10005/14 - Anlage 1

Verkehrsentwicklungsplan Magdeburg 2030plus

Baustein 1 — Bestandsanalyse

(Stand mit redaktionelle Anderungen: 03.02.2014)

Landeshauptstadt Magdeburg
Dezernat fur Stadtentwicklung, Bau und Verkehr
Stadtplanungsamt

An der Steinkuhle 6
39128 Magdeburg

stadtplanungsamt@magdeburg.de

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 1 von 208


mailto:stadtplanungsamt@magdeburg.de�

Inhaltsverzeichnis

ADKUIZUNGSVEIZEICNNIS ..o e e e et a e e e e e e e enenan s 9
ADDITAUNGSVEIZEICNNIS ..o e e e e e e 11
TabelleNVErZEICHNIS ... e e e e e e e e e e eeneea 13
1 BN ORI UNG e e 14
1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung .........coovvviiiiii i, 14
1.2 Vorgehensweise, Methoden und Datenquellen.............cooovviieeiieeenceciiiinnn. 15
1.3 Beteiligungsverfanren ... 16
131 RUNAET TISCR...eee e e e e e e e e eeenee 16
1.3.2 BUrgerbeteiligUNg ........oooeuiiiiiii e e 18
2 VOrDEMEIKUNGEN ....ee e e e e e e e 19
2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes.......ccccovvveiiiiiiiiiiiiiii e, 19
2.2 Abgrenzung des VerfleChtungSraumes .............euueiiiiiiiiiiiiiiiiiees 19
2.3 BevolkerungsentwiCKIUNG .......ooooiiiiiii e 21
2.3.1 Bevolkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg............cccccceeeeee... 21
2311 Bevolkerungsentwicklung im engeren Verflechtungsraum..............coooeeeeeeeeee. 22
2.3.1.2 Bevolkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg nach Stadtteilen...22
2.3.1.3 Bevolkerungsentwicklung der Menschen mit Behinderungen.................ocoooe. 25
2.3.2 Entwicklung der AREISSITUKLIUN ........oooviiiiiiie e eeees 27
2321 Entwicklung der Altersstruktur von Menschen mit Behinderungen ..................... 28
24 Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten und der Pendler ........................ 29
241 Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten............ccoeeee 29
2.4.2 Entwicklung des PendleraufkOmmens..............oieiiiiiiiiiiiii e 29
2421 Ein- und Auspendler im engeren Verflechtungsraum..............cccoooeiiiiiien, 30
2422 Ein- und Auspendler im grof3raumigen Verflechtungsraum .................ccooeeeeee. 31
2.4.3 Einkommen und Kaufkraft ... 34
2.5 INfrastruKtUrausSStattUNG ......uuei e e 35
25.1 Bildungs-, Kultur- und FreizeiteinrichtunNgen ..........cccoooeeviiiiiiiiii e, 35
2.5.2 Versorgungseinrichtungen (ZentrenStruktur) ...............eeeeeeeeeieiiiees 37
3 MODITITAESVEINAITEN. ... e 40
3.1 System reprasentativer Verkehrserhebungen (SrV).....ccccooiiiiinnnnn, 40
3.1.1 Erhebungs- und Auswertungsmethodik der SrV.........oooooi 40
3.1.2 Anderungen zwischen den SrV-Durchgéngen 2003 und 2008 ..........c..cccveeevee..e. 41
3.2 Entwicklung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split)......ccccccceeiiiiiiiiiiiiiiienne, 42
3.3 Entwicklung weiterer Mobilitatskennwerte ..o 43

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 2 von 208



3.4

34.1
3.4.2
3.4.3
3.4.4
3.4.5
3.5

4.1
411
4111
41.1.3
41.1.4
41.15
4.1.1.6
41.1.7
4.1.1.8
41.1.9
4.1.1.10
41.1.11
4.1.1.12
4.1.1.13
4.1.1.14
4.1.1.15
4.1.1.16
4.1.2
41.2.1
4.1.2.2
4.1.2.3
4.1.2.4
4.1.25
4.1.3
41.3.1
4.1.3.2
4.1.4
4141
4.1.4.2

Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad...........cccoveeeiiiiiiiiieiiiiiicee e 44

Fahrzeugbestand u. Motorisierungsgrad — privat genutzte Pkw ......................... 45
Fahrzeugbestand u. Motorisierungsgrad — gewerblich genutzte Pkw ................. 45
Fahrzeugbestand u. Motorisierungsgrad — Nutzfahrzeuge .............ccoovvvveeeeee., a7
PKW-Verflgbarkeit. ... 47
Entwicklung der Anzahl der Haushalte ohne eigenen PKW ..............ccccevvveeeeeenn.. 47
Schadstoffgruppen der Fahrzeugflotte 2011...........cciiiiiiiiiiiiiiiii e, 48
Bestandsanalyse zum Verkehrssystem Magdeburg...........cccoooeeiieiiiien, 49
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) .......ccccccveiiiiiiieiic s 49
Entwicklung im offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV)..................... 49
Entwicklung des Fahrplanangebotes und der Fahrplanleistungen...................... 49
Bedienzeiten und Taktung.........ooooeiiiieiee e 51
Alternative BediENTOINMEN ........uuuuiiiiiiiiii e 52
Entwicklung des StralRenbahnstreckennetzes............cccovveeiiiiiiiieeiiciiiciee e 52
Entwicklung des BUSSIreCKENNELIZES .......cooeeeiiiiiiiiie e, 55
BetriebSNOfe dES OSPV .......oouieieeeeee e 55
Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten im OSPV ........ccocccoveeeeiceeiieece e 56
Haltestellen und Haltestelleneinzugsbereiche des OSPV..........cccccevvevvecieennnn. 57
Intermodal-Transport-Control-System (ITCS) ... 61
Dynamische Fahrgastinformation (DFI)..........ccoovuiiiiiiiiiiiiiicis e, 61
Entwicklung des Fahrzeugparks im OSPV ........c.ccccoovevieeeieiieceeeeeee e 62
Entwicklung des Zuschussbedarfes und des Kostendeckungsgrades im OSPV.64
Entwicklung des Regionalverkehrs. ... 66
Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) Magdeburg ...........ccccooeiiiiiiiiiiiiieeeeeei, 66
Magdeburger Regionalverkehrsverbund — marego............ccccoeeeeeiiiiiieee, 67
Entwicklung im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ........cccoovveeiiiiiiiiinieeene, 68
Entwicklung des Fahrplanangebotes.............ooooiiiiiiiii 68
Entwicklung der Beforderungszahlen ..............iiiiiiiiiiiiiiii e 69
Bedienzeiten und TaktuNg.........ooooiiiiiiiiiii 71
Entwicklung des Hauptbahnhofes und der Haltepunkte................cccoevviiiiiennnen... 71
Entwicklung des Streckennetzes............ooooiiiiiiiii 74
Exkurs: Schienenpersonenfernverkenr...........coooii 76
Entwicklung des Fahrplanangebotes und Taktung ...........ccccccceiiieeeriiiiiiiienneeeee, 76
Entwicklung des Fahrzeugparkes im Schienenpersonenfernverkehr.................. 76
Einschatzung des Verkehrssystems OPNV .......cccocivvriiieecvieice e 77
ZusammenfassSuNG OPNV .........coiiiuiiiiiie ettt 77
Defizite und Entwicklungspotenziale im OPNV...........ccoceevveiieeeiee e e 77

