentwickeln.

Die LHMD setzt sich deshalb in Abstimmung mit dem Ministerium fir Landesentwick-
lung und Verkehr im Rahmen des Mobilitatsmanagements fur die Erweiterung des
von der NASA GmbH betriebenen Mobilitatsportals Mitteldeutschland als unterneh-
mensubergreifende multimodale Mobilitatsplattform ein (siehe VMa_13).

Die LHMD unterstutzt in Abstimmung mit den Betreiberunternehmen in Quartieren
mit groRem Parkdruck die Einrichtung von CarSharing-Stationen und deren stadte-
baulich angemessene Integration im 6ffentlichen StraRenraum.

Die LHMD plant eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit mit Angeboten zum Kennen-

lernen alternativer Mobilitatsformen und Teilnahme an gemeinsamen Veranstaltungen
(z.B. MStadtradelnfi AZu FuR zur Schulefj AchulRadeln).
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Einfluss auf Verkehrs-
mittelwahl zugunsten
multi-modalen
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tential fur Multimoda-
litdt in Magdeburg

Ziel: Verknupfung
aller offentlich zugéan-
glichen Mobilitatsan-
gebote

Multimodalitat durch vernetzte Mobilitdtsangebote

Bei ihren Wegen in der Stadt und der Region nutzen Menschen je nach Wegezweck und auReren
Umstanden unterschiedliche Arten der Fortbewegung. Sie sind folglich nicht immer nur mit
einem Verkehrsmittel (monomodal), sondern mit mehreren (multimodal) unterwegs. Die Nutzung
mehrerer Verkehrsmittel nacheinander i z.B. auf dem Weg zum Arbeitsort zunachst das Auto,
dann den OPNV und das letzte Stiick zu FuR i bezeichnet man als intermodalen Verkehr.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung ist es relevant, ob und wie die Verkehrsmittel-
wahl i im Sinne des Vorzugsszenarios /Starkung des Umweltverbundsfiund der Ziele des Mo-
bilitatsmanagements 1 zugunsten multimodalen Verhaltens beeinflusst werden kann. Das be-
trifft die intensivere Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs unter Einbeziehung von Radfahren,
Zu-FuR-Gehen ebenso wie verschiedener Formen von AShared Mobilityfi

Die Festlegung auf eine Verkehrsart wird mehr und mehr verschwinden und durch eine multimo-
dale Verkehrsmittelnutzung ersetzt werden. Vorliegende Erfahrungen belegen, dass multimo-
dale Mobilitat durch jederzeit abrufbare Informationen zu allen, am jeweiligen Standort verfiigba-
ren Verkehrsmitteln zu fordern ist. Notwendige Voraussetzung dafir ist die digitale Konnektivi-
tat, die eine multimodale Nutzung ohne zeitlichen Verzug i und mdoglichst bargeldlos i gestattet.

Fur den OPNV in Magdeburg und der benachbarten Region kann dies bedeuten, dass Angebote
neuer Mobilititsldsungen auf den Markt drangen und unter dem Stichwort AMobility as a Servicef
(MaaS) flexible Angebote fur jede Eventualitat versprechen. Um eine ungeregelte Privatisierung
von Mobilitatsdienstleistungen und damit Konkurrenzen zum OPNV auszuschlieRen, ist eine
zentrale Koordination unabdingbar. Das betrifft vor allem die mdgliche Arbeitsteilung von privaten
Unternehmen und MVB. Eine Vernetzung von unterschiedlichen Sharing-Angeboten und OPNV
unter dem gemeinsamen Dach einer Mobilitatsplattform wirde Uberdies zur deutlichen Attrakti-
vitatssteigerung des OPNV beitragen. Sie erfordert die Bereitstellung digitaler Auskiinfte fur alle
am Verkehr teilnehmenden Personen zu verfligbaren Verkehrsmitteln und Mobilitditsangeboten
wie auch zu Linien, Fahrplanen und Anschlussméglichkeiten im OPNV-Netz.

Entsprechend dem Ergebnis des SrV 2018 ist das Verhéltnis von Personen, die in Magdeburg
monomodal und solchen, die multimodal unterwegs sind, nahezu ausgeglichen. 49 Prozent be-
wegen sich multimodal, davon 42 Prozent auch unter Nutzung eines motorisierten Fahrzeugs.
51 Prozent nutzen jeweils nur ein einziges Verkehrsmittel, davon 32 Prozent ein Auto. Das
Potential fir multimodalen Verkehr ist folglich grof3. Erforderlich ist jedoch die Erweiterung ent-
sprechender Optionen i unter Einbeziehung neuer Mobilitditsangebote 1 aber vor allem auch
unter Beteiligung der bislang weitgehend monomodal ausgerichteten Verkehrsunternehmen.

Wichtiger Grundsatz der Mobilitatsentwicklung bis 2030 ist daher die Vernetzung unterschiedli-
cher Angebote im Bereich des offentlichen Personenverkehrs (OPNV bzw. SPNV) und des indi-
viduellen 6ffentlichen Personenverkehrs (I0V). Vorrangiges Ziel ist im Hinblick darauf die Ver-
knupfung aller Mobilitdtsangebote auf Basis eines verkehrsmittelibergreifenden E-Tickets.

VeMo_ 01: Die LHMD und die MVB streben eine Einbeziehung zusétzlicher Mobilitatsservices
in den 6ffentlichen Nahverkehr an. Dies betrifft auch die Nutzung der im Zusammen-
hang damit generierten Daten zur Effizienzsteigerung des OPNV und damit des Ge-
samtverkehrssystems. Ziel ist es, die Nutzung aller Verkehrsarten so weit wie mog-
lich zu steuern und so Ineffizienzen wie Staus, Uberfiillte bzw. leere Fahrzeuge im
OPNYV auf bestimmten Strecken ebenso wie fehlende Angebote geteilter Mobilitat an
bestimmten Orten oder zu bestimmten Zeiten zu vermeiden (siehe MoZu_01).

VeMo _02: Bike- und CarSharing-Angebote werden in Teilen eigenstandig durch die éffentlichen
Verkehrsunternehmen betrieben. Die Daten sowie die Routing- und Abrech-
nungssoftware fur private Betreiber wird allein von ihnen zur Verfigung gestellt.
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VeMo_03: Die LHMD betreibt im Interesse einer engeren Verknupfung von MIV und OPNV
gemeinsam mit MVB und marego und in Abstimmung mit Nachbarkommunen die
Erweiterung des Angebotes an P+R-Platzen i ggf. auch im Kombination mit B+R am
Stadtrand und in der Region in enger Anbindung an den OPNV (siehe MMa_15).

VeMo_04: Informationen zu Standorten sowie zur jeweiligen Auslastung samtlicher P+R-Platze
sind Uiber das Mobilitatsportal Mitteldeutschland abrufbar (siehe Kapitel A/erkehrs-
managementiiVMa_01).

VeMo_05: Die LHMD pruft Gberdies evtl. erforderliche qualitdtsverbessernde Mal3Bnahmen bei
bereits bestehenden P+R-Platzen (z.B. Beleuchtung, Video-Uberwachung, Echtzeit-
Fahrplaninformationen, kostenloses WLAN, witterungsgeschiitzte Wartestanden fir
Fahrgaste).

VeMo_06: Die LHMD entwickelt gemeinsam mit der MVB und unter Einbeziehung bereits vor-
liegender Erfahrungen anderer Stadte i ggf. in Abstimmung mit privaten Mobilitats-
dienstleistungsunternehmen i ein Konzept zur Einrichtung von Mobilitatsstationen
(siehe Kapitel AMobilititsmanagementfiMMa_13). Sie dienen einer Verkniipfung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel, unter Einbeziehung geteilter Mobilitatsangebote (Shared
Mobilityf), und sollen deren rasche Verflugbarkeit ermdglichen. Als bevorzugte Stand-
orte dafiir kommen wichtige OPNV-Schnittstellen innerhalb des Stadtgebietes in Be-
tracht (siehe Kapitel Mobilitatsdienstleistungen der ZukunftiMoZu_02).

VeMo_07: Die LHMD unterstiitzt zur Forderung der multimodalen Verkehrsmittelnutzung ein-
schlagig tatige Betreiberunternehmen bei der Einrichtung von Bike & Ride-Anlagen.
Diese sollten mit Auto-Stellplatzen, Radabstellanlagen, diebstahlsicheren Fahrrad-
boxen sowie Ladesdulen ausgestattet und in das Mobilitatsportal Mitteldeutschland
eingebunden sein.

VeMo_08: Um die begrenzte Reichweite batteriebetriebener Autos sinnvoll nutzen zu kénnen,
ist ihr Einsatz in CarSharing-Flotten vorteilhaft, da diese professionell zu managen
sind. Die LHMD prift gemeinsam mit einschlagig tatigen Betreiber- und im Verbund
mit den Nahverkehrsunternehmen i nach dem Vorbild Paris i die Mdglichkeit einer
Etablierung 6ffentlicher Elektroautos als Ergéanzung des OPNV. Die Fahrzeuge sind auf
frei zuganglichen Parkplatzen an Schnittstellen des 6ffentlichen Nahverkehrs bzw. an
Mobilitatsstationen per Smartphone verfugbar.

VeMo_09: Zur Implementierung eines solchen Verbund-Modells und unter Bezug auf Erfahrungen
aus anderen Stadten (z.B. BeMobility) prift die LHMD gemeinsam mit der MVB die
Einfihrung eines Mobilitatspakets i einer Kombination von OPNV-Zeitkarte und
Sharing-Abonnement (z.B. BikeSharing-,E-Car Shar i ng usw.) als Gesamtangetl
einem Gussi.

VeMo_10: Gemeinsam mit MVB, marego und NASA GmbH setzt sich die LHMD ein fir eine
internet-basierte Verknupfung von Auskunfts-, Buchungs- und Bezahlfunktionen in
Bezug auf alle 6ffentlichen Nahverkehrsmittel einschlielich erganzender Mobilitéts-
angebote (z.B. CarSharing, BikeSharing) und den Eisenbahnfernverkehr.
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Strategische Priori-
taten im Nahver-
kehrsplan benannt

Offentlicher Personenverkehr

Der o6ffentliche Personenverkehr nimmt im Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg
auch kiinftig einen besonderen Rang ein. Er hat zentrale Bedeutung fiir die Starkung des Um-
weltverbunds entsprechend Szenario 1. Seine Integration in das regionale und Uberregionale
Verkehrsnetz ist Uiberdies wesentliche Voraussetzung fiir die zunehmende funktionale und wirt-
schaftliche Verflechtung des Oberzentrums Magdeburg.

Mit der Durchfiihrung des stralBengebundenen Personennahverkehrs innerhalb der Landeshaupt-
stadt ist die Magdeburger Verkehrshetriebe GmbH & Co KG (MVB) im Rahmen eines 6ffentli-
chen Dienstleistungsauftrages von der Stadt als Betreiberin beauftragt. Den Personennahverkehr
in der Region Magdeburg koordiniert und gestaltet der Magdeburger Regionalverkehrsverbund
(marego), dem die MVB mit acht weiteren kooperierenden Verkehrsunternehmen angehort. Die
Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA) ist zustandig fur die Planung, Bestellung
und Finanzierung des SPNV (Schienenpersonennahverkehr). Darliber hinaus werden Buslinien,
welche ausgewahlte zentrale Orte verbinden, in Aufgabentragerschatft der Landkreise im Rahmen
des Bahn-Bus-Landesnetzes durch die NASA GmbH gefordert. In Kooperation mit dem Mitteldeut-
schen Verkehrsverbund (MDV) und den beteiligten Verkehrsunternehmen betreibt sie die Fahr-
planauskunft INSA. Damit bestehen optimale Voraussetzungen fur die grol3rdumige Vernetzung
des offentlichen Personenverkehrs in Stadt und Region.

Die gegenwartige Situation des OPNV in Magdeburg ist zum einen durch umfangreiche Infra-
strukturinvestitionen, zum anderen aber durch ricklaufige Fahrgastzahlen gekennzeichnet. Un-
geachtet eines wachsenden Anteils des Umweltverbunds beim Modal Split in den vergangenen
Jahren hat sich der des OPNV im gleichen Zeitraum kontinuierlich verringert. Als Ursachen dafiir
kommen zahlreiche Faktoren in Betracht. Nicht nur die Grof3baustelle Ernst-Reuter-Allee, sondern
auch Baumafinahmen oder Reparaturen am Schienennetz sind Grunde fur Verspatungen und
mangelnde Anschlusssicherheit. Hinzu kommen eine relativ niedrige Reisegeschwindigkeit im
OPNV, ErschlieRungsdefizite in peripheren Bereichen sowie verbesserungsbediirftige digitale
Fahrgastinformationen.

Um die kiinftige Anziehungskraft des OPNV und damit eine Erhéhung der Fahrgastzahlen zu
gewabhrleisten, ist eine Vielzahl von Strategien auf mehreren Ebenen erforderlich, die unter an-
derem bereits im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Magdeburg ab 2018 (Beschluss-Nr:
1970-056(VI1)18) benannt sind. Dazu zahlt neben einem breiten Spektrum organisatorischer
Maflnahmen auch die Konsolidierung und Erweiterung von Service- und Mobilitatsangeboten.

OPV_01: Im Hinblick auf einen zuverlassigen und alle Netzkomponenten integrierenden Be-
trieb sorgt die MVB mit der LHMD fiir eine tagesaktuelle Koordination und Uberwa-
chung samtlicher fahrplanrelevanter Bau- und Instandhaltungserfordernisse.

OPV_02: Die LHMD setzt sich in Abstimmung mit der MVB fiir die Verbesserung und Verkniip-
fung des OPNV-Angebots ein. Das betrifft hauptsachlich durchgangige Taktzeiten
im StraRenbahn- und Busverkehr und deren Abstimmung mit S-Bahn sowie Regional-
zligen und -bussen, die mit einem marego-Ticket nutzbar sind. Dabei ist die Erreich-
barkeit jedes Zieles im Stadtgebiet innerhalb eines Luftlinien-Radius von durchschnitt-
lich 4 km vom Hauptbahnhof aus in maximal 30 Minuten anzustreben.

OPV_03: Die LHMD und MVB prifen Moglichkeiten zur Erweiterung eines einheitlichen 10-
Minutentaktes in Hauptverkehrszeiten auf alle wichtigen Linien und eines lediglich auf
Nebenstrecken begrenzten 151 20-Minutentaktes.

OPV_04: Auch auRerhalb der Hauptverkehrszeiten i besonders nachts i ist ein Angebot ggf.
mit kleineren Fahrzeugen oder alternativen Mobilitdtsangeboten sicherzustellen und
ein, dem Privatauto Uberlegener Bedienstandard zu gewahrleisten (siehe MoZu_01).
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OPV_05:

OPV_06:

OPV_07:

OPV_08:

OPV_09:

OPV_10:

OPV_11:

OPV_12:

OPV_13:

OPV_14:

OPV_15:

OPV_16:

OPV_17:

Erforderliche Angebotsverbesserungen sind namentlich in einigen zentrumsfernen
Bereichen sowie bei der FeinerschlieRung verschiedener Quartiere zu priifen.

Die LHMD erarbeitet gemeinsam mit der MVB ein integriertes MaRnahmenkonzept zur
Erhéhung der Reisegeschwindigkeit im OPNV sowie zu dessen Bevorrechtigung mit
dem Ziel einer Erhdéhung der Punktlichkeit und Anschlusssicherheit im gesamten
System (siehe VMa_05).

Die Steuerung der Lichtsignalanlagen betrifft insbesondere die fahrplanabhéngige
Bevorrechtigung fiir den OPNV in mehreren Stufen (erhohte Prioritét bei Verspéatung
nicht jedoch bei Verfrihung) mit dem Ziel eines Betriebs ohne zeitliche Verzégerung,
einer absoluten Bevorrechtigung des OPNV vor allen anderen Verkehrsarten und
damit einer Vermeidung jeglicher Verlustzeiten (MaRnahme Nr. 17).

Die LHMD verstarkt ihre Bemiihungen, die barrierefreie Nutzung und Zugéanglichkeit
wichtiger, noch nicht entsprechend umgebauter Bus- und StralRenbahnhaltestellen
gemal der Stadtratsbeschlisse (SR-Nr. 780-028(VI1)21 und SR-Nr.1248-041(VII)21)
zu gewabhrleisten (MalZnahme Nr. 4).

Die MVB wird mit der Eroffnung der 2. Nord-Std-Verbindung und der Inbetriebnah-
me neuer Fahrzeuge Komfort und Platzangebot sowie Mdglichkeiten der Fahrrad-,
Rollstuhl- und Kinderwagenmitnahme verbessern. Das betrifft auch digitale Informa-
tionen zu den Mithahmemaglichkeiten, den Kapazitaten und den betreffenden Linien.
Im Zuge einer Weiterentwicklung der Netzkonzeption fir den OPNV sind Parallel-
verkehre zu vermeiden.

Innerhalb des Verkehrsverbundes marego ist die Verknupfung aller Verkehrsunter-
nehmen in einem integrierten Verkehrssystems weiter zu optimieren. Dazu gehéren
eine Ubersichtliche Tarifgestaltung, eine nutzungsfreundliche Informations- und Kom-
munikationsstrategie sowie optimierte Umsteigebeziehungen mittels abgestimmter
Fahrplane und attraktiver Umsteigeknoten mit kurzen Wegen.

Die LHMD setzt sich in Abstimmung mit MVB, marego und NASA GmbH fir die Ent-
wicklung und Einfiihrung eines einheitlichen E-Tarifs im OPNV ein mit dem Ziel einer
intensiven multi- und intermodalen Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsunterneh-
men sowie einer Reduzierung von Hemmnissen in Bezug auf die OPNV-Nutzung.
Die LHMD treibt gemeinsam mit MVB und marego die Harmonisierung der Tarife im
Grolraum Magdeburg voran ebenso wie die Entwicklung alternativer Ticket-Angebote
und die Einfuhrung bargeldloser E-Tickets.

Die LHMD schafft in Abstimmung mit der MVB die Voraussetzungen zur Einflhrung
eines kostenfreien Schilerinnen- und Schiilertickets.

Im Zuge eines verbesserten Beférderungsangebotes und mit Blick auf die Gewinnung
neuer Fahrgastgruppen sowie auf Erfahrungen anderer Stadte prift der marego eine
Umstrukturierung des Tarifgefliges. Ziel ist die Erh6hung der Zahl der Abonnement-
kundinnen und -kunden. Das betrifft im Detail die Erh6hung der Kosten fir den Einzel-
fahrschein, eine Verbilligung der Monats- und Jahresabonnements sowie die
angestrebte Erh6hung des Anteils an Job-Tickets.

LHMD und MVB betreiben in Abstimmung mit der NASA GmbH die Einfiihrung einer
intermodalen Mobilitatsplattform unter Integration der Verkehrsangebote und des
landesweiten Nahverkehrsinformationssystems ANSAfi(siehe MMA_17).

Ebenfalls in Abstimmung mit der NASA GmbH hat die Bereitstellung von Auskiinften
in Echtzeit zu verfugbaren Verbindungen, Netzplanen, Abfahrtszeiten wie auch zu
aktuellen Stérungen und dadurch bedingten Verspatungen besondere Prioritat.
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OPV_18:

OPV_19:

OPV_20:

OPV_21:

OPV_22:

OPV_23:

OPV_24:

OPV_25:

OPV_26:

OPV_27:

In Abstimmung mit der NASA GmbH strebt die LHMD den Auf- und Ausbau eines
leistungsfahigen S-Bahnnetzes an, welches Umland und Stadtrand mit der Innenstadt,
wichtigen Verkehrsknotenpunkten aber auch mit Gewerbegebieten verbindet. Dies
betrifft auch eine Sicherung der Anschlisse am Hauptbahnhof zum Fernverkehr und
zum stadtischen OPNV.

Das Netz soll in seiner ersten Ausbaustufe i neben der bestehenden Linie S1 71 zu-
mindest Strecken nach Haldensleben, Burg, Gommern, Calbe, Férderstedt, Blumen-
berg und Ochtmersleben sowie zum Eulenberg umfassen. Die neuen Strecken sollten
von Montag bis Samstag mindestens halbsttindlich bedient werden.

Zusammen mit dem Auf- und Ausbau des S-Bahnnetzes ist ein Konzept fir die lang-
fristige Weiterentwicklung und Schaffung weiterer Halte- und Umstiegspunkte im Stadt-
gebiet der Landeshauptstadt Magdeburg zu erarbeiten.

Zur besseren Verkniipfung ubergreifender OPNV-Angebote sowie zur optimalen An-
bindung der Innenstadt und anderer Stadtteile sind Schnittstellen zwischen dem
stadtischen und dem regionalen OPNV an geeigneten Standorten einzurichten, bzw.
vorhandene Schnittstellen zu ertlichtigen.

Die LHMD uberprift gemeinsam mit MVB und Technischer Aufsichtsbehérde die Op-
tion fur Taxis, die Stralenbahngleise zu befahren dort, wo dies technisch méglich ist.
Die LHMD pruft gemeinsam mit den benachbarten Aufgabentragern und unter frih-
zeitiger Beteiligung der Verkehrsunternehmen, inwieweit Verbindungen zu Arbeits-
platzstandorten in angrenzenden Kommunen zu optimieren sind. Das betrifft u.a. i ab-
héngig von der Entwicklung des gemeinsamen Industrie- und Gewerbegebietes mit der
Gemeinde Silzetal i dessen verbesserte Erreichbarkeit durch den Regionalbus-
verkehr. Gleiches gilt fir das Industriegebiet Osterweddingen. Fir das Gewerbe-
gebiet Eulenberg ist zu prifen, ob seine leistungsfahige Anbindung mittels einer Ver-
langerung der Stral3enbahntrasse von Sudenburg Uber Ottersleben erfolgen kann.

Die LHMD verpflichtet sich, an Schnittstellen direkte Umsteigewege ohne Hohen-
Uberwindung zu gewéhrleisten, um den Umstieg fur alle Fahrgaste so bequem wie
moglich zu gestalten.

Die LHMD sorgt mit der MVB fiir die Einrichtung komfortabler Ubergangsméglich-
keiten zwischen Auto oder Fahrrad und dem OPNV an Schnittstellen mit dem Ziel,
Reiseketten zu optimieren, Reisezeiten zu verkirzen und damit neue Kundenpoten-
tiale fur den OPNV zu erschlieRen (siehe Kapitel A/ernetzte MobilitatiVeMo 06).

Die MVB entwickelt gemeinsam mit marego und einschlégig erfahrenen Fachleuten
eine Marketingstrategie. Sie soll dazu dienen, unterschiedliche Personengruppen ent-
sprechend ihren spezifischen Bedirfnissen Uber Mobilitaétsangebote zu informieren
und zu beraten, um damit neue Fahrgaste zu gewinnen. Ziel ist es ebenfalls, Uber
Testangebote (z. B. ASchnupperticketsf), die Vermarktung von Kombitickets sowie
durch Informationen zu Linien und Zielen im Freizeitverkehr einen erweiterten Kun-
denkreis zu erschlieBen. (siehe Kapitel AobilititsmanagementfiMMa 08).

Die Marketingstrategie widmet sich neben einer auf unterschiedliche gesellschaftli-
che Gruppen ausgerichteten Offentlichkeitsarbeit besonders auch Fragen der Tarif-
gestaltung und des Vertriebs. Weitere Punkte sind die Einfiihrung IT-gestltzter In-
formations- und Nutzungsmoglichkeiten wie digitaler Fahrausweise (E-Ticket), ver-
besserte Mobilitats- bzw. Serviceangebote wie z.B. Gepacktransport und -aufbewah-
rung, verkniipfte Mobilititsdienste einschlieRlich sogenannter AMobilitatspaketefi
(siehe Kapitel A/ernetzte MobilitatiVeMo 08).
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OPV_28: In Abstimmung mit benachbarten Umlandgemeinden sowie mit dem Verkehrsverbund
marego wird die LHMD Mdoglichkeiten zur Einrichtung und Tragerschaft zusatzlicher
gut ausgestatteter P+R- (Auto) sowie B+R (Fahrrad)-Anlagen an der Stadtgrenze
prufen. Das betrifft ggf. auch entsprechende Anlagen an der Peripherie nach Fertig-
stellung der 2. Nord-Sud-Verbindung der Stralenbahn. Die B+R-Anlagen sind mit
diebstahlsicheren, nach Mdglichkeit witterungsgeschuitzten und ausreichend beleuch-
teten Abstellmdglichkeiten auszustatten (siehe Kapitel A/ernetzte MobilitéatiiVeMo 03).

OPV_29: Im Interesse der Bereitstellung eines flachendeckenden Mobilititsangebotes priift die
MVB Mdglichkeiten einer Umstrukturierung ihrer Busflotte. Gegenstand der Priifung
ist insbesondere die Option, neben den derzeit verkehrenden Linienbussen auch
kleinere sowie ggf. auch autonome i elektrisch betriebene Fahrzeuge einzusetzen.
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Alternative Mobili-
tatsangebote im
rasanten Umbruch

Digitale Verfligbar-
keit zahlreicher
Mobilitatsoptionen

Aannibalisierungs-
effekteffir den
OPNV verhindern

Integration offentli-
cher und privater
Mobilitdtsangebot

Mobilitatsdienstleistungen der Zukunft

Der Markt alternativer Mobilitdtsangebote befindet sich derzeit im rasanten Umbruch i abhangig
von der rasch fortschreitenden technologischen Entwicklung und den Angeboten einer wachsen-
den Zahl privater Mobilitatsdienstleistungsunternehmen. Unter dem Begriff ANew Mobilityfisind
derartige Dienste ausschlief3lich mittels entsprechender digitaler Applikationen und tber Online-
Plattformen 1 wie z.B. Door2Door i zu ordern. Das erfordert eine leistungsstarke digitale Infra-
struktur, eine stets gesicherte Konnektivitéat und die Verfligbarkeit geeigneter mobiler Endgeréte.

Unterschiedliche Formen geteilter Mobilitat, unter dem englischen Begriff Mobility-as-a-Ser-
vicefi(MaaS) zusammengefasst, betreffen z.B. CarSharing i also die temporare Nutzung eines
Autos 1 oder BikeSharing 1 das ebenfalls begrenzte Ausleihen eines Fahrrads. Auch spezifi-
sche private Fahrdienste auf Abruf per Smartphone unter dem englischen Begriff AMobility on
Demandfi erobern den Markt. Dazu zahlen zum einen die unter der Bezeichnung ARide-
Poolingfiverfigbaren Sammeltaxis, bei denen mehrere Fahrgéste mit ahnlichem Ziel gemein-
sam befordert werden und nur ihren jeweiligen Weganteil bezahlen. Im Unterschied dazu bietet
Ride Hailingfidie Maglichkeit, per Smartphone eine individuelle Beférderung zu buchen. Ride-
Sharingfibezeichnet dagegen eine Fahrgemeinschaft, bei der eine Person andere Personen mit
dem eigenen Auto auf eine Fahrt mitnimmt 1 friher bekannt als Mitfahrzentrale.

Risiken von ANew Mobilityfiergeben sich zum einen aus der Geschwindigkeit, mit der einzelne
Unternehmen auf den Markt drangen. Vor allem bei einem Zugriff auf verkehrsrelevante Daten
aber auch durch Konkurrenz mit dem OPNV drohen erhebliche Wettbewerbsnachteile fiir 6ffent-
liche Verkehrsunternehmen. Zum anderen sind Personen, die die neuen Mobilitadtsangebote in
Anspruch nehmen, jedoch auch schwer kontrollierbaren Datenschutzverletzungen ausgesetzt.

Angesichts der rasanten Entwicklung miissen Konkurrenzen und eine AKannibalisierungfides
offentlichen Nahverkehrs so weit wie moglich ausgeschlossen werden. Daher sind Ubereinkiinfte
mit den privaten Unternehmen, Regulierungs- und Kooperationsvereinbarungen und i sofern
mdglich i Genehmigungen durch die Landeshauptstadt Magdeburg zur Vermeidung unlauteren
Wettbewerbs wie auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten von gré3ter Bedeutung. Anderer-
seits kann die in etlichen deutschen Stadten bereits bewéahrte Kooperation von Verkehrsunter-
nehmen mit privaten Mobilitatsdiensten dazu beitragen, mit einer erweiterten Angebotspalette
im OPNV neue Kundengruppen zu erschlieRen. Zugleich erméglicht dies betriebswirtschaftliche
Vorteile durch Energieeinsparung und bedarfsgerechten Fahrzeugeinsatz.

MoZu_01: Die LHMD entwickelt in Abstimmung mit MVB und marego sowie ggf. unter Einbezie-
hung kooperationsinteressierter privater Mobilitatsdienste ein Regelwerk, das die
VerknlUpfung des klassischen Linienverkehrs mit erganzenden flexiblen und nicht-
liniengebundenen Verkehrsangeboten (AOn-Demand-Bussef) zum Ziel hat. Koope-
rationsvoraussetzung ist, dass die betreffenden Angebote in einen OPNV-Tarif ein-
gebunden sind und dass sie einer verbindlichen Betriebspflicht unterliegen (siehe
Kapitel Affentlicher Personenverkehrfi OPV_04 / Kapitel Multimodalitat durch ver-
netzte MobilitatsangebotefiVeMo_01).

MoZu_02: Im Interesse einer optimalen raumlichen Verknipfung und einer dadurch begunstigten
multimodalen Nutzung von alternativen Mobilitadtsangeboten und 6ffentlichem Nah-
verkehr planen LHMD und MVB ein Netz von Mobilitatsstationen an wichtigen Schnitt-
stellen von OPNV und SPNV (siehe Kapitel AMobilititsmanagementiiMMa 13 / Kapitel
AVultimodalitat durch vernetzte MobilitatsangebotefiVeMo 06; MaRnahme Nr. 60).

MoZu_03: Die LHMD veranlasst mit Blick auf eine am Bedarf orientierte Anordnung von CarSha-
ring-Stationen insbesondere in verdichteten Wohnquartieren die Erarbeitung eines
entsprechenden Leitkonzepts i auch unter Bertcksichtigung mdglicher BikeSharing-
Standorte sowie anderer Sharing-Angebote im Verkehrsbereich.
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MoZu_04: Die LHMD ist bemuht, unter Einbindung lokaler Fahrradverleih-Firmen das Bike-
Sharing als attraktive und mit dem OPNV zu verkniipfende Mobilitatsoption zu for-
dern. Ziel dabei ist die Integration in die Angebotspalette alternativer Mobilitatsan-
gebote der MVB.

MoZu_05: Im Hinblick auf eine optimal digitale Verkntpfung unterschiedlicher privater und 6f-
fentlicher Mobilitdtsangebote in einem Portal prift die LHMD entsprechende Alter-
nativen unter Einbeziehung vorliegender Erfahrungen aus anderen Stadten (z.B.
jelbi Berlin) sowie externen Sachverstands.

MoZu_06: Im Vorgriff auf derzeit noch nicht bestehende Rechtsgrundlagen und Zulassungs-
bestimmungen fiir den Einsatz autonomer Fahrzeuge im Stral3enverkehr wird die
LHMD die Moglichkeiten und Grenzen von deren Nutzung als Shuttle-Fahrzeuge im
offentlichen Personennahverkehr erkunden und mit einschlagig erfahrenen
Fachleuten erortern.
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Einhaltung von Emis-
sionsgrenzwerten
mittelfristig nur mit

alternativen Antrieben

maoglich

Begrenztes Hand-
lungsfeld fur die
Landeshauptstadt

Alternative Antriebe

Die Erforschung, Entwicklung und Fertigung von Fahrzeugen mit nicht-fossilen Antrieben boomt
im Vergleich zu vergangenen Jahren. Wichtigste Ausloser dafur sind die bereits heute nicht zu
Ubersehenden Folgen des Klimawandels und die in diesem Kontext berechtigten Forderungen
nach einer drastischen Minderung verkehrsbedingter Schadstoff- und Treibhausgas-Emissionen
auf lokaler Ebene. Die Einhaltung der von der Européischen Union und der Deutschen Bundes-
regierung vorgegebenen Grenzwerte wird dabei auch in Magdeburg nur méglich sein, wenn zu-
séatzlich zu den im OPNV bereits heute eingesetzten elektrisch betriebenen Fahrzeugen die
kurz- bis mittelfristige Umstellung eines betrachtlichen Teils der Fahrzeugflotte auf nicht-emittie-
rende Antriebstechnologien gelingt. Die Palette moglicher alternativer Antriebssysteme ist relativ
breit. Neben den batterie-basierten Antrieben schreitet die Entwicklung der Wasserstoff-Tech-
nologie wie auch die Erprobung praxistauglicher nicht-fossiler Treibstoffe voran. Eine Umstel-
lung auf alternative Antriebe betrifft nicht nur die Flotte von Privat- und Kommunalfahrzeugen,
sondern in &hnlichem Ausmald auch den Gutertransport und den Schienenverkehr.

Mit Blick auf die jeweiligen Voraussetzungen fir den Betrieb von Fahrzeugen mit unterschiedli-
chen Antriebstechnologien ergeben sich spezifische infrastrukturelle Anforderungen.

» Batterie-basierte Antriebe einschliel3lich sogenannter Plug-In-Hybrid-Antriebe i also mit
Verbrennungsmotoren kombinierter Batterie-Antriebe 1 erfordern eine elektrische Lade-
Infrastruktur.

» Die Wasserstoff-Technologie umfasst sowohl Motoren, die Wasserstoff als Antriebsenergie
bendtigen, als auch Brennstoffzellen-Antriebe, bei denen Wasserstoff als chemisches Rea-
gens der Erzeugung von Antriebsstrom dient. Beide Alternativen benétigen ein Netz von Was-
serstoff-Tankstellen.

» Die nicht-fossilen Brennstoffe umfassen eine breite Palette synthetischer fliissiger oder gas-
férmiger Treibstoffe T letztere haben sich besonders in Form von Biogas flr den Antrieb
kommunaler Fahrzeugflotten bewahrt. Auch diese Treibstoffe erfordern ein eigenes Tank-
stellennetz, sind aber moglicherweise mit dem Angebot bestehender Tankstellen kombi-
nierbar.

Welche Aufgaben im Zuge dieser technologischen Umwalzung der Landeshauptstadt Magdeburg
zufallen, bedarf der Klarung. Sie ist weder fur die Energieversorgung noch fur die Vorhaltung der
dafur erforderlichen Infrastruktur zustandig. Dagegen fallt die Umristung des kommunalen Fuhr-
parks ebenso in ihren Zustéandigkeitsbereich wie die Schaffung der planerischen und planungs-
rechtlichen Voraussetzungen fur die Errichtung und den Betrieb der Lade- bzw. Energieversor-
gungsinfrastruktur.

AltAn_01: Die LHMD schafft die planerischen und planungsrechtlichen Voraussetzungen sowohl
zur Festlegung moglicher Standorte fur Lade-Infrastruktur und Tankstellen als auch
fur deren Genehmigung bzw. planungsrechtliche Sicherung.

AltAn_02: Die LHMD entwickelt in Kooperation mit den jeweils zustéandigen Versorgungsunter-
nehmen ein zeitlich gestaffeltes Stufenkonzept zur Einrichtung einer flachendeckenden
Lade-Infrastruktur in der Gesamtstadt fur batteriebetriebene Fahrzeuge.

AltAn_03: Die LHMD initiiert die schrittweise Umstellung der kommunalen Fahrzeugflotte sowie
des kommunalen Maschinenparks auf alternative Antriebsarten.

AltAn_04: Die LHMD prift in diesem Kontext auch Optionen zur Umstellung von Teilen des
bestehenden kommunalen Fuhrparks auf alternative Antriebe.

AltAn_05: Gemeinsam mit der MVB treibt die LHMD die Umstellung der Busflotte bei Neuan-
schaffungen auf Modelle mit alternativen Antrieben voran. Dabei ist auch die Ein-
satzmadglichkeit von Bio-Methan-Antrieben als Option zu prifen.
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AltAn_06: Die LHMD wird ein Pilotprojekt Aommunales E-Mobilfi zu Test- und Schulungs-
zwecken starten (siehe Kapitel A/ernetzte Mobilit4tiiVeMo 08).

AltAn_07: Alle Bediensteten der LHMD erhalten die Moglichkeit, batteriegetriebene Fahrzeuge
an ihrem Arbeitsort mittels daftir geschaffener Ladesaulen zu laden.

AltAn_08: Die LHMD initiiert gemeinsam mit wissenschaftlichen Einrichtungen vor Ort sowie
mit lokalen energie-affinen Industrie-Unternehmen einen Aooperationsverbund alter-
native Mobilitatfizur schrittweisen Implementierung eines tber die Stadt hinausrei-
chenden Wegweiser-Projektes.

AltAn_09: Die LHMD richtet in Kooperation mit der Otto-von-Guericke-Universitat ein ASchau-
fenster alternative Antriebefiein als Fortbildungs-, Schulungs- und Kooperationsort
fur die Stadt, die Region und das Land Sachsen-Anhalt.
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Funktionsfahiges
und ausreichendes
StralRennetz ...