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 3 von 208



4.2
42.1
4211
42.1.2
4.2.1.3
42.1.4
4.2.2
4221
4222
4.2.3
4.23.1
4.2.3.2
4.2.3.3
4.2.3.4
4.2.3.5
42.4
424.1
4.2.4.2
4.2.5
4.25.1
4252
4.2.6
426.1
4.2.6.2

4.3
4.3.1
4.3.2
43.2.1
4.3.2.2
4.3.3
43.3.1
4.3.3.2

4.4
441
4411
44.1.2
4413
4414

(2= 10 V2= =] 01 PR 78

Entwicklung des Radverkehrsnetzes............oooouvveiiiiiiiiiiiie e 78
Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes............cccccooeiiii 78
Entwicklung des touristischen Radverkehrsnetzes..........ccccccceeeiieeeiiiiiiieinieeee, 82
Verfahren zur Qualitatssicherung bei Radverkehrsanlagen..............ccccccvvviinnnne 84
Wegweisung flr den Radverkehr ..o 84
Radabstellanlagen ... 85
Standard und Ausstattung von Radabstellanlagen.............cccccveeiiiiiinveiiiiinnnnn. 85
Fahrradboxen, Gepéckboxen, Radstation und Fahrradparkhaus ....................... 85
Verkehrsorganisatorische MalRnahmen zur Radverkehrsférderung.................... 86
Radfahrstreifen und Angebotsstreifen ... 86
Berticksichtigung an Lichtsignalanlagen und Fahrradschleusen......................... 86
Freigabe von EiNbannStralen ... 87
Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen .............cccoovvviiiiiiieeeveeiiiinnn. 87
Satzung zur Férderung von Radverkehrsanlagen .............ccccoeevvviiiiiiieeccceiiinnnn, 89
RadVerkehr Und OPNV ..........ccoiiiiiiie et 89
Fahrradmitnahme iM OPNV .........ccoooiiiiiieee et 89
BIKE & RIAE ...t e e eaane 89
Offentlichkeitsarbeit zum RadVErKEN..............cccveieeiieceeee e 91
Arbeitsgruppe RAAVEIKENT ... 91
VerSffentliChUNGEN ..o e e e e e aaaaes 92
Einschétzung des Verkehrssystems Radverkenr............coooi, 92
Zusammenfassung Radverkenr ..o 92
Defizite und Entwicklungspotenziale im Radverkehr .............ccocei . 93
FURBGANGEIVEIKENT .. e e e e eeanes 94
Entwicklung des FURQANQGErVErKENIS .........ccooviiiiiiiii e, 94
Schulwege und Schulwegsicherheit ............cccooooieiiiiiii 95
Verkehrskonzeption GrundSChUIEN. ............uuiiiiiii 96
Mobilitatsprojekt ,Schulwegdetektive” ..., 97
Einschétzung des Verkehrssystems Ful3gangerverkehr.............cccoeeeeeiieeeeeeen, 97
Zusammenfassung FURBGANgerverkehr.........ccooooeeivieiiiii e 97
Defizite und Entwicklungspotenziale im Ful3gangerverkehr..............cccoeeeeeeen. 97
Motorisierter Individualverkenr ..........ccccoo 98
Klassifizierung des StralBennNetZEes ........cccooveeeiiiiiiiiiiiie et 98
HauptverkehrsstralBen ... 98
YUz 1KY = a1 g 1T o 1= 0T =] 4 99
Anteil der Hauptverkehrs- und Nebenstral3en am Strallennetz ........................ 101
PHVAISITAREN ... 101

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 4 von 208



4.4.2
4.42.1
4.4.2.2
4.42.3
4.4.3
4.4.4
4.4.4.1
4.4.4.2
4.4.4.3
4.4.5
4.4.6
4.4.6.1
4.4.6.2
4.4.6.3
4.4.7
4.4.7.1
4.4.7.2

4.5
45.1
45.1.1
4.5.2
4521
4.5.2.2
4.5.3
4531
4.5.3.2

4.6
4.6.1
46.1.1
46.1.2
46.1.3
46.1.3
4.6.2
4.6.3
4.6.4
4.6.5
4.6.5.1
4.6.5.2

Bauliche Entwicklung des StraBennetzes..........couvveiiiiieeiiiiiiiiiiiie e 101

Bauliche Entwicklung des Strallennetzes bis 2011 ..........ccccceeeviieiiiiiiiiiieee e, 101
Geplante Vorhaben im StralBennetz .............oovvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeees 102
Vorhaben im StraRennetz mit Untersuchungsbedarf...........ccccccoeeiiiiiiiniiiinnn. 104
Quantitative Entwicklung des Straf3ennetzes ...........cccccvvvvviiiiiiiiiiiieiiiiiiiieeeee, 108
Verkehrsaufkommen im StralBennetz ... 110
Verkehrsaufkommen 2012 ........ooi i 110
Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Stralennetz..............ccccccvveeeneene. 113
Entwicklung der Trassenauslastung im Hauptverkehrsstral3ennetz.................. 119
Einschatzung des Verkehrsablaufes im StraBennetz ...........ccooooeevviviiiiiennneen, 122
Flachenhafte Verkehrsberuhigung..........ccoooooiiiii 123
TeMPO-30-ZONEBIN ..etuiiiieie et e e e e e e et e e e a e aaae 123
Tempo-20-Zonen, FuRgangerzonen und verkehrsberuhigte Bereiche.............. 123
Abschnittsweise Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit............... 124
Einschatzung des Verkehrssystems motorisierter Individualverkehr................. 126
Zusammenfassung motorisierter Individualverkehr ..............ccccccooiieiiiiiiineinnns 126
Defizite und Entwicklungspotenziale im motorisierten Individualverkehr........... 126
RUNENAEr VEIrKENT ... e 127
Parkraum fUr den MIV ... e 127
ParkraumbewirtsChaftung...........ccooiiiiiiiii e 128
=T G/ [0 [ 129
Park & Ride in der Landeshauptstadt Magdeburg ..........ccccccoeeiiiiiiiiiiin e, 129
Park & Ride im engeren Verflechtungsraum.............ccccoooiii, 130
Einschatzung des Verkehrssystems ruhender Verkehr .............cccovvieeenn e, 130
Zusammenfassung ruhender Verkenr ... 130
Defizite und Entwicklungspotenziale im ruhenden Verkehr ............cccccoeeeee 130
WirtSCRAtSVEIKENT ... 131
Wirtschaftsverkehr auf der StralBe ... 131
Vorrangnetz flr den Schwerverkenr ......... ..o 131
Routen fur den Schwerlastverkehr ..., 133
Entwicklung des StralRennetzes fur den Wirtschaftsverkehr............................. 133
Entwicklungspotenziale im StralRBennetz flr den Wirtschaftsverkehr................. 135
Wirtschaftsverkehr auf der Schiene..........ccooooviiiiii e, 136
Wirtschaftsverkehr auf dem WaSSer ... 137
Wirtschaftsverkehr in der LUft.........ooooiiiiii e 139
Einschatzung des Verkehrssystems Wirtschaftsverkehr..............ccccccooveeeen 139
Zusammenfassung WirtschaftSVerkenr ................ouvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiene 139
Defizite und Entwicklungspotenziale im Wirtschaftsverkehr ..............cccccoooocl. 140

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 5 von 208



4.7

4.7.1
4.7.2
4.7.3
4.7.4

4.8
48.1
4.8.2
4.8.3
48.3.1
4.8.3.2
4.8.4
48.4.1
4.8.4.2

4.9
49.1
49.2
49.2.1
4.9.2.2
4.9.2.3
4.9.3
4931
4.9.3.2

4.10

4.10.1
4.10.2
4.10.3
4.10.3.1
4.10.3.2
4.10.4
4.10.4.1
4.10.4.2

411

411.1
4.11.2
4.11.3

Infrastrukturvermégen des Verkehrssystems Magdeburg...........cccceevvennnn.. 141

Infrastrukturvermogen iM OSPV.........ooci i 141
Infrastrukturvermogen im MIV, Rad- und Ful3gangerverkehr.....................oo.. 142
Unterhaltungsaufwand im MIV, Rad- und FuRgangerverkehr ......................... 143
Zusammenfassung und Bewertung zum Infrastrukturvermogen....................... 144
SCRITISVEIKENT i 145
Entwicklung des WasserstralBennetZes...........oouvviieiiieceieeeiiiis e 145
Entwicklung des Magdeburger Hafens ... 146
Entwicklung der Personenschifffahrt ............ccccoooiiiiiii i, 146
Touristische SChIfffanrt...........oouiiii e 147
FANIEN 147
Einschétzung des Verkehrssystems Schiffsverkehr .............ccoc 148
Zusammenfassung Schiffsverkehr ............cccoooii i, 148
Defizite und Entwicklungspotenziale im Schiffsverkehr ..............ccccccviieein 148
[T RV 2= =] o | 148
Luftfahrrechtlicher Status des Flugplatzes Magdeburg.............ccoooeeiieiiieeeen. 149
Entwicklung des Flugplatzes Magdeburg ...........ccocceeiiiiiiiiiiiiie e, 149
Bauliche Entwicklung bis 2012..........coooiiiiiiiii 149
Geplante bauliche ENtwWiCKIUNG .........cooiiiiiiiiiiiie e 149
Entwicklung der Flugbewegungen und Fluggastzahlen................ccccooeeeiiien. 151
Einschatzung des Verkehrssystems Luftverkehr ..........ccccoocvieiii e, 153
Zusammenfassung LUIVEIKENT ............ovviiiiiiiii e 153
Defizite und Entwicklungspotenziale im Luftverkehr............cccoooooiiiiiiiinnnen, 154
EleKtromMODIITAL ... oo 154
Definition und Formen der Elektromobilitat..................ooooiiiii 154
Auswirkungen und Potenziale der Elektromobilitat...............ccccoooiiiiiiiiiennn. 154
Entwicklung der Elektromobilitat. ... 155
Entwicklung der Elektromobilitat in Deutschland und Sachsen-Anhailt.............. 155
Entwicklung der Elektromobilitét in der Landeshauptstadt Magdeburg ............. 156
Einschatzung zur Elektromobilitat..............cooooi 157
Zusammenfassung Elektromobilitat.................ccoovvviiiiiie e, 157
Defizite und Entwicklungspotenziale in der Elektromobilitat.................ccccoeeen. 157
Multimodaler VErkenr.......ooooo i 158
(=T g o= 1T T 158
LIz N PP UPPRTRUPPPIN 159
FahrradverleiNSYStEME.........uuiii i e 161

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 6 von 208



4.11.4
4.11.5
41151
4.11.5.2

4.12
412.1
4.12.2
4.12.3
4.12.3.1
4.12.3.2

4.13
4.13.1
4.13.1.1
4.13.1.2
4.13.1.3
41314
4.13.2
4.13.3
4.13.3.1
4.13.3.2

4.14
4.14.1
4.14.2
4.14.3
4.14.4
4.14.4.1
4.14.4.2

4.15
4.15.1
4.15.1.1
4.15.1.3
4.15.2
4.15.2.1
4.15.2.2
4.15.3
4.15.3.1

Betriebliches Mobilitatsmanagement...............oooiiiiiii e 161

Einschatzung Multimodaler Verkehnr ..o 162
Zusammenfassung Multimodaler Verkehr ... 162
Defizite und Entwicklungspotenziale im Multimodalen Verkehr ........................ 162
Barrierefreiheit im Verkehrssystem ... 163
Barrierefreineit im OPNV ..........cooiiiiee e, 163
Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum...............ccoo, 164
Einschatzung der Barrierefreiheit im Verkehrssystem ..., 164
Zusammenfassung Barrierefreiheit im Verkehrssystem.............cccoeevviieiiiinnnnnn. 164
Probleme und Defizite bei der Barrierefreiheit im Verkehrssystem ................... 165
VerkehrsSiCherNeit. ..., 166
Entwicklung der UnfallstatistiK .............cccooiiiiiiiiiiiii e, 166
Entwicklung des Unfallgeschehens ..., 166
Entwicklung der Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet................ccooeeeeieeeie. 167
Entwicklung der Unfallursache ............cccoooiiiiiiiiiii e 168
Entwicklung der Unfallbeteiligungen...........coooooiii 169
Lichtsignalanlagen — StEUEIUNQ ..........uuuiiiiiieiiiieiicee e 169
Einschétzung zur Verkehrssicherheit ... 173
Zusammenfassung Verkehrssicherheit ..., 173
Defizite und Entwicklungspotenziale in der Verkehrssicherheit ........................ 173
Verkehrsmanagement ... ... 174
Verkehrslage Mitteldeutschland .............ccoooooiiiiiiii e, 174
Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) Magdeburg.............cccoceeiiiiiiiiiiiiiiinnnnnns 175
Parkleitsystem Magdeburg.........ccooouiiiiii e 176
Einschatzung zum Verkehrsmanagement ...........cccooovveevvviiiiiii e 178
Zusammenfassung Verkehrsmanagement................eeveevvveieieieiimeinimiini. 178
Defizite und Entwicklungspotenziale beim Verkehrsmanagement.................... 178
Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs...........cccco 179
Natur- und LandschaftSraum ..........ooeuiiiiiiie e 179
Schutzgebiete Und BIiOtOPE ..........uviiiii i 179
Frisch- und Kaltluftbahnen / Kaltluftentstehungsgebiete ...............ccoeeeeeieeeeen. 181
FI&chenverbrauch ..., 183
Flachenverteilung in der Landeshauptstadt Magdeburg ..., 183
Entwicklung der Flachenverteilung ............ccooovviiiiiiiiie e 183
= Vg 0110 1SS o] = o 184
Larmimmissionen an HauptverkehrsstralRen (> 6 Mio. Kfz/Jahr) ...................... 184