... ohne nennens-
werte Kapazitats-
engpasse

Minderung des Ver-
kehrsaufkommens
notwendig

Reduktion des
Flachenbedarfs flir
den MIV unerlass-

lich

StralRennetz und stadtvertraglicher ruhender / motorisierter Verkehr (MIV)

Das Stral3ennetz der Landeshauptstadt Magdeburg bildet ein Strickleiter-System. Es umfasst
die in Ost-West-Richtung verlaufenden, den Magdeburger Ring querenden und an die Schone-
becker StraRe, das Schleinufer und den August-Bebel-Damm anbindenden StraRenziige. Uber
dieses Netz ist das gesamte Stadtgebiet verkehrlich gut erschlossen und an die tangierenden
Autobahnen angebunden. In den vergangenen Jahren ist eine deutliche Verkehrsverlagerung
auf die Ubergeordneten Stral3en erfolgt. Verbunden damit ist dort auch eine Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens. Dagegen konnte auf einem Grof3teil des untergeordneten Netzes eine fla-
chenhafte Verkehrsentlastung realisiert werden.

Dank des Ausbaus des StralBenhauptnetzes und der verkehrsabhangigen Steuerung der Licht-
signalanlagen sind ausreichende Kapazitaten im Verkehrssystem vorhanden. Sie gewdahrleisten
einen sicheren und zugigen Verkehrsfluss. Infolgedessen sind Verkehrsbelastungen und Staus
aufgrund von Kapazitatsengpassen im Tagesverlauf, auch wahrend der Spitzenstunden die Aus-
nahme (vgl. VEP 2030plus Bestandsanalyse, Abschnitt 4.4.5, Seite 122)

Entsprechend den Zielen des VEP 2030plus mussen die verkehrsbedingten Umweltbelastungen
in der Landeshauptstadt Magdeburg deutlich gemindert werden. Der gegenwartige Anteil des
motorisierten Verkehrs (MIV) am gesamten Verkehrsaufkommen betrifft ausschlie3lich Fahr-
zeuge mit fossilen Antrieben. Eine Minderung dieses Anteils ist folglich kurz- und mittelfristig un-
vermeidlich. Andernfalls wére i was unrealistisch ist i die gesamte Fahrzeugflotte binnen we-
niger Jahre vollstandig auf alternative Antriebsarten umzustellen. Die Verminderung des MIV-
Aufkommens auf unter 40 Prozent bis zum Jahr 2030 entsprechend dem Vorzugsszenario er-
scheint angesichts der Entwicklung der vergangenen Jahre dagegen nicht unrealistisch. Den-
noch erfordert dies eine kontinuierliche Veranderung des Mobilitatsverhaltens aller am Verkehr
Beteiligten und zudem eine veranderte Verteilung der bislang vom Auto beanspruchten Flache.

Auch aus stadtebaulicher Sicht ist deshalb Umdenken erforderlich. Bei einem durchschnittlichen
Flachenbedarf fir ein stehendes Auto von 13,5 gm und einem Bestand von rund 110.000 Pkw
werden allein 0,7 Prozent der Magdeburger Stadtflache fir Pkw-Stellplatze bendtigt. Rechnet
man den etwa zehnfachen Flachenbedarf von 140 gm fir ein mit 50 km/h fahrendes Auto, so
wird 1 rein rechnerisch 1 die enorme, vom MIV derzeit beanspruchte Flache deutlich.

MIV_01: Das StraRenhauptnetz der LHMD weist keine Kapazitatsengpasse auf. Mit Ausnah-
me kleinrAumiger und bedarfsgerechter Netzergénzungen ist daher kein Bedarf hin-
sichtlich zuséatzlicher Netzerweiterungen erkennbar. Die bereits in der Umsetzung be-
findlichen grof3en Neubauvorhaben (Eisenbahnuiberfihrung Ernst-Reuter-Allee und
Ersatzneubau Strombrticke) ermdglichen eine Optimierung der Verkehrsbeziehungen
im Bereich des Hauptbahnhofes und der gesamten Innenstadt.

MIV_02: Die LHMD wird auf3er wenigen notwendigen Netzerganzungen (z.B. Nordverbinder)
Erweiterungen des StralRennetzes nur in Ausnahmeféllen wie beispielsweise zur Er-
schlieBung des Industriegebietes Eulenberg vorsehen.

MIV_03: Bei der Mittelverwendung fur den StralRenbau haben StralRenabschnitte mit hohem
Aufwertungsbedarf Prioritat. Hierbei ist vor allem in Betracht zu ziehen, ob dadurch das
Stadtzentrum entlastet, die Bedingungen fiir den OPNV verbessert und die Verkehrs-
beruhigung in Stadtquartieren mit Gberwiegender Wohnnutzung méglich wird. Bei
jedem Stral3enaus-, neu- oder -umbau sind Entlastungswirkungen anzustreben.

MIV_04:  Zur Verminderung des motorisierten Individualverkehrsaufkommens i unter ausdriick-
licher Beachtung der Belange des Wirtschaftsverkehrs i setzt die LHMD auf die For-
derung umweltfreundlicher Alternativen sowie auf verkehrslenkende Mafinahmen,
Geschwindigkeitsbeschrénkungen, Prioritaten bei der Schaltung von Lichtsignalan-
lagen und ein umfassendes Parkraummanagement.
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MIV_05:

MIV_06:

MIV_07:

MIV_08:

MIV_09:

MIV_10:

MIV_11:

Als Planungsprinzip gilt fur die LHMD auch in Zukunft die Bindelung des MIV auf dem
Vorrangstral3ennetz in Kombination mit Durchfahrtsbeschréankungen bzw. geschwin-
digkeitsdrosselnden MaflRnahmen im nachgeordneten StralBennetz sowie Verkehrs-
beruhigung in zusammenhangenden Stadtquartieren.

Kinftige stadtebauliche Vorhaben der LHMD konzentrieren sich in erster Linie auf
bereits erschlossene Quartiere bzw. Grundstiicksflachen. Der Bau neuer Erschlies-
sungsstralRen ist weitestgehend zu vermeiden.

Stral3en, deren Dimensionierung nicht im Verhaltnis steht zum Verkehrsaufkommen,
werden riickgebaut oder zugunsten von Rad- oder FuRverkehrsflachen umgestaltet.

Das StraRennetz der LHMD ist unter Respektierung bestehender zusammenhéangen-
der Stadtquartiere nach Stral3entypen entsprechend den Richtlinien fir die Anlage
von StadtstralRen (RASt 06, Kap. 5.2) bzw. nach StraRenkategorien entsprechend den
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) zu klassifizieren.

Die LHMD wird auf Grundlage dieser Klassifizierung ein abgestuftes Geschwindig-
keitskonzept entwickeln. Damit sollen gegenlber der Stral3enverkehrsbehorde die
von der LHMD angestrebten Ziele benannt werden, ohne in deren Entscheidungs-
befugnis einzugreifen. Grundlage des Konzepts ist eine Regelgeschwindigkeit von
30 km/h oder weniger auf Wohnwegen, Wohn-, Sammel- und Quartiersstral3en, von
abschnittsweise 30 km/h auf Haupt- und GewerbestraRen bei einer dortigen Regel-
geschwindigkeit von 50 km/h sowie von 50 km/h bzw. bei Bedarf dartiber auf ortli-
chen Einfahrtstral3en, angebauten sowie anbaufreien Verbindungsstra3en.

Fur die Erschlieung bestehender Wohnquartiere durch MIV gilt das Prinzip der Ver-
kehrsvermeidung und der Minimierung gesundheitlicher Beeintrachtigung der dort
wohnenden Menschen durch geschwindigkeitsbeschrankende MafRnahmen.

Mit Blick auf die stadtebauliche Integration des Verkehrs und eine Starkung der Ver-
kehrsarten des Umweltverbunds erarbeitet die LHMD Gestaltungsleitlinien fir das
Ubergeordnete wie auch fir das nachgeordnete StralRennetz nach den Kriterien einer
gerechten Aufteilung des offentlichen Stralenraumes entsprechend dem Prinzip der
stadtebaulichen Bemessung nach RASt 06 sowie unter besonderer Beachtung von
Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Immissions- und Klimaschutz.

Ruhender Verkehr

MIV_12:

MIV_13:

MIV_14:

MIV_15:

MIV_16:

Die LHMD veranlasst die Erarbeitung eines integrierten Mobilitatskonzepts fur ein
ausgewahltes Stadtquartier mit unzureichendem Stellplatzangebot als Pilotprojekt
(z.B. Stadtfeld-Ost) unter Berlcksichtigung aller Verkehrsarten (MalRnahme Nr. 46).

Die LHMD veranlasst gezielte bauliche und ordnungsrechtliche Malinahmen in
Schwerpunktgebieten des Gehwegparkens zur Freihaltung der betreffenden Flachen.

Die LHMD stimmt sich mit privaten Investitionsinitiativen zur Errichtung kleinteiliger
Quartiersgaragen ab und unterstiutzt diese bei der Klarung planungsrechtlicher und
stéadtebaulicher Sachverhalte sowie bei der Grundstiicksbeschaffung i z.B. durch
Flachenfreihaltung (Malinahme Nr. 108).

Die LHMD wird die bestehende Parkraumbewirtschaftung flachendeckend auf das ge-
samte Stadtgebiet erweitern, um ruhenden Verkehr und Parksuchverkehr verringern,
die grundsatzliche Gebiihrenpflicht fir Parken einfiihren und die Verkehrsmittelwahl
so zugunsten des Umweltverbunds beeinflussen zu kénnen.

Die LHMD wird in Verhandlungen mit der Landesregierung fiir eine Anderung der
Verordnung Uber Parkgebihren eintreten mit dem Ziel ihrer Angleichung an die
Kosten eines Einzelfahrscheins im OPNYV fiir die einstiindige Parkdauer.
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Hohe Prioritéat des
Wirtschaftsverkehrs

Bestehende Defizite
sind mittel- bis lang-
fristig abzubauen

Verkehrsvermeidung
bei City-Logistik und
kleinrdumigem Lie-
ferverkehr notwendig

Wirtschaftsverkehr

Informationstechnologie, Maschinen- und Anlagenbau, Lebensmittelverarbeitung wie auch die
Logistik- und Baubranche sowie zahlreiche Forschungs- und Wissenschaftsinstitutionen pragen
das wirtschaftliche Profil der Landeshauptstadt Magdeburg. Das gilt ebenso flr eine groRe Zahl
von Handwerks-, Handels- und Dienstleistungsunternehmen. Dem Wirtschaftsverkehr kommt
daher auch aufgrund der Anbindung an das Uberregionale Stral3en- und Schienennetz sowie
der Bedeutung von Magdeburg als Binnenhafen und als Knotenpunkt im nationalen und inter-
nationalen WasserstraBennetz auf3erordentliche Bedeutung zu. Die Industrie- und Gewerbege-
biete wie auch die zentral gelegenen Wissenschaftsstandorte sind meist multimodal erschlossen.
Dagegen ist die Erreichbarkeit peripherer Gewerbestandorte mit Fahrrad oder OPNV oft nicht
ausreichend gewahrleistet, weshalb der Berufsverkehr dort haufig durch das Auto dominiert ist.

Angesichts der fiir den Anlagen- und Maschinenbau bestehenden Notwendigkeit, sehr grof3e
und schwere Halb- oder Fertigprodukte zu transportieren, besitzt der Schwerlastverkehr eine fiir
Magdeburg spezielle Bedeutung. Zugleich ergeben sich hier aufgrund der Bahnanlagen, die das
gesamte Stadtgebiet in Nord-Sud-Richtung durchschneiden, spezifische Erschwernisse fur grof3-
volumige straBengebundene Gitertransporte im Bereich der Gleisunterquerungen. Teilweise
unzureichende Durchfahrtshéhen an Bahnbriicken schréanken die Nutzbarkeit des Stral3ennetzes
insbesondere fur Schwer- und Schwersttransporte derzeit erheblich ein. Mit der Fertigstellung der
Eisenbahniberfihrung Ernst-Reuter-Allee sowie der im Rahmen der 2. Ausbaustufe des Eisen-
bahnknotens Magdeburg geplanten Malinahmen i Umbau der Briickenbauwerke Walther-Rathe-
nau-Strafie, Lubecker Stra3e und Lorenzweg i werden indessen wesentliche Einschréankungen
zumindest mittel- bis langfristig entfallen.

Ein bedeutendes Segment des Wirtschaftsverkehrs ist der Liefer-, Ver- und Entsorgungsverkehr
innerhalb und aul3erhalb des Stadtgebietes. Der industrie-orientierte Wirtschaftsverkehr tber-
nimmt dabei einen wesentlichen Anteil. Bedingt durch Aust-in-timeftbasierte Produktionsabléufe
wird er auch kunftig nicht abnehmen. Stark wachsen wird vor allem der innerstadtische Logistik-
und Lieferverkehr infolge des rapiden Wachstums des Onlinehandels sowie der dadurch be-
dingten Zunahme von Kurier-, Express-, Paket-Dienstleistungen (KEP). Hiervon sind die Innen-
stadt und die StralRenraume in den innenstadtnahen Wohngebieten besonders betroffen, ver-
bunden mit Beeintrachtigungen und Unfallrisiken fiir die dort ansassige Bevolkerung.

Insgesamt bestehen die kiinftigen Herausforderungen fur die Magdeburger Wirtschaft und den
Wirtschaftsverkehr in der Verkehrsvermeidung durch rationalisierte Transport- und Logistikpro-
zesse, in der Nutzung klimaschonender Antriebe fir Transportfahrzeuge, in der Reorganisation
von Lieferketten und der Verlagerung von Transportvolumina auf klimaneutrale Verkehrsmittel.

WiV_01: Der Wirtschaftsverkehr hat gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr besondere
Prioritéat. Aufgabe der LHMD ist es, weiterhin die dafur erforderlichen Rahmenbedin-
gungen in Abstimmung mit den Unternehmen zu sichern. Dabei sollen Stérungen
anderer stadtischer Nutzungen soweit wie irgend mdglich vermieden werden.

WiV_02: Die LHMD entwickelt in Kooperation mit Nachbarkommunen, lokalen Unternehmen
und wissenschaftlichen Einrichtungen sowie Navigationsdiensten ein Gesamtkonzept
fr eine umwelt- und stadtvertragliche sowie betriebswirtschaftlich effektive Abwick-
lung des Guterverkehrs. Schwerpunkte sind dabei eine starkere zeitliche und raum-
liche Lenkung der Verkehrsstrome auf einem verlasslichen Vorrangnetz i aul3erhalb
von zusammenhangenden Wohnquartieren und nach dem Grundsatz der Verkehrs-
vermeidung.

WiV_03: Die LHMD setzt sich ein fir eine bedarfsgerechte Anpassung des Verkehrsnetzes
insbesondere unter Beriicksichtigung des Schwerlastverkehrs bei langerfristigen Bau-
vorhaben (Briickenhdéhen, Radien im Bereich von Knotenpunkten, Engstellen etc.).
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WiV_04:

WiV_05:

WiV_06:

WiV_07:

WiV_08:

WiV_09:

WiV_10:

Die Ausweisung eines fur Lang-Lkw geeigneten Stral3ennetzes ist auch l&ngerfristig
nicht vorgesehen.

Die LHMD veranlasst die stadtvertragliche Einrichtung von Lkw-Sammelstellplatzen
und deren Ausstattung (z.B. intermodale Verkehrsinformationen, Sanitéranlagen).
Die LHMD sorgt fiir die planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung von Standorten
fur intermodale City-Terminals bzw. innerstadtische Umschlagspunkte. Sie setzt sich
gegeniiber KEP-Dienstleistern fiir die Einrichtung und den Betrieb von 7 im besten
Fall anbieterneutralen i Mikro-Hubs bzw. Paketstationen ein, die fur die empfangs-
berechtigten Personen fu3laufig erreichbar sind.

Die LHMD erarbeitet stadtebauliche und gestalterische VVorgaben fir die stadtvertrag-
liche Integration derartiger Einrichtungen und setzt sich in Abstimmung mit der Vielzahl
entsprechender KEP-Unternehmen fiir Verbundlésungen ein.

Im Rahmen eines Modellprojekts Magdeburgfi unterstiitzt die LHMD unter Beteili-
gung von ortsansassigen Forschungseinrichtungen sowie von Kurier-, Express- und
Paket-Diensten ferner die Entwicklung stadt- und umweltvertraglicher Logistikkon-
zepte fir die Aetzte Meilefi Das betrifft sowohl die Priifung einer méglichen Einrichtung
sogenannter stationdrer Mini-Hubs als auch des Einsatzes platzsparender und nicht-
emittierender Lieferfahrzeuge.

Die LHMD schafft i in Abstimmung mit Anrainern und betroffenen Unternehmen i die
verkehrsorganisatorischen und stadtplanerischen Voraussetzungen fir hinreichende
Belieferungs- / Andienungsmdglichkeiten und -flachen im 6ffentlichen Stralenraum,
die zur effektiven Ver- und Entsorgung erforderliche sind

Die LHMD engagiert sich in Kooperation mit den entsprechenden kommunalen und
privaten Unternehmen hinsichtlich der Aktualisierung und des Ausbaus eines
umweltvertraglichen Entsorgungskonzepts fur Wertstoffe, Industrie- und Haushalts-
abfélle.
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FuRverkehr essen-
tieller Teil des offent-
lichen Lebens

Mehr Raum fir den
FuRverkehr bendétigt

Verkehrswende
erfordert mehr
Flachengerechtigkeit

FuRverkehr

Zu FuB gehen ist essentieller Teil jeglicher menschlicher Fortbewegung. Selbst OPNV-Fahrgéste
ebenso wie Menschen hinter dem Steuer oder auf dem Fahrrad legen taglich stets einen Teil
ihrer Wege auch zu Ful3 zurtick. In deutschen Stadten ist im Durchschnitt jeder vierte Weg ein
reiner FulRweg. Dabei handelt es sich in der Regel um Distanzen von weniger als einem Kilo-
meter. Auch in der Landeshauptstadt Magdeburg ist stéadtisches Leben ohne Menschen zu Ful3
gar nicht denkbar i ganz gleich, ob sie zum Einkauf, auf dem Weg zur Schule oder zur n&chsten
Haltestelle, ob flanierend oder in Eile zu einem bestimmten Ziel unterwegs sind.

Aktive Mobilitat zu Fufl? tut korperlich gut. Sie ist gesund und macht Zufallsbegegnungen und die
Teilhabe am éffentlichen Leben méglich. Aber Menschen zu FuRR haben keine Anautschzonefi
Als die schwéachsten am stadtischen Verkehr Beteiligten sind sie vielen Sicherheitsrisiken aus-
gesetzt. Das gilt besonders fir Kinder i auch in Begleitung von Erwachsenen i und fir Men-
schen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Wer zu Ful} geht, ist zudem auch mehr als
andere am Verkehr Beteiligte durch Witterung, Larm und Schadstoffe sowie durch unzureichenden
Platz in seinen Bewegungsmoglichkeiten eingeschrankt.

In vielen Stadten ist es daher mittlerweile erklartes Ziel, dem Zu-Fuf3-Gehen mehr Raum zu ge-
ben. Mehr Raum heil3t jedoch nicht nur ausreichend bemessene Birgersteige, die die Begegnung
von Kinderwagen, Rollstiihlen und Menschen mit Einkaufstiiten oder Regenschirmen erlauben.
Und es erfordert nicht nur weniger Beeintrachtigung durch Gehwegparken oder auf Gehwegen
gefuhrten Radverkehr. Mehr Raum bedeutet vor allem auch mehr Aufenthaltsqualitat und mehr
Mdglichkeit zum Verweilen in der Stadt.

Eine erfolgreiche Verkehrswende hat deshalb i neben der Vielzahl anderer Strategien i die
Umwandlung des stadtischen Raums zugunsten umweltfreundlicher Mobilitat 7 auch und vor
allem des Fuldverkehrs i zur Voraussetzung. Bessere Bedingungen flr die vielfaltigen Formen
von Nahmobilitat sind somit zugleich Beitrag zu einer lebenswerten Stadt.

Ful3_01: Die LHMD veranlasst die Erarbeitung eines gesamtstadtischen FulR3verkehrskonzepts
auf der Grundlage einer sorgféltigen Analyse des Ist-Zustandes. Sein Ziel ist der Aus-
bau eines funktional differenzierten und engmaschigen Wegenetzes.

Ful3_02: Die LHMD schafft mit Blick auf ein moglichst engmaschiges FuBwegenetz Querungs-
maoglichkeiten an grof3en StraRen in einem Abstand von nicht mehr als 150 m i ent-
sprechend den spezifischen Erfordernissen von Menschen, die zu Ful3 unterwegs
sind. Es ist zu prifen, ob im Bereich der Querungen aus Sicherheitsgriinden eine
Geschwindigkeitsbegrenzung fur den rollenden Verkehr méglich ist.

FuR_03: Die LHMD initiiert ein Aktionsprogramm AQuerungshilfen fir FuRgéangerfi Sie ent-
wickelt dafir einen Katalog von Standardlésungen (z.B. Gehwegvorstreckungen, aus-
reichend dimensionierte Mittelinseln, Verbesserung der Sichtverhaltnisse durch er-
weiterte StraBen-Seitenraume). Das Programm betrifft speziell Knotenpunkte, ver-
kehrsreiche StraRen, die Uberquerung von Gleistrassen und deren Ausstattung mit
regelkonformen Querungsstellen sowie taktilen Elementen (MalZnahme Nr. 37).

FuR_04: Die LHMD wird unter Beteiligung von Burgerinnen und Burgern, Verbanden und ex-
ternem Sachverstand einen FulRRverkehrs-Check durchfiihren. Sein Ergebnis soll
Grundlage sein fir MaBnahmen zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit und Sicherheit
von Fulwegen. Besonderes Augenmerk gilt dabei fehlenden Bordsteinabsenkungen
und Querungsmaglichkeiten sowie Stolperfallen und Engstellen.

Ful3_05: Die LHMD verpflichtet sich, unter Einbeziehung der Ergebnisse des FulRverkehrs-
Check und zur Starkung der Nahmobilitéat beim kinftigen Aus- und Umbau des Ful3-
wegenetzes ausreichend breite und gut begehbarer, auch stral3enunabhéngiger Geh-
wege sowie den Abbau von Barrieren und Sicherheitsrisiken zu gewahrleisten.

VEP 2030plus Landeshauptstadt Magdeburg | Baustein 4 i Strategien Seite 80 von 149



Fufl3_06:
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Ful3_15:
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In diesem Kontext veranlasst die LHMD insbesondere die Uberpriifung i und im Be-
darfsfall i die Herstellung barrierefreier Zu- bzw. Ubergange zu OPNV-Haltestellen
sowie barrierefreie Zugange zu o6ffentlichen Einrichtungen (MalZnahme Nr. 37).
Samtliche Gehwege an Kreuzungen, wichtigen Knotenpunkten und Querungsstellen
sind bei kiinftigen Baumafnahmen mit Bordabsenkungen von weniger als 3 cm Hohe
auszustatten (MalZnahme Nr. 55).

Die LHMD initiiert ein Umgestaltungsprogramm fur Ful3verkehrsflachen. Ziel ist die
Herstellung ausreichend dimensionierter, ebener i auch fir Rollatoren, Rollstiihle,
Kinderwagen und Rollkoffer erschitterungsfrei Uberrollbarer 1 FulRwege.

Die LHMD gewahrleistet, dass alle, auch strallenunabhangige FuRBwege mit einer
ausreichenden Beleuchtung ausgestattet sind.

Die LHMD raumt bei der Planung und Steuerung von Lichtsignalanlagen den Belan-
gen des FuRverkehrs gleiche Bedeutung ein wie denen anderer Verkehrsarten. Mit
Blick auf kirzere Wartezeiten fur Personen zu Ful3 sind in der Abwéagung deren Be-
lange i ebenso wie diejenigen des bevorrechtigten OPNV und des Radverkehrs i
bei den Umlauf- und Freigabezeiten von LSA zu bertcksichtigen (progressive Ful3-
gangersignalisierung), damit Stral3en in einem Zug Uberquert werden kénnen (siehe
Kapitel A/erkehrsmanagementiiVMa_11).

Die LHMD ist bestrebt, Fu3- und Radverkehr zu entflechten. Bislang noch auf gemein-
samen Wegen gefihrter Fahrradverkehr wird Zug um Zug auf baulich getrennte Rad-
wege verlagert. Ausgenommen davon sind Stral3en und Platze, die als verkehrsbhe-
ruhigte Bereiche oder fiir eine Nutzung nach dem Prinzip AShared Spacefivorgesehen
sind (siehe Kapitel A/erkehrssicherheit / VerkehrskulturfivSi_07).

Die LHMD wird den stadtischen Winterdienst auf solchen Gehwegflachen gewahr-
leisten, deren Berdumung nicht den Anliegern obliegt. Ziel ist, dass Personen, die in
ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, auch im Winter mobil bleiben kdnnen.

Die LHMD veranlasst bei der Gestaltung von Grundstiicksein- und -ausfahrten, dass
ebene und Uberrollbare Belage verbaut werden und der Vorrang des FulRverkehrs
erkennbar ist.

Die LHMD raumt der Herstellung sicherer und kurzer FulBwegverbindungen innerhalb
des Stadtgebietes i u.a. zwischen Stadtfeld-Ost und Alte Neustadt i besondere Prio-
ritat ein.

Unter Beachtung einer dichten Vernetzung von FuBwegen vor allem im Umfeld von
Schulen, 6ffentlichen Einrichtungen und OPNV-Haltestellen veranlasst die LHMD die
Erarbeitung entsprechender kleinraumliche Verkehrskonzepte.

Die LHMD wird Behinderungen des FuR3verkehrs durch den ruhenden Verkehr u.a.
im Zuge vermehrter Kontrollen unterbinden. Verstof3e i insbesondere das Parken auf
Gehwegen sowie in Einmundungsbereichen und an Querungsstellen i sind konse-
guent zu ahnden. Vorgesehen sind auch bauliche MaRnahmen (siehe auch Kapitel
AstraRennetz und motorisierter VerkehriiMIV_13 sowie A/erkehrssicherheitiivSi_13)
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Gute bestehende
Grundvorausset-
zungen fir Rad-
verkehr ...
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Verbesserungs-
bedarf fur rollenden
Verkehr und far
Abstellmoglich-
keiten

Radverkehr

Die Landeshauptstadt Magdeburg verfugt Gber gute Ausgangsbedingungen fiir den Radverkehr.
Dazu zahlt ein, im Vergleich zu anderen Grof3stadten ausgedehntes Radverkehrsnetz, das auch
fur den Radtourismus attraktiv ist. Zahlreiche fir den Radverkehr freigegebene Griinverbindun-
gen sowie eine kompakte und durchmischte Stadtstruktur mit geringen Steigungen sind weitere
glnstige Faktoren. Zu einer Vielzahl wichtiger Ziele kbnnen Menschen auf dem Fahrrad aus
den meisten Teilen der Stadt mit relativ geringem Aufwand gelangen. Bei einer Distanz unter-
halb von 5 km sind diese mit dem Fahrrad oft schneller als mit dem Auto erreichbar. Der Radver-
kehrsanteil im Modal Split hat sich in Magdeburg innerhalb der vergangenen 12 Jahre nahezu
verdoppelt. Fast ein Viertel aller Wege zum Arbeitsplatz werden mit dem Fahrrad zurtickgelegt.

Im Detail bestehen jedoch zugleich erhebliche Beeintrachtigungen fur Menschen, die in Magde-
burg per Rad unterwegs sind. Das betrifft hauptséachlich den betrachtlichen Instandsetzungs-
und Erganzungsbedarf an den Radverkerkehrsanlagen. Fehlende Liickenschlisse, Engpéasse
sowie unzureichende Sicherheitsabstande auf zahlreichen Abschnitten des Radverkehrsnetzes
sind mit Beeintrachtigungen und Unfallrisiken verbunden. Verglichen mit dem Autoverkehr sind
Personen auf dem Fahrrad in vielerlei Hinsicht nicht nur benachteiligt, sondern erhdhten
Unfallrisiken ausgesetzt.

Mit Blick auf die Starkung des Umweltverbunds und die zu erwartende weitere Zunahme des
Radverkehrs ergeben sich somit zahlreiche Herausforderungen. Nicht nur die Infrastruktur fur
den Aollendenfi Verkehr ist fortlaufend instandzusetzen und entsprechend bestehenden Regel-
werken umzuriisten mit dem Ziel einer Minderung von Sicherheits- und Unfallrisiken. Ebenso
mussen auch Radabstellmdglichkeiten erweitert, verbessert und mit Blick auf die zunehmende
Zahl hochpreisiger Fahrrader witterungsgeschuiitzt und diebstahlsicher umgebaut oder neu er-
richtet werden.

Rad 01: Die LHMD wird das bestehende Radverkehrsnetz weiterbauen und i soweit erfor-
derlich 7 Schritt flr Schritt regelkonform umristen. Hierbei gilt der Verringerung von
Engstellen und Lickenschliissen sowie der Vermeidung haufig wechselnder Fuh-
rungen von Radverkehrsanlagen besonderes Augenmerk. Besonders entlang von
HauptverkehrsstraRen und Sammelstraf3en sind nach und nach getrennte Radver-
kehrsanlagen einzurichten und derzeit noch auf Gehwegen geflhrter Radverkehr
schrittweise zu verlagern (siehe Kapitel A/erkehrssicherheit / VerkehrskulturfivVSi_07).

Rad_02: Prioritat hat dabei die schrittweise Umsetzung sicherheitsorientierter Ma3nahmen.
Dies betrifft die Markierung durchgehender Radstreifen entlang wichtiger Straf3en, die
Festlegung einer Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h fur den MIV bei Einrichtung
von Schutz-/ bzw. Angebotsstreifen sowie die Schaffung aufgeweiteter Aufstellstreifen
und vorgezogener Haltelinien fur den Radverkehr vor Lichtsignalanlagen.

Rad_03: In diesem Kontext wird die LHMD ein stadtweites Mangel- bzw. Schadenskataster
fur die bestehenden Radverkehrsanlagen in Zusammenarbeit mit Verbanden (ADFC)
und anderen Fachleuten (Unfallkommission) erarbeiten.

Rad_04: Die LHMD veranlasst bei der Umgestaltung von Kopfsteinpflaster-Stral3en in Wohn-
quartieren den Bau durchgehend erschitterungsfrei befahrbarer Streifen fur den
Radverkehr.

Rad_05: Die LHMD ist bestrebt, das gesamte Radverkehrsnetz barrierefrei zu gestalten. An
samtlichen Knotenpunkten, Querungen oder Einmindungen sind demnach Bordab-
senkungen mit Adohe Ofivorzusehen (MaRRnahme Nr. 55).

Rad_06: Die LHMD qualifiziert die bestehende Radverkehrskonzeption, um eine attraktive und
sichere Erreichbarkeit von Unternehmensstandorten flir den Radverkehr zu gewahr-
leisten.
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Die LHMD wird den Umbau von Knotenpunkten so gestalten, dass sie mit dem Fahrrad
einfach, Gbersichtlich und damit sicher zu befahren und zu Gberqueren sind. Um Unfall-
risiken zu vermeiden, muss bereits vor Einfahrt in den Knotenpunkt die Radverkehrs-
fuhrung fir Menschen hinter dem Steuer klar erkennbar sein. Dies ist z.B. durch farbige
Markierung von Radfahrstreifen und Abbiegespuren fur den Radverkehr zu gewahr-
leisten (siehe Kapitel A/erkehrssicherheit / VerkehrskulturiiVSi 09)

Die LHMD wird bei der Planung und Einrichtung von Baustellen die Belange des Rad-
verkehrs angemessen berticksichtigen durch entsprechende Fuhrung bzw. Umleitung
von Radwegen unter Beachtung von Sicherheitsabstanden (siehe Kapitel A/erkehrs-
managementfiVMa 09).

Die LHMD setzt sich in Gesprachen mit lokalen Unternehmen dafir ein, dass sie be-
darfsgerechte und ausreichende Radabstellanlagen sowie Umkleide- und Duschmog-
lichkeiten fur Beschaftigte einrichten, die mit dem Fahrrad zum Arbeitsplatz gelangen.
Die LHMD wird im Zuge der Aktualisierung der Radverkehrskonzeption die Festle-
gung und Freihaltung von Radverkehrskorridoren innerhalb des Stadtgebietes fir
ortsteilverbindende und regionale Radschnellverbindungen vorsehen i letztere ggf.
in Abstimmung mit benachbarten Kommunen und Landkreisen. Als Grundlage daftir
ist ein gesamtstadtisches Konzept vernetzter Fahrradstral3en sowie Radschnellverbin-
dungen 17 auch unter Berlcksichtigung ihrer Nutzung durch E-Bikes T zu erarbeiten
(MaRnahme Nr. 86).

Im Vorgriff darauf bereitet die LHMD den Bau einer ersten Radschnellverbindung ins
Stadtumland vor.

Die LHMD veranlasst die Aufstellung, Aktualisierung und Umsetzung stadtweiter
Schulradwegeplane unter Einbeziehung von Schulen, Schulkindern, Eltern sowie ex-
ternem Sachverstand (Malinahme Nr. 33).

Um die Nutzbarkeit des Radverkehrsnetzes auch im Winter zu gewéahrleisten, wird die
LHMD die Schneeraumung auf den wichtigsten Strecken in gleicher Weise wie die
auf den Stral3en veranlassen.

Die LHMD veranlasst die Freigabe samtlicher geeigneter Einbahnstra3en fiir die Fahr-
radnutzung im Zwei-Richtungsverkehr (Malinahme Nr. 54).

Die LHMD wird unter Einbeziehung entsprechenden Sachverstandes die Erstellung
und Umsetzung eines Wegeleitsystems fur den Radverkehr mit Hinweisen zu mar-
kanten Zielen und Angabe geeigneter Routen und Entfernungen in die Wege leiten
(siehe Kapitel A/erkehrsmanagementiiVMa_13).

Die LHMD wird an wichtigen Schnittstellen des OPNV, an éffentlichen Einrichtungen,
Schulen und Sportstatten Radabstellanlagen in nicht mehr als 100 m Entfernung ein-
richten. Die Anlagen mussen den Anforderungen an Witterungs- und Diebstahlschutz
genugen. Falls erforderlich, erfolgt dies in Abstimmung mit den fur den Betrieb Ver-
antwortlichen (siehe Kapitel A/erkehrsmanagementiiVMa_13; MaRRnahme Nr. 38).
Die LHMD wird Zug um Zug die Montage von Halte- bzw. Anlehnbigeln fiir beque-
men Stop an Lichtsignalanlagen veranlassen.

Die LHMD verstarkt ihre auf unterschiedliche Zielgruppen ausgerichtete Offentlich-
keitsarbeit zum Thema Radverkehr. Im Fokus stehen dabei insbesondere Schile-
rinnen und Schiler, Beschéftigte und Menschen, die als Gaste mit dem Fahrrad in
der Stadt unterwegs sind. Ziel ist es, auf unterschiedlichen Ebenen i u.a. in den so-
zialen Netzwerken 1 fur den Radverkehr als umweltfreundliche und sichere Mobilitats-
alternative zu werben und damit den Anteil des Radverkehrs weiter zu erhéhen.
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Strallenraumgestaltung

Die Planungsdoktrin der Autogerechten Stadtfihat auch in der Landeshauptstadt Magdeburg
Spuren hinterlassen. Die fir die Planung Verantwortlichen der vorigen Generationen schufen
Straen fUr den Autoverkehr. Die Erfordernisse des Autoverkehrs hatten absolute Prioritat. Infol-
gedessen galt der Aufenthaltsqualitat der Stra3en ein nur geringes Augenmerk. Als Verkehrs-
adern konzipiert, wurden Flachen fir den Ful3- und Radverkehr vielfach bis auf ein Minimum re-
duziert. FUr andere Nutzungen oder gar als Aufenthaltsorte waren und sind sie deshalb i auch
angesichts der dort herrschenden Larm- und Abgasbelastung i nicht pradestiniert.

Inzwischen riicken jedoch die Bedurfnisse der Menschen, die zu Fuld oder auf dem Fahrrad un-
terwegs sind, ebenso wie die Belange des Klimaschutzes, zusehends ins Blickfeld von Planung
und Planungspolitik. Auch im 6ffentlichen Bewusstsein ist eine allméhliche Abkehr von der
alleinigen Vorherrschaft des Autos erkennbar. Uberlegungen zu mehr Flachengerechtigkeit im
offentlichen Raum préagen die Verkehrsplanung und den StraRenentwurf. Insofern hat die Lan-
deshauptstadt Magdeburg mit dem Vorzugsszenario AStarkung des Umweltverbundsiiauf der
Basis des vom Runden Tisch abgegeben Votums ein Zeichen gesetzt. Es ist eine erste, wenn
auch vorerst kleine Etappe auf dem Weg zu einer Verkehrswende. Diese wird nicht von heute
auf morgen, jedoch in zielgerichteten kleinen Schritten zu verwirklichen sein.

Verkehrswende bedeutet vor allem die Neuverteilung des begrenzten Verkehrsraums in der
Stadt und ein Mehr an Flachen fir die Verkehrsarten des Umweltverbunds. Das betrifft zu allererst
regelkonforme Geh- und Radwege und ausreichende Flachen fir einen ungehinderten und
flussigen Betrieb des offentlichen Nahverkehrs. Auf Stra3en und Platzen findet jedoch auch 6f-
fentliches Leben statt T im Stadtzentrum, in innenstadtnahen Quartieren ebenso wie in Wohn-
vierteln am Stadtrand. Die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes muss hier Méglichkeiten eroff-
nen, um Strafl3en intensiver nutzen zu kénnen i fir rasche Fortbewegung zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad ebenso wie zum Schlendern, fir Begegnungen und als Orte des Verweilens wie auch
zum Spielen und als Biihne des stadtischen Lebens.