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 7 von 208



4.15.3.2 Larmimmissionen an Hauptverkehrsstraen (> 3 Mio. Fz/Jahr)........................ 186
4.15.3.3 Geplante Malinahmen (aus dem Larmaktionsplan)...........ccccooooeevviiiiiinnneeenee, 187
4.15.3.4 Larmimmissionen an SChIENENWEGEN .........cooiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee e 190
4.15.3.5 Larmimmissionen am FIUGPIALZ............uooiiiiiiiiiii e 191
4.15.4 LuftschadstoffimmiSSIONEN ..........ooooiii e 192
4.15.4.1 Grenzwertlberschreitungen im Stadtgebiet............cccoooeviiiiiiiic e, 192
4.15.4.2 geplante Mallnahmen (aus dem Luftreinhalteplan) ...............cccccc. 194
4.15.4.3 Umweltzone Magdeburg .........ccooviiiiiiiie e 195
4.15.5 Energieverbrauch und CO,-Emissionen im Verkehr.............cocooo 195
4.15.5.1 Energieverbrauch im Verkehr............ooooiiiiiii e 197
4.15.5.2 CO-EmIssionen im VEIrKENI........covuiieeee e 197
4.15.6 Stadtebauliche Auswirkungen des VErkehrs ...........coovvviiiiiiiciiiiiiiie e 197
4.15.7 Einschéatzung zu Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs .................. 198
4.15.7.1 Zusammenfassung Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs.............. 198
4.15.7.2 Probleme und Defizite bei Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs....198
4.16 VerKeNTSKUITUT ..o e 199
4.16.1 VerkehrskUultur im MIV ..o 199
4.16.2 Verkehrskultur im ruhenden Verkenr ..., 200
4.16.3 Verkehrskultur im Radverkehr ... 200
4.16.4 Verkehrskultur im FURBGANGErverkehr ...........ccoovvviiiiiiiie e, 201
4.16.5 Einschatzung zur Verkehrskultur...... ... 201
4.16.5.1 Zusammenfassung zur Verkehrskultur ..............ooiieiiiiiiiiiiiiii e 201
4.16.5.2 Defizite und Entwicklungspotenziale in der Verkehrskultur.......................oooe 201
T T 0T =23 U o o PP 202
QUEENVEIZEICHNIS ...t ettt e e eaaas 203

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 8 von 208



Abklrzungsverzeichnis

Abb.

AG SWS
B

BAB
BauO-LSA
BewertRL-LSA
BImSchG
BImSchVv
BRD
bspw.
BVWG
bzw.

CoO,

DB

dB(A)
DDR

DFI

DTV

EC

EG

ERA

EU

EUR
FGSV
FLSA
FMB

FNP

Fz/d
GemHVO-LSA
gof.

GPS
GVvz

HEX

inkl.
i.vV.m.

IC

ICE

IRE

ISEK
ITCS
JAR-OPS 1

Kfz
km/h

KreuzG

KVG

Abbildung

Arbeitsgruppe Schulwegsicherung

BundesstralRe (mit Nummer)

Bundesautobahn

Bauordnung des Landes Sachsen-Anhalt
Bewertungsrichtlinie des Landes Sachsen-Anhalt
Bundesimmissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfiihrung des BImSchG
Bundesrepublik Deutschland

beispielsweise

Bundesverwaltungsgericht

beziehungsweise

Kohlendioxid (Treibhausgas)

Deutsche Bahn

Dezibel (A)

Deutsche Demokratische Republik

dynamisches Fahrgastinformationssystem
durchschnittlicher, werktaglicher Verkehr

EuroCity

Européische Gemeinschaft

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Européische Union

Euro (europaische Gemeinschaftswahrung)
Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen
FuRganger-Lichtsignalanlage

Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH
Flachennutzungsplan

Fahrzeuge pro Tag

Gemeindehaushaltsverordnung des Landes Sachsen-Anhalt
gegebenenfalls

Global Positioning System

Guterverkehrszentrum

Harz-Elbe-Express

inklusive

in Verbindung mit

InterCity

InterCityExpress

InterRegioExpress

Integriertes Stadtentwicklungskonzept
Intermodal-Transport-Control-System

Gemeinsame Luftfahrtbestimmungen Uber die gewerbsmanige
Beforderung von Personen und Sachen in Flugzeugen
Kraftfahrzeug

Kilometer pro Stunde

Gesetz Uber Kreuzungen von Eisenbahnen und Stral3en
(Eisenbahnkreuzungsgesetz)

Kraftverkehr Bordebus GmbH

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1)

9 von 208



L

Loen

LH

LK

Lkw
Lkw-V/d
LnigHT
LSA
marego
max.
MD

MiD
MIV
MORA C
MVB
NASA
NatSchG-LSA
NGT
NVP
OPNV
OPNVG-LSA
OSSPV
OovGU
PBefG
Pers.
PWC
QR-Code
RBL

RE
RStO
sozvpfl.
SPNV
Srv
StvVO
SUMP
TU

u.a.

Ubf
VEP
vgl.
VMZ
WC
Z0B

Landesstral3e

Larmindex Tag-Abend-Nacht
Landeshauptstadt

Landkreis

Lastkraftwagen

Lkw-Verkehrsaufkommen pro Tag

Larmindex Nacht

Land Sachsen-Anhalt oder Lichtsignalanlage
Magdeburger Regionalverkehrsverbund GmbH
maximal

Magdeburg

Mobilitat in Deutschland

motorisierter Individualverkehr
Marktorientiertes Angebot Cargo

Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG
Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH
Naturschutzgesetz des Landes Sachsen-Anhalt
Niederflurgelenktriebwagen

Nahverkehrsplan

Offentlicher Personennahverkehr

Gesetz (iber den Offentlichen Personennahverkehr im Land Sachsen-Anhalt
Offentlicher StraRenpersonennahverkehr
Otto-von-Guericke-Universitat
Personenbefdrderungsgesetz

Personen

Parkplatz mit WC-Anlage

Quick Response Code (,schnelle Antwort")
rechnergestitztes Betriebsleitsystem

Regional Express

Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen
sozialversicherungspflichtig
Schienenpersonennahverkehr

System reprasentativer Verkehrserhebung
StralRenverkehrsordnung

Sustainable Urban Mobility Plan

Technische Universitét

unter anderem

Umschlagbahnhof

Verkehrsentwicklungsplan

vergleiche

Verkehrsmanagementzentrale

Toilette mit Wasserspilung

Zentrale Omnibusbahnhof

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 10 von 208



Abbildungsverzeichnis

Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

11

2-1
2-2
2-3
2-4
2-5
2-6
2-7
2-8
2-9
2-10
2-11
2-12
2-13
2-14
2-15
2-16
2-17
2-18

3-1
3-2
3-3
3-4
3-5
3-6
3-7

4-1
4-2
4-3
4-4
4-5
4-6
4-7
4-8
4-9
4-10
4-11
4-12
4-13
4-14
4-15
4-16
4-17
4-18

Organigramm des Runden Tisches zum VEP

kleinraumige Gliederung des Stadtgebietes

Abgrenzung engerer Verflechtungsraum

Abgrenzung gro3rdumiger Verflechtungsraum

Bevolkerungsentwicklung in Magdeburg u. im engeren Verflechtungsraum
Einwohner in Magdeburg zum 31.12.2011 nach Stadtteilen
Bevolkerungsdichte in Magdeburg zum 31.12.2011 nach Stadtteilen
Bevdlkerungsentwicklung in Magdeburg nach Stadtteilen
Bevolkerungsentwicklung Menschen mit Behinderung

Art der anerkannten Schwerbehinderung

Entwicklung der Altersstruktur und des Durchschnittsalters in Magdeburg
Entwicklung der Altersstruktur Menschen mit Behinderungen
Entwicklung der sozvpfl. Beschéftigen und der erwerbsféhigen Personen
Entwicklung des Pendleraufkommens

Pendlerbeziehungen im engeren Verflechtungsraum 2011
Pendlerbeziehungen im groRraumigen Verflechtungsraum 2011
Bildungseinrichtungen