StrGe_01: Die LHMD erarbeitet Gestaltungsleitlinien fir den Um- und Ausbau von Stral3en oder
StraRenabschnitten sowohl im Uber- wie im nachgeordneten Stral3ennetz. Ziel der
Leitlinien ist die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und des Stadtklimas sowie der
Sicherheit fur den Ful3- und Radverkehr unter besonderer Berticksichtigung der Ver-
kehrsarten des Umweltverbunds.

StrGe_02: Die LHMD aktualisiert das im Rahmen ihres Freiraum- und Grinkonzepts erstellte
StralRenbaumkonzept mit dem Ziel, den Baumbestand an Straf3en in der Gesamt-
stadt zu erhalten bzw. weiter zu erhéhen.

StrGe_03: Die LHMD sichert bei der Umristung von Gleisanlagen der Straenbahn fur Fahr-
zeuge mit mehr als 2,30 m Breite den Erhalt i und falls dies nicht mdglich isti die
unverzigliche Neuanpflanzung von Stral3enbaumen.

StrGe_04: Die LHMD legt fur die Planung neuer und den Umbau vorhandener StraRen das Prinzip
der stadtebaulichen Bemessung nach RASt 06 als Leitlinie fest. Es betrifft die Zo-
nierung vom Rand der Bebauung zur Fahrbahnmitte. Entsprechend diesem Grundsatz
soll bei allen BaumaRnahmen im Bestand ebenso wie bei NeubaumalRnahmen 1
nach Abwagung zwischen stadtebaulichen und verkehrlichen Zielen und einem
Abgleich mit den Férdermoglichkeiten 1 verfahren werden.

StrGe_05: Die LHMD wird MalBnahmen des StraRenumbaus und der Verkehrsorganisation daftir
nutzen, StralBenrdume aufzuwerten mit dem Ziel, mehr Raum fiir den 6ffentlichen Nah-
sowie den FuB3- und den Radverkehr bereitzustellen. Im Einzelnen betrifft dies die
Verbreiterung von SeitenrGumen, Baumpflanzungen sowie die Entlastung von
ruhendem Verkehr.
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StrGe_06: Die LHMD wird die Mdglichkeit prifen, Stralen mit einer i im Verhéaltnis zu ihrer Di-
mensionierung i nur geringen Belastung zugunsten des Ful3- und Radverkehrs und
der StraBenraumbegriinung zuriickzubauen (siehe Kapitel AStraBennetz und moto-
risierter VerkehrdMIV Q7).

StrGe_07: Die LHMD wird bei der Neugestaltung von StraBen oder Platzen die Belange des
kleinrdaumigen Wirtschaftsverkehrs besonders beriicksichtigen. Das betrifft nament-
lich die Anordnung und Dimensionierung temporarer Anlieferungsbereiche ein-
schlieBRlich der jeweiligen Zufahrtsmoglichkeiten unter Beriicksichtigung des Fuf3- und
Radverkehrs und i falls vorhanden i eines ungehinderten Betriebs des 6ffentlichen
Nahverkehrs.

StrGe_08: Die LHMD plant vorrangig in verdichteten innenstadtnahen Wohnquartieren die Ein-
richtung verkehrsberuhigter Raume als sogenannte AShared Spacesii Ziel ist in
diesen Bereichen die Gleichberechtigung aller Verkehrsarten und am Verkehr
Beteiligten auf Basis gegenseitiger Riicksichtnahme.

StrGe_09: Die LHMD veranlasst die Erarbeitung eines Leitkonzepts zur Beleuchtung 6ffentlicher
Raume. Dabei sind gestalterische Gesichtspunkte sowie die Anforderungen der
Wirtschaftlichkeit und der Verkehrssicherheit miteinander in Einklang zu bringen.
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171 strategische
Handlungsemp-
fehlungen

Intensive Verkniip-
fung aller zwolf
Strategiefelder ....

... im Rahmen einer
integrierten Planung

Die Strategiefelder in der Gesamtschau

Die zwolf Strategiefelder umfassen mit Stand des Stadtratsbeschlusses zum VEP 2030plus vom
24.03.2022 insgesamt 171 strategische Handlungsempfehlungen (siehe Grafik 16). Zum tberwie-
genden Teil sind sie den Verkehrsarten des Umweltverbunds und der Verkehrsorganisation im
erweiterten Sinn zuzuordnen. Ungeachtet dessen besteht jedoch zwischen allen zwolf Strate-
giefeldern eine intensive Wechselbeziehung.

So ist etwa die Starkung des Ful3- und Radverkehrs unmittelbar verknupft mit der Neu- oder Umver-
teilung von Flachen im Zuge der Umgestaltung von Stral3en und 6ffentlichen Raumen . Gleiches
gilt fir die Férderung der Verkehrssicherheit. Eingeschlossen sind auf3erdem die meisten der
strategischen Handlungsempfehlungen zum Verkehrsmanagement.

Auch die Entwicklung des OPNV in der Landeshauptstadt Magdeburg erfordert die Verkniifung
mehrerer Strategiefelder. Das betrifft vor allem die Handlungsempfehlungen zum Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagement. Von groRBer Bedeutung ist Uberdies die Einbeziehung vernetzter
Mobilitdtsangebote und neuer Mobilitatsformen.

Mit Blick auf die enge Verzahnung der kinftigen Mobilitatsentwicklung mit dem Klimaschutz
haben alle zwolf Strategiefelder und nahezu samtliche strategischen Handlungsempfehlungen
gleich groRRes Gewicht. Dies wird deutlich angesichts der umgehend erforderlichen Minderung
emittierter Schadstoffe und klimaschadlicher Abgase durch den motorisierten Verkehr. Prioritat
haben hier zum einen die Strategien zur generellen Verringerung und Kanalisierung des MIV
bzw. zur Umstellung der Fahrzeugflotte auf nicht-emittierende alternative Antriebsformen. Dies
gilt vor allem im Wirtschaftsverkehr. Zum anderen sind die schrittweise Neuorganisation des
Verkehrssystems, die Umgestaltung des o6ffentlichen Raumes und die Starkung alternativer
Mobilitatsangebote von ebenso groRer Bedeutung.

Die Grafik veranschaulicht den integrierten strategischen Planungsansatz des VEP 2030plus im
Unterschied zur weitgehend monodimensional ausgerichteten Verkehrsplanung friherer Jahre.
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Grafik 16: Strategischen Handlungsempfehlungen nach Zuordnung zu den Handlungsfeldern und
prozentualer Verteilung
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/[ Baustein 5 Mal3hahmen
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Beteiligungsprozess
2015 zum MalRnah-
menkonzept

Auswertung der
Ergebnisse in
mehreren Stufen

Stadtratsbeschluss
vom Marz 2022

Frihzeitige
Einbeziehung der
Offentlichkeit

Benennung von
Prioritaten

Einleitende Erlauterungen

I Arbeitsprozess in mehreren Schritten

Die Grundaussagen des Integrierten Mal3nahmenkonzeptes zum VEP 2030plus leiten sich ab
aus einem im Jahr 2015 durchgefiihrten mehrstufigen Beteiligungsprozess. Er umfasste unter-
schiedliche Formate unter Einbeziehung der Offentlichkeit und zahlreicher unmittelbar Beteiligter.
Seine umfangreiche Bilanz setzt sich zusammen aus konkreten Hinweisen verschiedener Fach-
amter der Stadtverwaltung und des Runden Tisches sowie einer grof3en Zahl von Mal3nahme-
vorschlagen aus einer mehrwéchigen Online-Befragung. Hinzu kamen die Ergebnisse eines
offentlichen Dialogs im Rahmen des alljghrlichen Rathausfestes sowie die Beitrage einer Fach-
veranstaltung zum Wirtschaftsverkehr.

Die insgesamt rund 5.600 MaRRnahmenvorschlage wurden nach einer ersten Grobbewertung
und einer mehrstufigen Vorauswahl zunéachst mit der Projektgruppe des Stadtplanungsamtes
und danach in vier themenbezogenen Arbeitsgruppen des Runden Tisches eingehend gepriift.

Eine endgultige Bewertung und Auswabhl erfolgte in mehreren Etappen i jede davon in Abstim-

mung mit dem Runden Tisch, den ubrigen Begleitgremien und der verwaltungsinternen Projekt-

gruppe.

- Ein erster Schritt diente dem Abgleich der MaRhahmen mit den Zielen des VEP 2030plus.

- In einem néchsten Schritt folgte die Definition aller politisch beschlossenen bzw. im Planungs-
prozess oder bereits in der Realisierung befindlichen ASowieso-MalRnahmenii

- Die Untergliederung in kurz-, mittel- und langfristige MalRnahmen sowie in solche mit hoher,
mittlerer und niedriger Prioritéat war Ergebnis eines dritten Schrittes.

- Eine weitere Untergliederung erfolgte nach sechs Kostengruppen in Orientierung an Kosten
vergleichbarer MalRnahmen.

- Ein letzter Schritt diente der Zuordnung der Malinahmen zu den drei Szenarien.

Die aktualisierte Liste der im Rahmen des VEP 2030plus kurz-, mittel- und langfristig umzu-
setzenden Malinahmen umfasst entsprechend Stadtratsbeschluss Nr. 1399-046(VII)22 vom 24.
Marz 2022 insgesamt 119 Positionen. Diese Zahl wird sich im weiteren Umsetzungsprozess
moglicherweise verandern.

I Stellenwert der MaRnahmenempfehlungen im Gesamtprozess

Methodisch stitzte sich das Integrierte MalRnahmenkonzept weder auf eine systematische
Ableitung der MalBnahmen aus den Ergebnissen der Bestandsanalyse noch aus den Zielen und
den Szenarien. Auch waren zum Zeitpunkt seiner Erarbeitung die strategischen Rahmenvor-
gaben fiir den VEP 2030plus noch nicht ausformuliert. Dennoch ergeben sich zahlreiche Uber-
einstimmungen zwischen den Strategien und den MalRnahmen. Dies belegt nachtraglich die
relativ hohe Zielgenauigkeit eines solchen Vorgehens.

Es war vor allem erfolgreich, weil die Offentlichkeit auf diese Weise friihzeitig in die Bearbeitung
des VEP mit einbezogen werden konnte. Das erdffnete fur viele Burgerinnen und Birger die
Maoglichkeit, sich zu den aus ihrer Sicht wichtigen Themen der kiinftigen Mobilitatsentwicklung
ihrer Stadt mit praktischen Empfehlungen auf3ern zu kénnen.

Auch wenn die betreffenden Vorschlage nicht reprasentativ sind, so ergeben sie doch eine auf-
schlussreiche Bilanz: Verbesserungsbedarf vor allem fiir FuR- und Radverkehr und den OPNV,
weniger fur den motorisierten Individualverkehr, wo neben einer Optimierung des Verkehrsflusses
insbesondere die Themen Verkehrsberuhigung und Parkraumbewirtschaftung im Vordergrund
standen. Ein generell dringender Handlungsbedarf wurde hier jedoch nicht artikuliert.
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Die Mal3Bhahmen nach Verkehrsarten

(zahlen in Klammern) = Numerierung entsprechend MafRnahmenbewertung (siehe Anhang 2)

I FuRverkehr i 8 MaRnahmen (siehe Karte 7)

- Optimierung eines (Blinden) Leitsystems fur die Landeshauptstadt Magdeburg (30).

- Vermeidung langer Wartezeiten an Ful3ganger-LSA (Ziel 60 s bzw. max. 90 s (34).

- Querungsmadglichkeiten an gro3en Strafl3en in der Gesamtstadt (z.B. Mittelinseln, Gehwegvor-
streckungen in Kreuzungsiibergangsbereichen) (37).

- Fulganger-LSA Walter-Rathenau-Stral3e zwischen Universitatsplatz u. Kaiser-Otto-Ring (44).

- Barrierefreier 6ffentlicher Raum inklusive Bordabsenkungen an Querungsstellen (55).

- LSA/ Querungshilfen / Geschwindigkeitsreduzierung vor Schulen (58).

- Bedarfsgerechte Sanierung von Fu3wegen (81).

- FuBverkehrskonzept fur den Universitatsplatz im Zusammenhang mit der geplanten Bebau-
ung im Osten (107).

I FuRverkehr / Radverkehr i 11 MaRnahmen

- Ausbau Stral’enzug Schonebecker Stral3e mit Verbesserung der Bedingungen fiir den Ful3-
und Radverkehr (9).

- FuBR- und Radweg sudlich Barleber See Il (15).

- Gesamtkonzept Grol3e Diesdorfer StralRe (insbesondere zwischen Anna- und Schenkendorf-
stral3e) mit Vorrang fur breitere Gehwege und separate Radverkehrsanlagen (31).

- Schulwegsicherung (33).

- Aufwertung und Verbreiterung Elbuferpromenade zwischen Domfelsen und Strombrticke (64).

- Neubau kombinierte Fu3- und Radverkehrsanlage im der Zuge Friedrich-List-StraRe ein-
schlie3lich Trennung und bessere Beleuchtung von Ful3- und Radweg im Bereich der Bahn-
unterfuhrung (83).

- FuB- und Radverkehrsanlage im Zuge der Ottersleber Chaussee (Bahnibergang bis Faul-
mannstral3e) (94).

- Ausbau Wegeverbindung zwischen Rote Muhle und Blumenberger Straf3e (100).

- Ausbau Wegeverbindung zwischen OstrowskistralRe und Albert-Vater-Stra3e in Hohe Total-
Tankstelle (101).

- Rad- und FuBwegverbindung zwischen Salbker und Freie Stral3e (75).

- Ful- und Radbricke tber Elbe und Alte Elbe zwischen Wissenschaftshafen und Herrenkrug-
stral3e mit Anbindung des Werders (115).

I Radverkehr i 51 MaRnahmen (siehe Karte 8)

- Radwegenetz Liickenschluss: BrenneckestralRe (10).

- Radverbindung entlang Wiesengraben zwischen Salbker und Osterweddinger Chaussee (11).

- Komplettierung der Radverkehrsanlage Biederitz im Biederitzer Busch (12).

- Radverkehrsanlage Lemsdorfer Weg / Fermersleber Weg bis Salzmannstral3e (13).

- Ausbau Alter Postweg zwischen Gierfahre und Elberadweg (14).

- Fahrradstation mit Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof (35).

- Bereitstellung von Radabstellmdglichkeiten | Fahrradbtigeln insbesondere an Schnittstellen,
OPNV-Haltestellen und 6ffentlichen Geb&auden (38).

- Verbreiterte Radaufstellstreifen und Einrichtung von 'Fahrradschleusen' vor LSA (39).

- Verlangerung des Radwegs auf der Theodor-Kozlowski-Stral3e bis Rothensee (42).

- Umbau der Pettenkofer Briicke als Gesamtmal3hahme (einschlie3lich der Befahrbarkeit fir
den Radverkehr in beide Richtungen) (45).

- Aufwertung geeigneter Strafl3en fir den Radverkehr (Ausweisung als FahrradstraRen) (49).
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Konzept fir eine Radwegeverbindung unter Nutzung der Revisionswege und Baustral3en der
Nord-Sud-Verbindung insbesondere zwischen Damaschkeplatz und Kannenstieg (50).
Trennung von Rad- und FulRverkehr in der Jakobstral3e durch eine geeignete Fiihrung (52).
Freigabe von Einbahnstral3en fiir den Zweirichtungs-Radverkehr dort, wo die Mdglichkeit be-
steht (z.B. MatthisonstralRe, Friesenstraf3e) (54).

Verbesserung der FuR- und Radverkehrsinfrastruktur im Bereich Alt Prester / Pechauer
Stral3e / Pfeifferstral3e / Genthiner / Cracauer Stral3e durch Neuordnung der Verkehrsraume
nach Fertigstellung von MaZnahme Nr. 26 (59).

Neubau bahnparallele Fahrrad-Verbindung zwischen Oebisfelder Strale und Windmuhlen-
stral3e (61).

Ausbau Ottersleber Weg nach Niederndodeleben fiir den Radverkehr (62).

Ausbau des Radweges Klusdamm von Pechau in Richtung Wabhlitz (63).

Lickenschluss: Schrote-Radweg nordlich Rothensee (65).

Durchgangige und radverkehrsgemalRe Fuhrung des Klinke-Radweges (66).

Erganzung der Radverkehrsanlagen Osterweddinger Chaussee (Halberstadter Chaussee bis
Stadtgrenze) | Radweg Ottersleben i Osterweddingen) (67).

Beidseitige Ergdnzung Radverkehrsanlagen Schanzenweg (Salbker/Schonebecker Stral3e) (68).
Erganzung Radverkehrsanlagen Salbker Chaussee (Schéferbreite - Magdeburger Ring) (69).
Verbesserung der Radverkehrsverbindung zwischen Olvenstedter Chaussee und Olven-
stedter Platz (70).

Neubau Neustadter Radweg zwischen Nachtweide und Schrote-Radweg und weiter als
Wegeverbindung bis zur Ohrestral3e (71).

Anlage von Radverkehrsanlagen Wasserkunststral3e / Mittagstral3e (72).

Neubau stralRenbegleitende Radverkehrsanlage entlang L 50 nach Wanzleben (73).
Neubau Elberadweg i Alternativ im Zuge des Neubaus Strombriickenzug 6stlich der Alten
Elbe (74).

Lickenschluss Elberadweg 1 Alternativ im Bereich Fahlberg-List (76).

Radverkehrsanlage Leipziger Stral3e von Wiener bis Halberstadter Stral3e (77).

Neubau straBenbegleitender Radverkehrsanlagen Wanzleber Chaussee zwischen Koénig-
straf3e und Halberstadter Chaussee (78).

Anlage Radverkehrsanlagen Ernst-Lehmann-Straf3e (79).

Verbesserung der Radverkehrsfiihrung im Bereich Hasselbachplatz sowie samtlicher Zu-
fahrten (82).

Umsetzung ortsteilverbindender Radschnellverbindungen in Kombination mit durchgéngig
befahrbaren und sicheren innerstadtischen Radverkehrsanlagen (86).

Verlangerung der Radverkehrsanlage vom Biederitzer Radweg Uber Stadtpark bis Schlein-
ufer (87).

Bauliche Fortsetzung des Biederitzer Radwegs zwischen Berliner Chaussee und Biederitz i
bei Abriss der Bahnbriicke Neubau einer kurzen Ful3- und Radbrticke nur Gber die Ehle im
Umflutgraben (88).

Neubau Schrote-Radweg zwischen Burgenser Weg und Verlangerung Brassenweg, zwischen
Burger Stral3e (Kreisverkehr) und Oebisfelder Bricke sowie zwischen Wasserkunststrafle
und FreiligrathstraRe (91).

Bau einer durchgehenden Radverkehrsanlage entlang dem Magdeburger Ring ausgehend
von der Walther-Rathenau-Stral3e in Richtung Minchenhofstral3e (93).

Qualifizierung der Radwegfihrung im Zuge Scharnhorstring (Filhrung auf d. Fahrbahn) (95).
Beidseitige Radverkehrsanlage Sudenburger Wuhne (zwischen Fichte- und Halberstadter
Stral3e) (96).
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Radverkehrsanlage im Bereich zwischen Ottersleber Chaussee / Friedrich-List-StraBe /
Schanzenweg / Kirschweg (97).

Radverkehrsanlage Rogatzer StraRe bzw. deren ganzheitliche Umgestaltung (98).

Neubau stralRenbegleitender Radverkehrsanlagen Bierer Weg (99).

Wegeverbindung entlang der Gelandekante zwischen Am Kuhanger/Elberadweg i Alternativ
in Hohe Siilzebriicke (102).

Ausbau Stadtweg zwischen Wohngebiet und Umflut fir den Radverkehr (103).

Erganzung Radverkehrsanlage (Nordseite) Ottersleber Chaussee (Gustav-Ricker Stral3e /
Bahniibergang) (104).

Neubau stralRenbegleitender Radverkehrsanlagen Gardeleger Stral3e (106).

Markierung Radverkehrsanlage Prester/Cracau (Uber Alt Prester/Genthiner-/Cracauer
Stral3e) (109).

Neubau Elberadweg i Alternativ zwischen Herrenkrugsteg und Glindenberger Straf3e (116).
Durchgehender Radweg von / nach Beyendorf-Sohlen (westlich Bahntrasse / Gustav-Ricker-
| Erich-Weinert-Straf3e) (117).

Neubau Elberadweg im Zuge Deichsanierung zwischen Uberfahrt Franzosengraben und
Uberfahrt Randau (118).

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) i 23 MaRnahmen (siehe Karte 9)

Zweite Nord-Sud-Verbindung der Stra3enbahn (Bauabschnitte 57 8) (2).

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen (Magdeburger Standard) (4).

Streckenverlangerung StralRenbahn Halberstadter Stral3e bis Ottersleben (7).
Streckenverléangerung Straenbahn Leipziger Chaussee i Flugplatz bis Liittgen Salbke (16).
Optimierung von Lichtsignalanlagen zur Beschleunigung des OPNV (Bus/StraRenbahn) (17).
Verlangerung einer OPNV-Anbindung iiber Ottersleben hinaus bis zum Eulenberg (18).
Einrichtung bedarfsgerechter P+R-Platze im Stadtgebiet und im Umland auf Basis entspre-
chender Potentialanalysen (19).

Beibehaltung Busverbindung von Neustadter Feld Uber Mittagstral3e bis Alte Neustadt (20).
OPNV-ErschlieRung Pfahlberg (23).

Haltestelle Friedensplatz / Breiter Weg, da Abstand Hasselbachplatz / Domplatz zu lang (24).
StralRenbahnstrecke durch die JakobstralRe (25).

OPNV-Anbindung Florapark (26).

Streckenverlangerung Neuer Renneweg, Haltestelle Drosselsteig, Wendeanlage Neuer
Renneweg sudwestlich Kimmelsberg (27).

Verbesserung der Umsteigemdglichkeit zwischen StralRenbahn und Bus in Sudenburg (End-
stelle Halberstadter Stral3e / Braunlager Straf3e) (40).

Einrichtung einer StraRenbahnhaltestelle AGoldschmiedebriickefiin Richtung Siiden (43).
Haltestelle im Schwarzkopfweg (Bereich Puppendorf) (48).

Ausbau der Schnittstellen des OPNV als CarSharing- bzw. Bike+Ride-Standorte (60).
Verkniipfung von OPNV-Dienstleistungen mit E-Mobility sowie CarSharing-Angeboten (80).
Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Am Fuchsberg / Leipziger Straf3e fur den
Umweltverbund (85).

Ausfuhrung neuer StralBenbahnstrecken fiir Nutzung breiterer Wagenkasten (>2,30 m) (110).
Verbesserung des Nahverkehrsangebotes fur Beyendorf-Sohlen (111).

Verlangerung der Buslinie von Neue Neustadt Giber Olvenstedt (Weizengrund) nach Diesdorf
i Uber Kimmelsberg (114).

OPNV-ErschlieRung Schiffshebewerk bzw. Ausbau der Endstation Barleber See: Verkniip-
fung StraRenbahn / Bus (119).
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Offentlicher Personennahverkehr / Motorisierter Individualverkehr i 2 MaRnahmen
Eisenbahniberfihrung Ernst-Reuter-Allee (1).
Ersatz-Neubau Strombriickenzug (3).

Motorisierter Individualverkehr (MIV) / Stral3e T 14 Mal3hahmen

(siehe Karte 10)

Bahnparallele ErschlieBungsstralle zwischen Schanzenweg und Friedrich-List-Stral3e (2. Bau-
abschnitt) / Schanzenweg zwischen Sandbreite und Schdnebecker StralRe / Friedrich-List-
Stral3e (6).

Neutrassierung Leipziger Chaussee (L 50) in Héhe des Flugplatzes fur den Fall seiner Er-
weiterung (8).

Entlastung der Innenstadt und bessere StralRenanbindung von Cracau | Konzept fir eine
Dritte Elbquerung (20).

Bessere Straenanbindung von Ottersleben, falls nach Fertigstellung der Ortsumfahrung er-
forderlich (21).

Innerértliche Entlastungsstrale fir die Stadtteile Cracau und Prester (28).

Prifung von Kreisverkehren bei Berechnung der Leistungsfahigkeit als alternative Knoten-
punktformen (29).

Ausweisung Ortsumgehung Ottersleben als Hauptroute anstelle KdnigstraRe / Salbker Chaus-
see (51).

Qualifizierung des Verkehrsmanagements zur Verbesserung des Verkehrsflusses aller Ver-
kehrsarten (57).

Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Liebknechtstralie / Kleine StralRe (84).

Verlangerung der Burger Stral3e bis an den Magdeburger Ring (Nordverbinder) (89).
Optimierung des Durchgangsverkehrs tber die B 1 zur Entlastung von Berliner Chaussee,
Strombriicke und Ernst-Reuter-Allee (92).

Verlagerung Giiter- und Lieferverkehr von der Mittagstral3e in die Hundisburger StralRe (105).
.. bei Vermeidung von Fahrten durch Wohngebiete (112).

Verbesserte Verkehrsanbindung des Wohn- und Gewerbegebietes AMiinchenhofstralefi(113).

Ruhender Verkehr 1 6 MalRnahmen

Weiterentwicklung des bestehenden Parkleitsystems unter Einbeziehung u.a. des Bereichs
Ostelbien zwecks Verkehrs- und Parkraumsteuerung bei Grof3veranstaltungen (36).
Konzept Ruhender Verkehr in Stadtfeld Ost, insbesondere Bereich Damaschkeplatz / Schell-
heimer Platz (46).

Erstellung von Parkraumkonzepten fur einzelne Problembereiche (47).

Weitere Qualifizierung der Parkraumbewirtschaftung (City /citynahes Stadtgebiet) (56).
Ausbau offentliches Parken und Laden fir E-Fahrzeuge an zentralen Standorten (z. B. an
Bahnhdfen, Behorden, Sehenswirdigkeiten, Universitat) (90).

Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit von Quartiers- und Gemeinschaftsgaragen (108).

Verkehrsberuhigung i 4 Mallnahmen (siehe Karte 11)

Einrichtung von Tempo-30 km/h-Zonen (5).

VerkehrsberuhigungsmalRhahmen in Wohnquartieren (32).

Verkehrsheruhigte Pfalzer Stral3e an der Universitat (41).

Neuordnung der StralBenrdume FichtestraBe/ Braunschweiger Stral3e / Kroatenweg (53).
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Struktur des Integrierten MalRnahmenkonzepts

I ASowieso-MaRnahmenfi

Als Sowieso-MaRnahmenfiwerden die MaRnahmen unterschiedlichen Verbindlichkeitsgrades
bezeichnet, deren Umsetzung auch ohne VEP Aowiesofierfolgen wiirde. Dabei sind folgende
Kategorien relevant:

- MalRnahmen, die sich bereits in der Umsetzung befinden,

- MalRnahmen, die bereits das Planungsstadium erreicht haben,

- vom Stadtrat beschlossene mittel- oder langfristige MaRnahmen, fiir die jedoch noch nicht
unbedingt eine Planung begonnen worden ist,

- vom Stadtrat bzw. von der Verwaltung zur Priifung empfohlene MalRnahmen, deren Planung
und Umsetzung allerdings erst auf Grundlage genauerer Bedarfsanalysen, Aussagen zu ih-
rer Kompatibilitat mit bestehenden Planwerken sowie zu ihrer Finanzierbarkeit gesichert ist.

Zu den bereits in der Umsetzung befindlichen MalRnahmen z&ahlen die drei grof3ten, derzeit be-
reits im Bau befindlichen bzw. Uberwiegend realisierten Vorhaben i die Eisenbahniberfiihrung
Ernst-Reuter-Allee, die noch nicht fertig gestellten Bauabschnitte der zweiten Nord-Sud Verbin-
dung der Straenbahn sowie der Ersatzneubau Strombriickenzug.

Die insgesamt 29 Sowieso-MaRnahmenfilassen sich den vier Kategorien folgendermafen zu-
ordnen: Neben drei in der Umsetzung handelt es sich um zwei weitere im Planungsstadium. Zwolf
weitere Malinahmen wurden vom Stadtrat beschlossen und ebenfalls zwdlf zur Prifung emp-
fohlen (siehe Karte 12).

I Kurz-, mittel- oder langfristige Umsetzbarkeit

Alle MaRnahmen einschlieRlich der Aowieso-MaRnahmenfiwurden nach kurz-, mittel- und lang-
fristiger Umsetzungsbarkeit unterschieden i unabhangig von ihrer Prioritat bzw. Wichtigkeit.
Wichtige MafRnahmen sind in der Regel nur dann auch kurzfristig umsetzbar, wenn dafiir nicht
umfangreiche planungsrechtliche oder finanzielle Voraussetzungen bestehen. Als kurzfristig gilt
eine Umsetzbarkeit von 2024 i 28, als mittelfristig von 2028 1 33 und als langfristig nach 2033

Die kurz-, mittel- oder langfristige Abstufung kann sich unter veranderten Rahmenbedingungen
verschieben. Aus heutiger Sicht sind 37 i einschlieRlich acht ASowiesoftMaRnahmen i kurzfristig,
62 MaRnahmen mittelfristig und 20 langfristig umzusetzen.

I Hohe, mittlere oder niedrige Prioritat

Die Zuordnung der MalRnahmen zu drei Prioritatsstufen i hoch, mittel und niedrigi erfolgte in
Ubereinstimmung mit den Zielen, den Szenarien 1 bzw. 2 und den Strategien. Hohe Prioritat
haben vor allem diejenigen MaRnahmen, die entsprechend den Zielen und den Strategien be-
sondere Bedeutung haben fur eine klimafreundliche Verkehrsentwicklung im Sinne von Vorzugs-
szenario 1 /Starkung des Umweltverbundsfibzw. Szenario 2 A/erhaltenswandelfi

Eine Verschiebung der Prioritdtsstufen im Lauf der Umsetzung des VEP 2030plus kann sich
ergeben, wenn MalRnahmen einer hoheren Prioritatsstufe entfallen und an ihre Stelle solche
aus einer niedrigeren Prioritatsstufe nachrticken.

Insgesamt ergibt sich folgende Zuordnung: Hohe Prioritat besitzen 70, mittlere Prioritat 36 und
niedrige Prioritat 13 MalRnahmen.
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Sechs Kostengruppen

Bewertung nach
Kostengruppen, zeitli-
cher Umsetzung und
Prioritatsabstufung

15 Prozent kosten-
intensive Mal3
nahmen ...

..und 54 Prozent
mit Kosten unter
0,5 Mio. EUR

Mehrjahriger Um-
setzungszeitraum ...

.. hicht ohne Forder-
mittel realisierbar

I Kostenrelevanz

Die Zuordnung der MaRnahmen erfolgte nach folgenden sechs Kostengruppen. Grundlage dafir
sind grobe Erfahrungswerte aus vergleich baren, bereits realisierten Vorhaben.

- Kosten je MalRnahme von uber 10 Mio. EUR

- Kosten je Mallnahme von 5 bis unter 10 Mio. EUR

- Kosten je Malinahme von 1 bis unter 5 Mio. EUR

- Kosten je Malinahme von 0,5 bis unter 1 Mio. EUR

- Kosten je Mallnahme von 0,1 bis unter 0,5 Mio. EUR

- Kosten je Malinahme unter 0,1 Mio. EUR.

Die detaillierte Bewertung aller 119 Malinahmen erfolgte nach diesen Kostengruppen, zeitli-
chem Umsetzungshorizont und Prioritat (siehe Anlage xx). Zusammen mit samtlichen Ande-
rungsantragen der Stadtratsfraktionen ist sie Grundlage des Integrierten Malinahmenkonzepts
vom Juni 2019. Dieses wurde auf Basis des Stadtratsbeschlusses Nr. 1399-046(VII)22 vom
24.03.2022 erganzt und aktualisiert.

Die zusammenfassende Bewertung ist der folgenden Grafik zu entnehmen (siehe Grafik 16).

Kostenklasse pro MaBnahme Fristigkeit
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Grafik 17: MaRnahmenauswertung nach Kostengruppen, zeitlicher Umsetzbarkeit und Prioritat

» Insgesamt 18 MalRhahmen (= 15 Prozent) der Kostengruppe > 10 Mio. EUR zuzurechnen,
darunter i neben den drei im Bau befindlichen GroR3projekten i die kostenintensiven Verlan-
gerungen der StralRenbahnstrecken tber Ottersleben bis zum Eulenberg und nach Littken-
Salbke.

» 64 Malinahmen (= 54 Prozent) entfallen auf die beiden untersten Kostengruppen, davon
18 (= 15 Prozent) auf die Kostengruppe unter 0,1 Mio. EUR.

» Insgesamt 15 der 27 umfangreichen MaRnahmen (= 13 Prozent), die den Kostengruppen
oberhalb von 5 Mio. EUR zuzuordnen sind, sind definiert als kurz- und mittelfristig umzu-
setzen. Innerhalb der gleichen Gruppe sind es demgegenuber 63 MaRnahmen (= 53 Prozent)
der Kostengruppen unterhalb 1 Mio. EUR.

» Ein groRer Anteil aller i auch der weniger kostenintensiven i MaRnahmen wird aus Kosten-
grinden vermutlich einen Umsetzungszeitraum von mehreren Jahren und eine Planung in
Jahresscheiben erforderlich machen.

» Allerdings sind etliche MaRnahmen nicht ohne den Einsatz von Forder- bzw. Drittmitteln und
daher nicht nur aus Haushaltsmitteln der Landeshauptstadt Magdeburg zu finanzieren.
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Zusammenfassend ist davon auszugehen, dass kurzfristig aul3er den aktuell laufenden sowie  Umsetzungs-Chance
den auBBerordentlich vordringlichen Grof3projekten in erster Linie jene 18 Malinahmen mit Kosten  hoch fiir die Mal3nah-
von unter 0,1 Mio. EUR eine Chance zur Umsetzung innerhalb der kommenden zwei bis sechs  men mit niedrigen
Jahre haben. lhre Realisierung erfordert ein relativ geringes Investitionsvolumen. Damit besteht ~ Kosten

dennoch die Méglichkeit, kurzfristig nachhaltige Effekte erzielen zu kénnen (siehe Grafik 17).

Anzahl
n=119

25

20

hidal;

A B C A B C A B C A B C A B C A B C

Kosten/MaRnahme Kosten/MaRnahme Kosten/MaRnahme Kosten/MaRnahme Kosten/MaRnahme Kosten/Manahme
iiber 10 Mio.EUR 5 bis <10 Mio. EUR 1 bis <5 Mio.EUR 0,5bis <1 Mio.EUR 0,1bis <0,5 Mio. EUR < 0,1 Mio.EUR

Legende A Hohe Prioritit Kurzfristig bis 2025 "Sowieso"- MaRnahmen
B Mittlere Prioritit [l Mittelfristig bis 2)30 [l in der Realisierung 1] Stadtratsbeschluss
C Niedrige Prioritit [I0| Langfristig nach 2030 im Planunasprozess [l zu priifen

Grafik 18: MaRnahmen nach Kostengruppen, zeitlicher Umsetzbarkeit und Prioritat

Zuordnung der Mal3nahmen zu den Szenarien

Die Zuordnung der MaBnahmen zu den drei Szenarien orientiert sich sowohl an den vom  Zuordnung zu Sze-
Stadtrat beschlossenen Zielen des VEP 2030plus (Baustein 3) als auch an Strategien (Baustein 4).  narien entsprechend
Im Folgenden sind die wichtigsten Zuordnungskriterien stichwortartig zusammengefasst. Zielen und Strategien

I Szenario 0 ABeschlusslagefi

- Umsetzung aller ASowieso-MaRnahmenfi bis auf drei OPNV-Vorhaben an der Peripherie
(Streckenverlangerung Leipziger Chaussee i Flugplatz i Liittgen Salbke, OPNV-Erschlies-
sung Pfahlberg, OPNV-Anbindung Florapark),

- Ausfuhrung samtlicher StraRenneu- oder -ausbaumaflRnahmen, jedoch

- keine weiteren Ful3- und Radverkehrsmal3nahmen auf3er laufender Instandhaltung.
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Mehrstufiger
Abwagungsprozess

Hoher Anteil der
MalRnahmen in
Szenario 1 und 2

I Szenario 1 AStarkung Umweltverbundi

- Umsetzung aller ABowieso-MaRnahmenfiauler noch zu priifender StraRenprojekte,

- Ausfuhrung samtlicher Fu3- und Radverkehrsmal3nhahmen,

- Realisierung folgender MIV-bezogener Vorhaben: Bahnparallele ErschlieRungsstral3e, Ver-
langerung Burger StralRe bis Magdeburger Ring (Nordverbinder), Verlagerung Guterver-
kehr aus der MittagstralRe, Bundelung des LkW-Guterverkehrs auf wenigen Hauptrouten,
bessere Verkehrsanbindung des Wohn- und Gewerbegebietes AMiinchenhofstraRer),

- Umsetzung eines Grofteils der OPNV-MaRnahmen auRer OPNV-ErschlieRung Pfahlberg,

- Qualifizierung des Verkehrsmanagements zur Verbesserung des Verkehrsflusses aller
Verkehrsarten i hier insbesondere derjenigen des Umweltverbunds.