Kultur- und Freizeiteinrichtungen

Zentrenstruktur der Landeshauptstadt Magdeburg

Entwicklung Modal Split

Modal Split des Jahres 2008 nach Verkehrszwecken

Entwicklung des Fahrzeugbestandes

Fahrzeugbestand privat genutzter Pkw nach Stadtteilen 2011
Fahrzeugbestand gewerblich genutzter Pkw nach Stadtteilen 2011
Fahrzeugbestand Nutzfahrzeuge nach Stadtteilen 2011

Einteilung der Fahrzeugflotte nach Schadstoffgruppen 2012

Entwicklung der Fahrplanleistungen im OSPV
OPNV-ErschlieRung des Stadtgebietes

Entwicklung der Beforderungsfalle im OSPV
Haltestellen des OSPV im Stadtgebiet
Haltestelleneinzugsbereiche des OSPV im Stadtgebiet
Entwicklung d. Zuschussbedarfes und d. Kostendeckungsgrades im OSPV
Entwicklung der Beforderungsfalle im SPNV

.fotes* und ,grines* Radverkehrsnetz

touristisches Radverkehrsnetz

Bike & Ride-Anlagen im Stadtgebiet

Netz der Hauptverkehrsstral3en im Stadtgebiet
Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstralennetz 2012
Verkehrsmengen im HauptverkehrsstralRennetz 1996
Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstralennetz 2000
Verkehrsmengen im HauptverkehrsstralRennetz 2008
Auslastung im HauptverkehrsstralRennetz 2012
Auslastung im HauptverkehrsstraRennetz 1996
flachenhafte Verkehrsberuhigung im Stadtgebiet

17

20
20
20
21
24
24
24
25
26
27
28
29
30
33
33
36
38
39

42
43
44
46
46
46
48

50
54
51
60
60

70
80
83
90
100
112
116
117
118
120
121
125

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 11 von 208



Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

4-19
4-20
4-21
4-22
4-23
4-24
4-25
4-26
4-27
4-28
4-29
4-30
4-31
4-32
4-33
4-34

Bewirtschaftungsarten der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
Vorrangnetz fur den Schwerverkehr im Stadtgebiet

Routen fur den Schwerlastverkehr im Stadtgebiet

Guterverkehr im Zuge der Elbe (Stadtstrecke Magdeburg)
Guterverkehr im Zuge der Elbe (Sparschleuse Rothensee)
Entwicklung der Flugbewegungen und des Passagieraufkommens
Taxistellplatze im Stadtgebiet

Entwicklung der Stral3enverkehrsunfalle im Stadtgebiet

Entwicklung d. bei StralRenverkehrsunfallen verletzten / gettteten Pers.

Unfallursachen (in der Hauptgruppe Fehlverhalten d. Fahrzeugfiihrer)
LSA-Standorte und Koordinierungsstrecken im Stadtgebiet
Parkleitsystem Magdeburg

Schutzgebiete und Biotope im Stadtgebiet

Frisch- und Kaltluftbahnen im Stadtgebiet

Flachenverteilung in der Landeshauptstadt Magdeburg

Umweltzone Magdeburg

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1)

128
132
134
138
139
153
160
166
167
168
172
177
180
182
183
196

12 von 208



Tabellenverzeichnis

Tab. 2-1 Pendlerbeziehungen im engeren Verflechtungsraum 2011 31
Tab. 2-2 Pendlerbeziehungen im grof3raumigen Verflechtungsraum 2011 32
Tab. 2-3 Entwicklung des verfigbaren Einkommens privater Haushalte 34
Tab. 2-4 Entwicklung des Kaufkraftniveaus privater Haushalte 34
Tab. 4-1 Bedienzeiten des OSPV im Stadtgebiet 52
Tab. 4-2 Umsetzungsstand 2. Nord-Siud-Verbindung 53
Tab. 4-3 wichtigste Verknupfungspunkte des OSPV im Stadtgebiet 57
Tab. 4-4 geplanter barrierefreier Ausbau von Haltestellen des OSPV im Stadtgebiet 59
Tab. 4-5 Haltestellen des OSPV mit dynamischer Fahrgastinformation 61
Tab. 4-6 Einordnung der Linienbusse nach Schadstoffklassen 63
Tab. 4-7 SPNV-Anbindung der Landeshauptstadt Magdeburg 69
Tab. 4-8 Ausstattungsmerkmale von Haltepunkte im SPNV im Stadtgebiet 73
Tab. 4-9 MalRnahmen beim Ausbau des Eisenbahnknotens Magdeburg 75
Tab. 4-10  quantitative Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes 79
Tab. 4-11  bauliche Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes 81
Tab. 4-12  Netzliicken und Ausbaubedarfe im Hauptradverkehrsnetz 82
Tab. 4-13  Streckenabschnitte mit abgeordneter Radwegebenutzungspflicht 88
Tab. 4-14  bauliche Entwicklung fur den Ful3gangerverkehr 95
Tab. 4-15 quantitative Entwicklung des Verkehrssystems Magdeburg 109
Tab. 4-16  Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstral3ennetz 2012 111
Tab. 4-17 hochbelastete StraRenabschnitte und Knotenpunkte im MIV 122
Tab. 4-18 Park & Ride-Platze im Stadtgebiet 129
Tab. 4-19 Hauptrouten des Vorrangnetzes fir den Schwerverkehr 131
Tab. 4-20  Routen fur den Schwerlastverkehr 133
Tab. 4-21 realisierte StralRenbauvorhaben mit Bedeutung fiir den Wirtschaftsverkehr 135
Tab. 4-22  Infrastrukturvermdégen im Verkehrssystem OSPV 142
Tab. 4-23  Infrastrukturvermégen im Verkehrssystem MIV, Rad- u. FuBgangerverkehr 143
Tab. 4-24  realisierte MaBnahmen am Wasserstral3enkreuz Magdeburg 145
Tab. 4-25 realisierte Malinahmen am Flugplatz Magdeburg 149
Tab. 4-26  Entwicklung d. Business-Flugverkehrs am Verkehrslandeplatz Magdeburg 152
Tab. 4-27  realisierte Koordinierungsstrecken 170
Tab. 4-28  ungeeignete Koordinierungstrecken 171
Tab. 4-29  Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) und zu integrierende Teilsysteme 175
Tab. 4-30 Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV 184
Tab. 4-31  Hotspots an HauptverkehrsstralRen (> 6 Mio. Kfz/Jahr) 185
Tab. 4-32  Hotspots (Top 20) an Hauptverkehrsstra3en (> 3 Mio. Kfz/Jahr) 186
Tab: 4-33  geplante MalRnahmen aus dem L&rmaktionsplan 187
Tab. 4-34  geschatzte Zahl der von Schienenlarm belasteten Menschen 190
Tab. 4-35  Grenzwerte fur Feinstaub und Stickstoffdioxid 192
Tab. 4-36  Mallnahmen aus dem Luftreinhalteplan 2011 194

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 13 von 208



1 Einflhrung

1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Fur die Landeshauptstadt Magdeburg werden im Rahmen des Integrierten Stadtentwicklungs-
konzeptes 2025 (ISEK) die strategischen Zielsetzungen fir die Stadtentwicklung bis zum
Jahr 2025 aufgestellt, die Grundlage fur das Handeln von Verwaltung und Politik sein sollen.

Im ISEK wurde u.a. der Leitbildbaustein ,Magdeburg — kompakte Stadt der kurzen Wege*
zur Umsetzung einer stadtvertraglichen Mobilitdt und zur Minderung der Klimabelastung
verankert. Die fachliche Vertiefung dieses Leitbausteines soll ein wesentliches Ziel im Rahmen
der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) sein.

Mit dem Verkehrlichen Leitbild wurde in der Landeshauptstadt Magdeburg bereits 1993 eine
wichtige Basis fir die integrierte Verkehrsentwicklungsplanung geschaffen. Die darin formulier-
ten Leitziele (Zielfelder) besitzen zum Grof3teil heute noch Aktualitat. Darauf aufbauend wur-
den innerhalb der vergangenen Jahre mehrfach vertiefende Verkehrskonzepte erarbeitet. Zu
nennen sind hier die Tempo-30-Zonen-Konzeption (1995), die Verkehrskonzeption Innen-
stadt (1997), das OPNV-Konzept (2002), die Radverkehrskonzeption(2005), Wirtschaftsver-
kehrskonzeption (2009), der Nahverkehrsplan 2010 und die Verkehrskonzeptionen fir den
ostelbischen Raum, Siid/Sudost und Rothensee sowie den ruhenden Verkehr.

Zur inhaltlichen Blndelung der vorhandenen Verkehrskonzepte in einem Ubergeordneten
Planwerk und zur Nutzung der Synergieeffekte einer gesamtstadtischen Verkehrsplanung,
sind die Fortschreibung des Verkehrlichen Leitbildes 1993 und die Aufstellung eines Ver-
kehrsentwicklungsplanes fir die Landeshauptstadt Magdeburg erforderlich. Diese Fort-
schreibung des Verkehrlichen Leitbildes wurde durch den Stadtrat mit der Drucksache
DS0720/01 am 07.03.2002 beschlossen und soll nunmehr umgesetzt werden.

Der VEP soll die Entwicklung des stadtischen Verkehrssystems verkehrstrageriibergreifend
unter Beachtung gesamtplanerischer Strategien bis zum Jahr 2030 und dartber hinaus ab-
bilden und geeignete MaRhahmen zur Unterstltzung bzw. Korrektur der prognostizierten
bzw. zu erwartenden Entwicklungen aufzeigen. Der Planungshorizont 2030 gewabhrleistet
eine hinreichend verlassliche Vorhersage der Verkehrsentwicklung und ermdglicht den
Ruckgriff auf die Datenbasis des ISEK.

Im Kontext eines integrierten Planungsansatzes werden u.a. auch Aspekte der
Barrierefreiheit, der Verkehrssicherheit sowie der Finanzierbarkeit von Verkehrsinfrastruktu-
ren in den VEP eingebracht.

Die Uberarbeitung des Verkehrlichen Leitbildes im Rahmen der Aufstellung des VEP ist au-
Rerdem geboten, um neue Entwicklungstendenzen mit Auswirkungen auf die Verkehrspla-
nung im gesamtstadtischen Kontext zu diskutieren und entsprechende Handlungsweisen
abzuleiten. In diesem Zusammenhang sind bspw. zu nennen:
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» Die Veranderung der stadtischen Mobilitatsprofile im Zuge des demographischen
Wandels sowie des kontinuierlichen weltweiten Klimawandels.

» Die Umsetzung von Regelungen der Européischen Union (EU) bspw. hinsichtlich der
Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung.

» Die Notwendigkeit zur Minderung der CO,-Emissionen im globalen, nationalen und
auch kommunalen Mal3stab vor dem Hintergrund des weltweiten Klimawandels.

» Die Entwicklung neuer Verkehrsmittel und Mobilitatsformen auf Basis von elektri-
schen Antriebsformen.

» Neue Formen der Kooperation zwischen Verwaltung und lokalen Expertenwissens bei
der Erarbeitung integrierter Planungskonzepte sowie neue Modelle einer transparen-
ten, frihzeitigen und aktiven 6ffentlichen Diskussion mit Blirgern.

1.2 Vorgehensweise, Methoden und Datenquellen

Die Erarbeitung des VEP erfolgt in finf inhaltlich aufeinander aufbauenden, aber thematisch
trennbaren Bausteinen. Nach einer umfassenden Bestandsanalyse (Baustein 1), sollen die
Leitbilder und Strategien (Baustein 2) der Verkehrsentwicklungsplanung bis 2030 definiert
werden. Darauf aufbauend soll anhand von verschiedenen Szenarien die weitere Verkehrs-
entwicklung prognostiziert (Baustein 3) und mit einem integrierten Mallhahmenbtindel (Bau-
stein 4) untersetzt werden. AbschlieRend werden die Bausteine 1 bis 4 zum VEP zusam-
mengefasst (Baustein 5).

Als Planungshorizont wurde, vergleichbar zu den parallel in Bearbeitung befindlichen Plan-
werken des Flachennutzungsplans (FNP) und des ISEK, das Jahr 2030 gewéhlt, um eine
abgestimmte Entwicklungsperspektive aller drei Planwerke zu sichern.

Gleichwohl werden Strategien und Leitbilder, aber auch Einzelmafl3nahmen in diesem Zeitho-
rizont nicht vollstandig zur Wirkung gelangen bzw. umgesetzt werden kénnen, weshalb der
Planungshorizont themenbezogen deutlich tiber 2030 hinaus erweitert werden wird.

Die Bestandsanalyse des VEP baut hauptsachlich auf einer Sekundardatenanalyse der ver-
flgbaren statistischen Daten der Landeshauptstadt Magdeburg und des Statistischen Lan-
desamtes Sachsen-Anhalt auf.

Dartber hinaus wurden durch alle am Planungsprozess beteiligten Verwaltungsstellen, Un-
ternehmen, Institutionen und Interessenverbande weitere statistische Daten, Kennwerte und
zusatzliche Erfahrungsberichte zur Verfligung gestellt, die in Summe dazu beigetragen ha-
ben, ein umfassenden Bild des Verkehrssystems Magdeburg zu zeichnen.

Allen Beteiligten sei an dieser Stelle fur die aktive und zielorientierte Mitarbeit gedanki.
Der Untersuchungszeitraum umfasst die Jahre 1993 (Beschluss des Verkehrlichen Leitbil-

des) bis 2011, sofern die Datenlage vorhanden ist. In Abhangigkeit der Verfligbarkeit der
erforderlichen Daten kann der Betrachtungszeitraum auch reduziert werden.
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1.3 Beteiligungsverfahren

In zahlreichen européaischen Stadten werden aktuell integrierte Verkehrsentwicklungsplane
(auch als Mobilitatsentwicklungskonzepte oder Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) be-
zeichnet) erarbeitet. Ein wichtiges Verfahrenselement ist hier die frilhzeitige Einbindung des
lokalen und regionalen Wissens unterschiedlicher Akteure in Expertenforen, Runden Tischen
oder anderen Beteiligungsgremien. Diese Vorgehensweise hat sich mittlerweile auch in meh-
reren deutschen Stadten bewahrt.

Neben der intensiven Beteiligung von Experten und Offentlichkeit sind als wichtigste Verfah-
rensmerkmale bei der Bearbeitung aktueller Verkehrsentwicklungsplane vor allem zu nen-
nen:

» Die Planung wird als ergebnisoffener Prozess mit andauernder Rickkopplung tber
alle Planungsphasen hinweg verstanden.