I Szenario 2 A/erhaltenswandelfi

- Umsetzung aller ASowieso-MaRnahmenfiauRer noch nicht im Bau befindlicher StraRen-
projekte, ferner

- Ausfuihrung samtlicher Fu3- und Radverkehrsmal3nahmen,

- Realisierung aller, den OPNV betreffenden MaRnahmen

- Ausfuhrung aller in Szenario 1 vorgesehenen unbedenklichen MIV-MalRnahmen.

I Korrelation von MaRnahmen und Szenarien

Grundlage der detaillierten tabellarischen Ubersichten auf den folgenden Seiten 91 i 95 ist die
Gliederungssystematik und laufende Numerierung der Mal3nahmenbewertung (siehe Anlage 3).

Der Ubersichtlichkeit halber wurden die MaRnahmen nach sechs farblich unterschiedlichen Kate-
gorien i OPNV, FuRverkehr, Radverkehr, MIV, Ruhender Verkehr, Verkehrsberuhigung sowie
nach den Mischkategorien teils FuR- teils Radverkehr sowie teils MIV teils OPNV i untergliedert.

Die Zuordnung jeder der 119 Mafl3nahmen zu einem oder mehreren der drei Szenarien erfolgte in
einem mehrstufigen Abwagungsprozess sowohl mit der Planungsverwaltung als auch mit den
zustandigen Fachausschissen des Stadtrats der Landeshauptstadt.

Die zusammenfassende Auswertung der Ubersichtstabellen ergibt folgende Bilanz:. Insgesamt 37
MaRRnahmen (= 31%) sind dem Szenario 0, 106 MalRnahmen (= 89%) dem Szenario 1 und 108
Maflnahmen (= 91%) dem Szenario 2 zuzuordnen. In der Gesamtbilanz Uberwiegen bei den
Szenarien 1 und 2 die MaRnahmen des OPNV, FuRR- und Radverkehrs sowie der Verkehrs-
beruhigung und des ruhenden Verkehrs. Im Vergleich dazu sind dies beim Szenario 0 vor allem
MaRnahmen im Bereich MIV und Stral3e (siehe Tabelle 18).

Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2 insgesamt

Anzahl v.H. Anzahl v.H. Anzahl v.H. Anzahl v.H.

OPNV 12 10% 19 16% 23 20% 23 20%

Fahrrad 6,5 6% 56 47% 56 47% 56 47%

FuBverkehr 1,5 1% 14 12% 14 12% 14 12%
Verkehrsberuhigung 1 1% 4 3% 4 3% 4 3%
Ruhender Verkehr 0 0% 6 5% 6 5% 6 5%

StralRe/MIV 16 13% 7 6% 5) 4% 16 13%

Summe 37 31% 106 89% 108 91% 119 100%

Tabelle 18: Bilanz der MaRBnahmenzuordnung zu den drei Szenarien
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SOWIESO-MASSNAHMEN

MaBnahmen derzeit in Umsetzung (Hohe Prioritét)

1 Eisenbahnuberfilhrung Ernst-Reuter-Allee

2 Zweite Nord-Sud-Verbindung der StraRenbahn (Bauabschn. 2, 4 -7)
3  Ersatzneubau Strombriickenzug

MaBnahmen in Planung

4  Barriererfreier Ausbau von 3 — 4 Haltestellen pro Jahr geméfR Magdeburger Standard
vorrangig bei Trassenumbau

5  Einrichtung von Tempo-30-km/h-Zonen

Stadtratsbeschluss

6 Bahnparallele ErschlieBungsstraiie zwischen Schanzenweg u. Friedrich-List-Stralie (2. BA)
/ Schanzenweg zwischen Sandbreite und Schonebecker Strafte / Friedrich-List-Stralle
Streckenverlangerung StraRenbahn Halberstadter Str. — Ottersleben

8 Neutrassierung Leipziger Chaussee (L 50) in Héhe des Flugplatzes, im Fall seiner
Erweiterung

9  Ausbau StraRenzug Schénebecker Strake mit Verbesserung der Bedingungen fiir den Rad-
und FuBverkehr (Abschnitt Alt Westerhiisen von Schonebecker Chaussee bis Sohlener
StralRe, Abschnitt Sohlener Strafle bis Welsleber Stralte, Abschnitt Welsleber Stralle bis
Faulmannstralie, Abschnitt Faulmannstra3e bis BlumenstraRe, Abschnitt Blumenstrae bis
Knoten Friedrich-List-StraRRe, Abschnitt Knoten Friedrich-List-Strale bis Knoten Schanzen-
weg, Abschnitt Knoten Schanzenweg bis Schonebecker Strale/Einmiindung Neue Stralle)

10 Radwegenetz Liickenschluss: Brenneckestrafie

11 Radverbindung entlang Wiesengraben zwischen Salbker und Osterweddinger Chaussee
12 Komplettierung der Radverkehrsanlage Biederitz im Biederitzer Busch

13 Radverkehrsanlage Lemsdorfer Weg / Fermersleber Weg bis Salzmannstrale

14  Ausbau Alter Postweg zwischen Gierfahre und Elberadweg

15 FuB- und Radweg sidlich Barleber See ll

16 Streckenverlangerung Stralenbahn Leipziger Chaussee - Flugplatz - Littgen Salbke

17 'O'ﬁtimierung von Lichtsignalanlagen zur Beséﬁl‘éhr{i:qﬁnév des OPNV (Bus/StrarsérV\"Bahn)

Zur Priifung vorgeschlagen

18 Priifung der Verlangerung einer geeigneten OPNV-Anbindung iiber Ottersleben bis zum
Eulenberg

19 Einrichtung bedarfsgerechter P+R-Platze am Stadtrand und im Umland auf Basis von
Potentialanalysen

120 Entlastung der Innenstadt uund bessere Straenanbindung von Cracau | Konzept fir eine

Dritte Elbquerung

21 Bessere StraRenanbindung Ottersleben, falls nach Fertigstellung Ortsumfahrung erforderlich

22 Beibehaltung der Busverbindung von Neustédter Feld tber Mittagstr. bis Alte Neustadt

23 OPNV-ErschlieBung Pfahlberg "

24 Haltestelle Friedensplatz im Breiten Weg, da Abstand Hasselbachplatz / Domplatz zu lang
25 Stralenbahnstrecke durch die JakobstralRe
26 .'6‘PNV-Anbind6hg Florapark

27 Streckenverlangerung Neuer Renneweg, Haltestelle Drosselsteig, Wendeanlage Neuer
Renneweg stidwestlich Kimmelsberg

28 Innerértliche EntlastungsstraRe fiir die Stadtteile Cracau und Prester

29 Prifung von Kreisverkehren bei Berechnung der Leistungsfahigkeit als alternative Knoten-
punktformen

I I I I Szenario 2

I

y
y
y

Legende - OPNV / OPSV - Verkehrsberuhigung
Radverkehr - MIV / StraRe

- FuBverkehr - Ruhender Verkehr
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HOHE PRIORITAT

Kurzfristige MaBnahmen (bis 2025)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
30 Optimierung eines Blinden-Leitsystems fiir die Landeshauptstadt Magdeburg geméan
Prioritatenliste (Innenstadt und innenstadtnahe Stadtteile)

31 Gesamtkonzept GrofRe Diesdorfer StraRRe (zw. Anna- und Schenkendorfstrae) mit Vorrang
fir breitere Gehwege und separate Radverk.Anlagen (Abschn. Mellinstr. bis Seeh&duser Str.,
Abschn. Seehauser Stralle bis Europaring, Abschn. Knoten Westring / Europaring — Frobel-
bis Liebermannstr., Abschn.Liebermannstr. bis Adelheidring)

32 VerkehrsberuhigungsmaRRnahmen in Wohnquartieren

Kosten pro MaRnahme 5 bis < 10 Mio. EUR

33 Schulwegsicherung (Konzept, UmsetzungsmaRRnahmen StralRe/FuBwege/Querungen/LSA)
34 Vermeidung langer Wartezeiten an Fuganger-LSA (Ziel 60 s bzw. max.90 s)

35 Bau einer Fahrradstation mit Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof

Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR

36 Weiterentwicklung des bestehenden Parkleitsystems unter Einbeziehung u.a. des Bereichs
Ostelbien zwecks Verkehrs- und Parkraumsteuerung bei GroRveranstaltungen (Konzept)

37 Querungsméglichkeiten an groRen Stralen in der Gesamtstadt (z.B Mittelinseln, Geh-
‘wegvorstreckungen in Kreuzungstibergangsbereichen)

38 Bereitstellung von Radabstellmogllchkelten | Fahrradbigeln insbesondere an Schnitt-
stellen, OPNV-Haltestellen und 6ffentlichen Gebauden

39 Verbreiterte Radaufstellstreifen und Einrichtung von "Fahrradschleusen" vor LSA

40 Vérbesserung der Umsteigeméglichkeit zwischen Strafenbahn und Bus in Sudénburg
(Endstelle Halberstadter StralRe / Braunlager Strale)

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

41 Verkehrsberuhigte Pfalzer Stralle an der Universitat

Kosten pro Manahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

42 Verlangerung des Radwegs auf der Theodor-Kozlowski-Strale bis Rothensee

43 Einrichtung einer Stralenbahnhaltestelle "Goldschmiedebriicke"

44 FuRgénger-LSA Walter-Rathenau-Strake zwischen Universitatsplatz und Kaiser-Otto-Ring

45 Umbau der Pettenkofer Briicke als Gesamtmafinahme (inkl. in beide Richtungen fir
__Radverkehr befahrbar) i
46 Konzept Ruhender Verkehr in Stadtfeld Ost, insbesondere Bereich Damaschkeplatz/

~ Schellheimer Platz
47 Erstellung von Parkraumkonzepten fir einzelne Problembereiche

48 Haltestelle im Schwarzkopfweg (Bereich Puppendorf)
49 Aufwertung géeignefer StraRen fiir den Radverkehr (Auswéisun‘g als Fahrradstra!&én)

50 Konzept fiir eine Radwegeverbindung unter Nutzung der Revisionswege u. Baustra3en der
2. Nord-Siid-Verbindung insbesonder zwischen Damaschkeplatz und Kannenstieg

Kosten pro MaRnahme < 0,1 Mio. EUR
51 Ausweisung Ortsumgehung Ottersleben als Hauptroute anstatt Konigstr./ Salbker Chaussee
52 Trennung von Rad- und FuRverkehr in der Jakobstrale durch eine geeignete Fuhrung

53 'Neuordnung der StraRenraume Fichtestrae/ Braunschwelger Strake / Kroatenweg

54 Freigabe von Einbahnstraen fiir den Zweirichtungs-Radverkehr wo die Méglichkeit besteht
(z.B. Matthisonstrale, Friesenstralie)

Mittelfristige MaBnahmen (bis 2030)

Kosten pro MaRnahme > 10 Mio. EUR
keine MaRRnahme
Kosten pro MaRnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
55 Barrierefreier offentlicher Raum inkl. Bordabsenkungen an Querungsstellen
56 Weitere G QuallﬁZlerung der Parkraumbewmschaftung (Clty /cntynahes Stadtgeblet)

57 Qualifi izierung des Verkehrsmanagements zur Verbesserung des Verkehrsflusses aller
Verkehrsarten
Kosten pro MaRnahme 1 bis < 5 Mio. EUR
58 LSA / Zebrastreifen vor Schulen
"'59 Verbesserung FuR- u. Radverkehrsinfrastruktur im Bereich Alt Prester/ Pechauer-/ Pfeiffer-/
__ Genthiner-/Cracauer StraRRe: Neuordnung der Verkehrsraume nach Abschluss Maf3n. Nr.28
60 Ausbau der Schnittstellen des OPNV als CarSharing- / B+R-Standorte
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Kosten pro MaRnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

61 Neubau bahnparallele Fahrrad-Verbindung zwischen Oebisfelder Strale und Windmiihlen-
stralRe

62 Ausbau Ottersieber Weg nach Niederndodeleben fiir den Radverkehr

Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

63 Ausbau des Radweges Klusdamm von Pechau in Richtung Wahlitz

64 Aufwertung und Verbreiterung Elbuferpromenade zwischen Domfelsen und Strombriicke
65 Lickenschluss: Schrote-Radweg nérdlich Rothensee ' -

66 Durchgangige und radverkehrsgeméRe Fiihrung des Klinke-Radweges

67 Efg'énzu'ng der Radverkehréanlageh Osterweddinger Chaussee (Halberstadter Chaussee
bis Stadtgrenze) | Radweg Ottersleben — Osterweddingen)

68 Beidseitige Erganzung Radverkehrsanlageh Schanzenweg '(Salrbkerr Strae / Schéne-
becker StralRe)

69 Ergénzung Radverkehrsanlage Salbker Chéussée (échéferbréite bis Magdeburger Rihg)
70 Verbesserte Radverkehrsverbindung Olvenstedter Chaussee / Olvenstedter Platz

71 Neubau Neustadter Radweg zw. Nachtweide u. Schrote-Radweg und weiter als Wege-

verbindung bis OhrestralRe

72 Anlage von Radverkehrsanlagen WasserkunststraRe / Mittagstrale

73 Neubau straRenbegleitende Radverkehrsanlage entlang L 50 (Wanzleber Chaussee bis
Stadtgrenze)

74 Neubau EIberadWég - Altérnafi\) |m nge dés Neubéus Strbﬁwaﬁckéhzﬁg 6étlibh Alté E“Il:;e »

75 Rad- und FuBwegverbindung zwischen Salbker und Freie Strale

76 Lickenschluss Elberadweg — Alternativ im Bereich Fahlberg-List

Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR

77 Radverkehrsanlage Leipziger Strae von Wiener bis Halberstadter Strale

78 Neubau straRenbegleitende Radverkéhrsanlagen Wanzleber Chaussee zwischen Konig-
strafe und Halberstédter Chaussee

79 Anlage Radverkehréanlagen Ernst-Lehmann-Strale

180 Verkniipfung von OPNV-Dienstleistungen mit E-Mobility sowie CarSharing-Angeboten

Langfristige MaBnahmen (nach 2030)

81 Bedarfsgerechte Sanierung von FuBwegen

82 Verbesserung der Radverkehrsfilhrung im Bereich Hasselbachplatz sowie samtlicher
Zufahrten

MITTLERE PRIORITAT

Kurzfristige MaBnahmen (bis 2025)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MalRnahmen

Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

83 Neubau kombinierte FuRgéanger- und Radverkehrsanlage im Zuge Friedrich-List-Str.
inklusive Trennung und bessere Beleuchtung von FuR- und Radweg im Bereich der

84 Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung LiebknechtstraRe / Kleine StraRe fur alle

Verkehrsarten
Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR

85 _Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Am Fuchsberg / Leipziger Strafe furalle
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Mittelfristige MaBnahmen (bis 2030)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR

86 Umsetzung ortsteilverbindender Radschnellverbindungen in Kombination mit durchgangig
befahrbaren und sicheren innerstadtischen Radverkehrsanlagen

Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen
Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR
87 Verlangerung der Radverkehrsanlage vom Biederitzer Radweg Uiber Stadtpark bis

88 Bauliche Fortsetzung des Biederitzer Radwegs zwischen Berliner Chaussee und Biede-
ritz — bei Abriss der Eisenbahnbriicke Neubau einer kurzen Ful3- u. Radbriicke nur tber die
_ Ehle im Umflutgraben

89 Verlangerung der Burger Straf3e bis an den Magdeburger Ring (Nordverbinder) (Neubau

~ Wegeverbindung Burger Strafte (zw. Burger Stralle und Stegelitzer Strale) B

90 Ausbau offentliches Parken und Laden fiir E-Fahrzeuge an zentralen Standorten (z. B. an
Bahnhéfen, Behérden, Sehenswiirdigkeiten, Universitat)

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

91 Neubau Schrote-Radweg zwischen Burgenser Weg / Verlangerung Brassenweg, zwi-
schen Burger Stralle (Kreisverkehr) / Oebisfelder Briicke und zwischen Wasserkunst- /
FreiligrathstraRe (Radweg Ausbau des Brassenweges westlich Elbufer Barleber See [)

92 Optimierung des Durchgangsverkehrs (iber d. B1 zur Entlastung von Berliner Chaussee,
Strombriicke, Ernst-Reuter-Allee

Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

93 Bau einer durchgehenden Radverkehrsanlage entlang des Magdeburger Rings ausgehend
von der Walther-Rathenau-StraRe in Richtung Minchenhofstraie

94 FuR- u. Radverkehrsanlage Ottersleber Chaussee (Bahnilbergang bis Faulmannstrafe)
95 Qualifizierung der Radwegfiihrung im Zuge Scharnhorstring (Flhrung auf der Fahrbahn)

96 Beidseitige Radverkehrsanlage Sudenburger Wuhne (zwischen Fichte- und Halberstad-
ter Strale)

97 Radverkehrsanlage zwischen Ottersleber Chaussee / Friedrich-List-Stralle/ Schanzen- /
Kirschweg

98 Radverkehrsanlage Rogatzer Strale bzw. deren ganzheitliche Umgestaltung

99 Nehbéu'straBenbegIéiter'\der Radverkéhrsanlégén Bierer Weg
100 Ausbau Wegeverbindung zwischen Rote Miihle und Blumenberger Strale

101 Ausbau Wegeverbindung zwischen Ostrowskistralle und Albert-Vater-StraRRe in Hohe Agip-
Tankstelle
102 Neubau einer Wegeverbindung entlang der Gelandekante zwischen Am Kuhanger und
Elberadweg - Alternativ in Héhe Stilzebriicke
103 Ausbau Stadtweg zwischen Wohngebiet und Umflut fir den Radverkehr
Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR

104 Erganzung Radverkehrsanlage Nordseite Ottersleber Chaussee (Gustav-Ricker StralRe/
Bahniibergang)

105 Verlagerung des Guter- und Lieferverkehrs von der Mittagstrale (Neustadt) in die Hundis-
burger Stralte

106 Neubau straBenbegleitender Radverkehrsanlagen Gardeleger Strafie

107 Fuﬂverkéhrskonzept Universitatsplatz im Zusammenhang mit der geplanten BebauUng im
Osten

108 Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit von Quartiers- u. Gemeinschaftsgaragen

109 Markierung der Radverkehrsanlage Prester / Cracau (liber Alt Prester / Genthiner- /
Cracauer StralRe)

Langfristige MaBnahmen (nach 2030)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR

110 Ausfiihrung neuer StraRenbahnstrecken fiir Nutzung breiterer Wagenkasten (> 2,30 m
Breite und > 32.500 kg Leergewicht)

Kosten pro Mafnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaRnahme < 0,1 Mio. EUR
keine MaRnahmen
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NIEDRIGE PRIORITAT

Kurzfristige MaBnahmen (bis 2025)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen
Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MalRnahmen
Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR
keine MaRnahmen
Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR
111 Verbesserung des Nahverkehrsangebotes fiir Beyendorf-Sohlen
Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
keine MaRRnahmen
Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR
keine Manahmen

Mittelfristige MaRnahmen (bis 2030)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR

112 Bindelung des LkW-Guterverkehrs auf wenigen Hauptrouten bei Vermeidung von Fahrten
durch Wohngebiete

113 Verbesserung der Verkehrsanbindung des Wohn- und Gewerbegebietes "Miinchen-
hofstrale"

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

114 Verlangerung der Buslinie von Neue Neustadt tiber Olvenstedt (Weizengrund) - Diesdorf
(Uber Kiimmelsberg)

Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR
keine MaRRnahmen

Langfristige MaBnahmen (nach 2030)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MaRnahmen

Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR

115 FuR- u. Radbriicke tiber Elbe/Alte Elbe zwischen Wissenschaftshafen und Herrenkrug-
_stralle mit Anbindung des Werders

116 Neubau Elberadweg — Alternativ zwischen Herrenkrugsteg und Glindenberger Stralle
Kosten pro MaRnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

117 Durchgehender Radweg nach Beyendorf-Sohlen (westlich der Bahn / Gustav-Ricker- /
Erich-Weinert-Stralke)

Kosten pro Manahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
keine MalRnahmen
Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR

118 Neubau Elberadweg im Zuge Deichsanierung zwischen Uberfahrt Franzosengraben und
Uberfahrt Randau » _

119 OPNV-ErschlieBung zum Schiffshebewerk bzw. Ausbau der Endstation Barleber See:
Verkniipfung StraRenbahn / Bus
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Konkrete Projekte
als "Markenzeichen"
des VEP 2030plus ...

... mit Beispiel-
Charakter

Pilotprojekte

I Zur Bedeutung der Pilotprojekte fiir den VEP 2030plus

In Anbetracht des Uber ein Jahrzehnt hinausreichenden zeitlichen Horizonts des VEP 2030plus
ist dessen Umsetzung nur in einem mehrstufigen Prozess mit jeweils dazwischen geschalteten
Evaluierungsphasen sinnvoll. Zugleich sollen seine Strategien und Ziele mdglichst innerhalb kur-
zer Zeit bereits anhand erster konkreter Projekte als AVegweiserfifiir die kiinftige Mobilitatsent-
wicklung in Magdeburg erkennbar werden. Ihre frihzeitige Umsetzung bietet zudem die Chance,
am praktischen Beispiel lernen und zeitnah eventuell erforderliche Erganzung oder Korrekturen
vornehmen zu kénnen. Aus der Vielzahl an MaRBnahmen und strategischen Handlungsempfeh-
lungen kommen vor allem solche Vorhaben als Pilotprojekte in Betracht, die einen expliziten Be-
zug zu dem Vorzugsszenario haben und innerhalb einer kurzen Zeitspanne von héchstens vier
bis funf Jahren maximal bis 2027 umsetzbar und finanzierbar sind. Aus beiden Griinden empfiehlt
sich daher eine nur begrenzte Auswahl von hdchsten acht bis zehn MalRnahmen.

Der Beispielcharakter dieser Projekte sollte dadurch unterstrichen werden, dass Planung, Rea-
lisierung und Fertigstellung sowie In-Betriebnahme unter Einbeziehung der Offentlichkeit erfolgen
und in geeigneter Form fortlaufend kommuniziert werden.
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I Vorgeschlagene Projekte

Kurzfristige Pilotprojekte (Realisierung bis max. 2027)

Pilot_01 Ausweisung und ggf. Umgestaltung einer nur dem Radverkehr vorbehaltenen Fahr-
radstraRe 7 aufBer fur den Anliegerverkehr i als erster einer kiinftig groReren Anzahl
geeigneten Stral3en innerhalb des Radwegenetzes.

Pilot_02 Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit des Projekts einer Quartiers- bzw. Gemein-
schaftsgarage in einem innenstadtnahen Quartier mit hohem Parkdruck (z.B. Stadtfeld-
Ost) auf daflr in Frage kommenden Grundstiicken. In die Bearbeitung der Studie sind
mogliche privater Betreiber sowie die lokale Offentlichkeit einzubeziehen.

Pilot_03 Einrichtung einer Mobilitatsstation an prominentem Standort i als Auftakt einer Reihe
weiterer Mobilitatspunkte. In Kooperation von Landeshauptstadt Magdeburg, Magde-
burger Verkehrsbetrieben (MVB), marego, Stadtwerke Magdeburg (SWM) sowie Car-
Sharing- und BikeSharing-Unternehmen sind hier stadt- und umweltvertragliche Mobi-
litatsangebote an einem Ort geblndelt: Stralenbahn, Bus, diverse Sharing-Angebote
sowie Ladesaulen fir batteriegetriebene Fahrzeuge.

Pilot_04 Modellhafte Umgestaltung eines durch Gehwegparken besonders beeintrachtigten
Stral3enabschnitts unter Einbeziehung gestalterischer und baulicher Malihahmen
hauptséachlich im Kreuzungsbereich (z.B. Strallenbaume, Poller, Fahrradbtigel).

Pilot_05 Verkehrsberuhigung im Umfeld einer noch néher zu bestimmenden Grundschule in
Kombination mit der Umgestaltung umgebender Stra3enraume T unter Einbeziehung
und ggf. aktiver Beteiligung von Schulkindern, Schulpersonal und Eltern. Ziele sind
ein sicherer Schulweg ohne Gefahrdung durch motorisierten Verkehr und durch an-
oder wegfahrende Alterntaxisfi(siehe Stadtratsbeschluss-Nr. 450-012(V11)20).

Pilot_06 Durchfihrung eines Modellversuchs zur testweisen Einfihrung von Tempo 30 als
innerortliche Regelgeschwindigkeit in einem abgegrenzten Stadtgebiet auf der Grund-
lage 8§ 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO (Erprobungsklausel) entsprechend dem Beschluss
der StVV von Leipzig in enger Zusammenarbeit mit dem Deutschen Stadtetag und
dem Umweltbundesamt.

Pilot_07 Diebstahlsichere, barrierefreie, ausreichende und witterungsgeschitzte Rad-Abstell-
anlagen an Schulen, Schnittstellen oder offentlichen Einrichtungen. In einem ersten
Schritt soll je eine Abstellanlage an jeweils einem der genannten Standorte errichtet
werden. Die MaRRnahmen kénnen durch das Sonderprogramm AStadt und Landfides
Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregierung mit einer Forderquote von 90 Pro-
zent finanziert werden.

Pilot_08 Verkehrsversuch Breiter Weg: Sperrung fur den MIV zwischen Ernst-Reuter-Allee und
Barstral3e / Himmelreichstral3e fir mehrere Wochen in der Zeit von Mai bis September
2023 bzw. 2024. Ein entsprechendes Konzept dafur wird in enger Abstimmung mit den
ansassigen Einzelhandelsunternehmen erstellt. Ziel ist die temporare Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat fur Menschen zu Ful3. Zeitweise T jedoch nicht dauerhaft i sind z.B.
Veranstaltungen oder Marktstdnde denkbar. Der Verkehrsversuch ist fachlich zu
begleiten und auszuwerten.
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Mit Blick auf ihre, fir die Starkung des Umweltverbunds besondere Bedeutung sollten parallel
zu den kurzfristigen auch folgende umfangreicheren mittelfristigen Vorhaben in die Reihe der
Pilotprojekte aufgenommen werden:

Mittelfristige Pilotprojekte (Realisierung bis max. 2030)

Pilot_ 09 Umgestaltung der Kreuzung einer Hauptverkehrsstrale mit sicheren, multifunktio-
nalen Sperrzonen im Kreuzungsbereich und sicheren Ubergangen auf Geh- und
Radwegen (Vorbild: Protected Intersection).

Pilot_10 Planung und Umsetzung einer Radschnellverbindung ins Stadtumland mit dem erfor-
derlichen Ausstattungsstandard (Wegweisung, Markierung).

Pilot_11 Umwidmung der Verkehrsflachen im Bereich der Gleisanlagen der MVB, die derzeit
durch den MIV mitbenutzt werden, fiir die alleinige Nutzung durch den OPNV (wie z.B.
Halberstadter oder Pfalzer Straf3e), sofern noch eine weitere Spur je Richtung existiert
T ausgenommen sind Abbiegebereiche.
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RegelmaRiges
Monitoring und
Evaluierung

Ziel: Kontinuierliche
Erfolgskontrolle

Voraussetzung:
Messbarkeit der
angestrebten
Ergebnisse

Geringer Arbeits-
aufwand mittels
leicht verflgbarer
Daten

Monitoring und Evaluierung als Steuerungswerkzeug

I Definition von Monitoring und Evaluierung

Um den erreichten Stand der Umsetzung sowie die Wirksamkeit des VEP 2030plus einschétzen
zu konnen, sind Monitoring und Evaluierung in einem regelmafigen i etwa drei- bis vierjahrigen
i Turnus erforderlich. Beim Monitoring handelt es sich um die periodische Uberwachung der
Umsetzung von Strategien und MafRnahmen des VEP 2030plus mit Hilfe einer systematisierten
Erfassung dafur geeigneter Daten und damit verknUpfter Indikatoren.

Die Evaluierung stutzt sich auf die Ergebnisse des Monitoring. Sie dient der Bewertung und der
Erfolgskontrolle von Prozessen und Projekten. Besonders wichtig ist hierbei die Uberprifung,
inwieweit die festgelegten Ziele des VEP erreicht worden sind (siehe Tabelle 22).

Monitoring

Definition messbarer und nicht
messbarer Ziele.

Verkniipfung messbarer Ziele mit
geeigneten Indikatoren.

Definition und Beschaffung der Daten,

die den Indikatoren zuzuordnen sind.

Dokumentation der Auswertungs-
ergebnisse.

Evaluierung

Welche Ziele des VEP wurden
erreicht oder nicht erreicht?

War der bisherige Umsetzungs-
prozess des VEP erfolgreich?

In welcher Hinsicht ergibt sich Fort-
schreibungsbedarf fiir den VEP?

Welche Zukunftsthemen besitzen
besondere Prioritat?

Tabelle 19: Schema Monitoring / Evaluierung

I Bearbeitung des Monitoring

Monitoring und Evaluierung sind Aufgaben der fur die Umsetzung des VEP 2030plus verant-
wortlichen Fachverwaltung. lhre Ergebnisse dienen dazu, die Verwaltungsspitze und den Stadtrat
in regelmafRigen Abstéanden Uber den erreichten Stand des VEP 2030plus sowie Uber jeweils
erforderliche verkehrspolitische Entscheidungen und i zu gegebener Zeiti Uber die notwendige
Fortschreibung des Planwerks in Kenntnis zu setzen.

Zur Bestimmung der fUr das Monitoring auszuwahlenden Indikatoren ist der mogliche Zugriff auf
die daflr erforderlichen Daten und vor allem die Messbarkeit der angestrebten Ergebnisse des
VEP 2030plus ausschlaggebend. Auf seine Ziele wie auch auf die Strategien trifft letzteres in
nur begrenztem Maf3 zu. Neben den Daten, die mdglichst genau die thematischen Schwerpunkte
des VEP 2030plus abbilden, sind daher auch regelmafige Informationen etwa zum Umsetzungs-
stand von MalRnahmen oder zum Erfolg einzelner Strategien von Bedeutung.

Um den fir die Beschaffung und Auswertung von Daten und Informationen erforderlichen Auf-
wand so gering wie moglich zu halten, ist in erster Linie deren Verfligbarkeit sicherzustellen.
Falls es sich nicht um Daten handelt, die bei der Landeshauptstadt Magdeburg ohnehin vorhan-
den oder anderweitig frei zuganglich sind, muss eine Autorisierung fur deren Verwendung und
jederzeit spatere Aktualisierbarkeit seitens der jeweils dafir zustandigen Institutionen gewahr-
leistet sein.

Der Arbeitsaufwand fir das periodisch wiederkehrende Monitoring ist verhéltnismaRig begrenzt.
Er ist wesentlich abh&ngig von der erforderlichen Betrachtungstiefe einzelner Sachverhalte.
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I Auswahl operationalisierbarer Indikatoren

In der folgenden Ubersicht sind die aus gegenwartiger Sicht fur das Monitoring relevanten Indi-
katoren zusammengefasst. lhre Grundlage sind Daten, die in der Regel problemlos, allerdings
in unterschiedlicher zeitlicher Abfolge verfugbar sind und nach unterschiedlichen Methoden er-
hoben werden. Im Jahresturnus auswertbar sind dabei nahezu samtliche, in der Ubersicht auf-
gefihrte Rahmendaten zum Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg. Sie liegen bei
verschiedenen Amtern der Stadtverwaltung oder bei der MVB bzw. kooperierenden Verkehrs-
unternehmen vor. Ausnahmen bilden die hier und unter anderen Rubriken aufgerufenen Daten
zur Mobilitatsentwicklung (Nummern 4, 5, 9, 17 1 20, 22, 33). Diese werden lediglich alle flinf
Jahre im Rahmen des SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) i das nachste Mal im
Jahr 20231 erhoben und voraussichtlich zum Ende 2024 verfiuigbar sein.

Die vorliegende Zusammenstellung ist je nach Erfordernis oder neuen Erkenntnissen zu Uber-
prifen, zu erganzen oder zu modifizieren. Das trifft insbesondere dann zu, wenn sich Prioritaten
und Ziele im Zeichen verkehrspolitischer, technologischer oder wirtschaftlicher Entwicklungen
verandern sollten.

Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg

1 Verkehrsmengen von MIV und OPNV auf den Hauptzufahrtsstraen zur Stadt
2 Schwerverkehrsmengen an Dauerzahlsteilen
3 Entwicklung der Verkehrsmengen an Dauerzahisteilen (MIV, Rad) sowie Fahrgastzahlen
im OPNV
4 Mobilitatsentwicklung (Wegelangen, -zeiten und -zweck sowie Pkw-Besetzungsgrad)
5 Motorisierungsentwicklung (Kfz-Bestand, Pkw-Verfligbarkeit pro Haushalt)
6 Streckenlange des Stral3en- und Radverkehrsnetzes nach Ausbaustandard und Klassi-
fizierung
7 Streckenlange des OPNV-Netzes (Stralenbahn / Bus)
8 Anzahl an P + R-Platzen im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg
9 Pendlerverflechtungen (nach Herkunftsort und Ziel ein- und auspendelnder Personen)
10 Anzahl und Auslastung der Parkplatze in der Innenstadt
11 Durchschnittliche Hohe der Gebuhren auf 6éffentlichen Parkplatzen
12 Finanzierungsabsicherung Bestandserhalt
13 Hohe des stadtischen Finanzierungsanteils fir den OPNV
14 Investitionen in den Infrastrukturerhalt ( StraRe / OPNV)
15 Investitionen in den Infrastruktur-Neu u. Ausbau (StraRe, OPNV, Rad, FuR)
16 Entwicklung der individuellen Mobilitatskosten (Auto / OPNV)

Spezifische Mobilitdtswerte

17 Modal Split im Gesamt- und Binnenverkehr

18 Modal Split nach Verkehrszweck

19 Modal Split im Pendlerverkehr

20 Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens (Verkehrsmittel- und Zielwahl, Multimodalitat)

Verkehrsaufkommen und Verkehrsqualitat

21 Verkehrsbelastung auf Magistralen (Schénebecker Stral3e / B 1 / Magdeburger Ring)
22 Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit (MIV, OPNV, Rad)

23 Punktlichkeit im OPNV

24 Fahrgastzahlen differenziert nach SPNV / StralRenbahn / Bus

26 Verkehrsleistung innerhalb des Stadtgebiets (MIV, OPNV, Rad)

27 Anzahl an Dauerabonnements im OPNV

28 Anzahl an Jobtickets
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Erster Evaluierungs-
bericht 2024

RegelmaRiger
Erfahrungsaus-
tausch

Neue Mobilitatsformen

29 Anzahl batteriegetriebener Autos in Magdeburg

30 Anteil batteriebetriebener Verkehrsmittel an der Verkehrsleistung (getrennt nach OPNV /
Individualverkehr = Auto / Pedelec)

31 Anzahl der CarSharing-Nutzerinnen und Nutzer

32 Anzahl der CarSharing-Stationen bzw. -Fahrzeuge

33 Anzahl an Pedelecs

Verkehr und Umwelt

34 CO2-Emission im StralRenverkehr

35 NOx-Emissionen im Stral3enverkehr

36 PMio-Emissionen im StralRenverkehr

37 Anzahl der Tage mit Uberschreitung der PMio-Grenzwerte

38 Anzahl der von Verkehrslarm betroffenen Bewohnerinnen und Bewohner (= mehr als
65db(A) an der Hausfassade)

39 Grin in der Stadt: Anzahl der StralBenbdume

Infrastrukturentwicklung/ Verkehrssicherheit

40 Zustandsbewertung des Stral3ennetzes

41 Zustandsbewertung der Gehwege

42 Zustandsbewertung der Radverkehrsanlagen

43 Anteil verkehrsberuhigter Straen oder StralRenabschnitte nach Stra3enkategorie im
Verhaltnis zum gesamten Stral3ennetz

44 Streckenlange von Radverkehrsanlagen, differenziert nach Art der Flihrung

45 Anteil barrierefreier Haltestellen und Fahrzeuge beim OPNV

46 Anteil der im Einzugsbereich von OPNV-Stationen/Haltestellen lebenden Personen

47 Unfallzahlen nach Ort, Kategorie (Personen- bzw. Sachschaden) und Beteiligung

Stand der MalRnahmenumsetzung VEP 2030plus

48 Anteil umgesetzter bzw. in Umsetzung befindlicher Malinahmen

49 Evaluierung der verkehrlichen, wirtschaftlichen, umweltbezogenen und stadtebaulichen
Kriterien fur die Umsetzung weiterer, den aktuellen Stand des VEP erganzender Mal3-
nahmen

I Berichterstattung zum Ergebnis des Monitoring

Uber die Ergebnisse des Monitoring sollte in dem erwahnten Turnus i zum ersten Mal im Jahr
2024 7 berichtet werden. Der Evaluierungsbericht ist dem Stadtrat vorzulegen. Er dient dazu,
Erfolge und Defizite der Umsetzung des VEP 2030plus zu dokumentieren sowie moglicherweise
MafRnahme- und Handlungsprioritaten einschlie3lich der Strategien zu modifizieren oder zu ver-
andern. Voraussetzung dafur ist die Aktualisierung und methodische Prazisierung der Monitoring-
Werkzeuge. Das betrifft namentlich die Gewichtung der Indikatoren entsprechend dem Stand
und den Erfordernissen des gesellschaftlichen, technologischen, wirtschaftlichen und 6kolo-
gischen Wandels.

Der Bericht dient dem Vergleich mit anderen kommunalen Verkehrsentwicklungspléanen und ist
Grundlage fir den notwendigen Erfahrungsaustausch mit Vertreterinnen und Vertretern von
Stadten, wissenschaftlichen Einrichtungen und Verbanden auf fachlicher Ebene.
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