» Es wird eine verstarkte Steuerung des gesamten Planungs- und Realisierungspro-
zesses Uber Zielwerte praktiziert.

» Die Erarbeitung des Planwerks beriicksichtigt alternative Entwicklungsszenarien.

» Die Zielerreichung wird mittels Erfolgskontrollen und Monitoring Uberpruift.

1.3.1 Runder Tisch

Im Rahmen der Vorbereitungen zur Erarbeitung des VEP wurden verschiedene Beteili-
gungsmodelle geprift und im Ergebnis die Einrichtung eines Runden Tisches (vgl. Abbildung
1-1) als zentrales Arbeits- und Diskussionsforum befirwortet. Der Runde Tisch wird durch
eine verwaltungsinterne, dezernatsibergreifende Lenkungsgruppe und einen mit Fachexper-
ten besetzten Wissenschaftlichen Beirat begleitet.

Der Runde Tisch setzt sich aus Vertretern verschiedenster Verwaltungsinstitutionen, der im
Stadtrat vertretenen Fraktionen, fachspezifischer Interessenverbéande, (ortsanséassiger) Ver-
kehrsunternehmen und Vertretern sozialer und polizeilicher Belange zusammen.

Somit bundelt der Runde Tisch die fachlichen und politischen Kompetenzen Magdeburgs,
fuhrt deren spezifisches Wissen vor Ort zusammen und bindet die Mitglieder aktiv in den
Bearbeitungsprozess zum VEP ein. Ziel dieses Beteiligungsinstrumentes ist es, das gegen-
seitige Verstandnis fir die Komplexitat strategischer Planungen zu verbessern und einen
breiten 6ffentlichen sowie politischen Konsens fir den VEP und dessen inhaltliche Ausrich-
tung zu ermaoglichen.

Die Arbeit des Runden Tisches versteht sich als Diskussionsforum, dessen Arbeitsergebnis-
se als Empfehlung fir den politischen Raum und die Verwaltung anzusehen sind.

Wahrend der Erarbeitung der Bestandsanalyse zum VEP kam der Runde Tisch zu drei Sit-

zungen (inkl. konstituierender Sitzung) zusammen, in denen ein intensiver Meinungsaus-
tausch zwischen allen Beteiligten etabliert werden konnte.
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Die Arbeit am Runden Tisch beruht auf einem konstruktiven Dialog, der lediglich dem Kon-
sensprinzip verpflichtet ist. Zur Gewahrleistung einer ergebnisorientierten Arbeit, in der kont-
roverse Positionen nicht ausgeblendet, sondern gemeinsam erortert und bestenfalls im kriti-
schen Dialog geldst werden, wird der Runde Tisch von einen unabhangigen, fachlich erfah-
renen Moderator begleitet.

Die Sitzungen des Runden Tisches wurden / werden nicht o6ffentlich durchgefuhrt, um eine
vom politischen Tagesgeschehen unbeeintrachtigte Arbeitsatmosphéare zu ermdéglichen.

Abbildung 1-1: Organigramm des Runden Tisches zum VEP

Neben dem Runden Tisch wurden zwei Begleit- und Beratungsgremien eingerichtet.

Aufgabe der dezernatsibergreifenden Lenkungsgruppe ist die Organisation des Bearbei-
tungsprozesses sowie die verwaltungsinterne Diskussion der Inhalte des VEP.

Der Wissenschaftliche Beirat wurde als unabhéngiges und interdisziplindr zusammengesetz-
tes Fachgremium mit dem Ziel einberufen, die Landeshauptstadt Magdeburg und den Run-
den Tisch im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung in Bezug auf innovative Technolo-
gien und Mobilitatsstrategien, Verfahrensansatze, stadtebauliche und stadtrdumliche Erfor-
dernisse sowie vergleichbare Erfahrungen in Deutschland und in europdischen Nachbarlan-
dern zu beraten.

Begleitende Teilgutachten wurden fur die Bestandsanalyse nicht erarbeitet.
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1.3.2 Burgerbeteiligung und Offentlichkeitsarbeit

Die Burgerbeteiligung im Rahmen der Erarbeitung des VEP erfolgt in zwei methodisch und
zeitlich differenzierten Ansatzen.

Den Auftakt der direkten und aktiven Birgerbeteiligung stellte der Workshop ,Verkehr* im
Rahmen des ISEK 2025 am 20.10.2012 dar, bei dem positive und negative Aspekte zum
Verkehrssystem Magdeburg benannt und MaRRnahmenvorschlage zur kinftigen Verbesse-
rung der Situation seitens der Burger benannt werden konnten.

Die Ergebnisse des Workshops sind bei der Erstellung der Bestandsanalyse fachlich gepruft
und in Abh&ngigkeit ihrer Relevanz im Werk aufgegriffen worden.

Eine zweite Beteiligung der Blrger ist nach Fertigstellung der Bestandsanalyse geplant. Im
Rahmen dieser Veranstaltung soll den Blrger zundchst die Bestandsanalyse vorgestellt und
anschlieRend Uber die kinftigen Strategien und Leitbilder der Verkehrsentwicklung offen
diskutiert werden. Den Burgern wird auf3erdem die Moglichkeit gegeben weitere Anregun-
gen, Hinweise oder Anderungswiinsche schriftlich an die Projektleitung zu senden.

Die Ergebnisse der Birgerbeteiligung werden mit den Ergebnissen des Runden Tisches und
dessen Begleitgremien abgeglichen und ggf. kontroverse Positionen noch im Rahmen der
Burgerbeteiligung diskutiert. Als Resultat des gesamten Beteiligungsprozesses soll ein ab-
gestimmtes und auf einem breiten Konsens basierender Baustein 2 (,Leitbilder und Strate-
gien“) dem Stadtrat zum Beschluss vorgelegt werden.

Neben dieser aktiven Form der Blirgerbeteiligung stellt die Landeshauptstadt Magdeburg auf
der stadteigenen Internetprasens (www.magdeburg.de; Stichwort: Verkehrsentwicklungsplan
oder unten stehenden QR-Code scannen) weiterfiihrende Informationen zum Bearbeitungs-
prozess und aus dem Runden Tisch in Form eines Newsletters sowie den jeweils aktuellen
Stand des Planwerkes zum Lesen bereit.

QR-Code fur weiterfihrende Informationen zum VEP
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2 Vorbemerkungen

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Als Untersuchungsgebiet fir den VEP wurde das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magde-
burg zum Stichtag des 31.12.2011 definiert.

Das Untersuchungsgebiet umfasst eine Flache von rund 20.100 ha (vgl. 4.15.2) und ist infol-
ge der Eingemeindungen der Ortsteile Pechau und Randau-Calenberge (1994) sowie Be-
yendorf-Sohlen (2001) zwischen 1993 und 2011 um rund 2.900 ha angewachsen®.

Das Stadtgebiet gliedert sich kleinraumig in 40 Stadtteile (vgl. Abbildung 2-1).

2.2 Abgrenzung des Verflechtungsraumes

Der Verflechtungsraum stellt das Gebiet der raumlichen, wirtschaftlichen und verkehrlichen
Wechselwirkungen zwischen der Landeshauptstadt Magdeburg und anderen (umliegenden)
Gemeinden, Landkreisen und ggf. Bundeslandern dar. Aus diesem Grund werden im Rah-
men der Bestandsanalyse zum VEP ein engerer sowie ein groRraumiger Verflechtungsraum
differenziert.

Der engere Verflechtungsraum umfasst die umliegenden Landkreise Bérde, Jerichower Land
und Salzlandkreis (vgl. Abbildung 2-2). Der engere Verflechtungsraum wird insbesondere zur
Analyse der Wanderungsbewegungen herangezogen. Zur Darstellung der kleinraumigen
Pendlerbeziehungen (vgl. 2.4.2.1) wird der engere Verflechtungsraum auf das Land Sach-
sen-Anhalt ausgedehnt.

Der groRBraumige Verflechtungsraum erstreckt sich Uiber die umliegenden Landkreise und
das Land Sachsen-Anhalt hinaus und bildet vor allem die grol3raumigen Pendlerbeziehungen
ab. Der grofiraumige Verflechtungsraum umfasst insbesondere die angrenzenden Bundes-
lander Niedersachsen, Brandenburg / Berlin, Sachsen und Thiringen erstreckt sich aber
auch Uber das gesamte Bundesgebiet (vgl. Abbildung 2-3).
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Stadtgebiet Magdeburg

Landeshauptstadt Magdeburg FB Vermessungsamt und Baurecht

Norden

Abb. 2-1 kleinrdumige Gliederung des Stadtgebietes

Stadtgliederung nach Angaben des Amtes fiir Statistik

Norden

Abb. 2-2 Abgrenzung engerer Verflechtungsraum

Halle

Quelle: Land Sachsen-Anhalt, Staatskanzlei
Presse- und Informationsamt
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Norden

Abb. 2-3 Abgrenzung groRerer Verflechtungsraum
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2.3 Bevdlkerungsentwicklung
2.3.1 Bevolkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg?

Die Bevolkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg war zwischen 1993 und
2004 durch einen kontinuierlichen Bevolkerungsverlust gekennzeichnet, der bis zum Jahr
2000 besonders stark ausgepragt war (vgl. Abbildung 2-4).

Zwischen 1993 und 2000 schrumpfte die Bevolkerung um rund 39.100 Personen bzw. rund
15,4%. Dieser Trend setzte sich abgeschwécht zwischen den Jahren 2001 bis 2004 (-2,1 %)
fort. Seither ist ein geringflgiges, aber konstantes Bevélkerungswachstums zu verzeichnen,
das zwischen 2005 und 2011 in Summe rund 5.700 Personen bzw. rund 2,5 % umfasste.
Zum 31.12.2011 waren 232.364 Einwohner mit Hauptwohnsitz in Magdeburg gemeldet.

Die Entwicklung der Schilerzahlen, als Summe der Altersklassen 6 bis unter 15 Jahre und

15 bis unter 18 Jahre zeigt ebenfalls einen deutlichen Verlust auf, der zwischen 1993 und
2011 rund 22.600 Schiiler bzw. 56,4 % umfasste (vgl. Abbildung 2-4).°

Bevolkerungsentwicklungin der LH Magdeburg und im engeren Verflechtungsraum
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Quelle: LH Magdeburg, Statistisches Jahrbuch, Ausgaben 1993 bis 2012, eigene Darstellung

Abbildung 2-4:Bevdlkerungsentwicklung in Magdeburg und im engeren Verflechtungsraum4
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2.3.1.1 Bevolkerungsentwicklung im engeren Verflechtungsraum?

Die Bevolkerungsentwicklung in den umliegenden Landkreisen stellt sich zwischen 1995 und
2011 in Summe als Bevdlkerungsverlust dar (vgl. Abbildung 2-4).

Im Landkreis Borde war zwischen 1995 und 1999 ein Bevélkerungswachstum von rund
3,6 % zu verzeichnen, welches zeitlich parallel zu den starksten Bevdlkerungsverlusten der
Landeshauptstadt Magdeburg aufgetreten ist. Zu Beginn der 2000er Jahre kehrt sich das
Bevolkerungswachstum in einen kontinuierlichen Bevélkerungsverlust um, der bis zum Jahr
2008 kontinuierlich angestiegen und seither wieder riicklaufig ist. Uber den gesamten Unter-
suchungszeitraum betrachtet ist in Summe ein Bevoélkerungsverlust von rund 13.750 Perso-
nen bzw. 7,4 % festzuhalten.

Im Landkreis Jerichower Land sind mit Ausnahme der Jahre 1996 und 1998 keine Bevolke-
rungszunahmen zu verzeichnen gewesen, gleichwohl zwischen 1995 und 2000 in Summe
keine Veranderung der Einwohnerzahlen eingetreten sind. Seit dem Jahr 2001 ist ein Bevol-
kerungsverlust festzuhalten, welcher bis zum Jahr 2008 kontinuierlich angestiegen ist und
seither in geringerem Umfang pendelt. Uber den gesamten Betrachtungszeitraum ist ein Be-
volkerungsverlust von rund 13.200 Personen bzw. 12,9 % festzuhalten.

Der Landkreis Salzlandkreis zeigt von den umliegenden Landkreisen mit rund 49.600 Perso-
nen bzw. 21,3 % den groRten Bevdlkerungsverlust im engeren Verflechtungsraum. Zwischen
1995 und 2011 waren kontinuierliche Bevolkerungsverluste gegeben, die sich bis zum Jahr
2002 steigerten und seither auf geringerem Niveau fortsetzen.

2.3.1.2 Bevolkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg nach Stadtteilen®

Der Bevolkerungsstand auf Stadtteilebene zeigt, dass im Jahr 2011 der Stadtteil Stadtfeld
Ost die htéchste Anzahl von Einwohnern (25.443 Einwohner) und die grofl3te Bevolkerungs-
dichte aufzuweisen hatte (vgl. Abbildungen 2-5 und 2-6). Nur geringfligig weniger stark und
dicht besiedelt sind die Stadtteile Sudenburg (17.435 Einwohner), Altstadt (15.263 Einwoh-
ner) und Stadtfeld West (14.982 Einwohner).

Insgesamt ist festzuhalten, dass der Siedlungsschwerpunkt der Landeshauptstadt Magde-
burg westelbisch und auf die innenstadtnahen Stadtteile konzentriert ist, die direkt durch das
StraRenbahnstreckennetz (vgl. 4.1.1.5) erschlossen sind (vgl. Abbildungen 2-5 und 4-2).
Rund 92,3 % aller Einwohner wohnen in Stadtteilen westlich der Elbe. In den ostelbisch ge-
legenen Stadtteilen sind die geringsten Einwohnerzahlen und in Summe eine geringere Be-
volkerungsdichte vorzufinden.

Die Bevolkerungsentwicklung auf Stadtteilebene stellt sich zwischen 1993 und 2011 diffe-
renzierter als auf gesamtstadtischer Ebene dar.

Analog dem gesamtstadtischen Trend ist in den Stadtteilen mit ausgepragtem DDR-
Geschosswohnungsbau zwischen 1993 und 2011 ein kontinuierlicher und in Summe sehr
deutlicher Bevolkerungsverlust zu verzeichnen, der in den Stadtteilen Neu-Olvenstedt und
Neustadter Feld am starksten ausgepragt war (vgl. Abbildung 2-7).
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Ebenso waren in den Stadtteilen Altstadt und Alte Neustadt bis Ende der 1990er Jahre an-
haltende Bevolkerungsverluste gegeben, die sich zu Beginn des 21. Jahrhunderts in ein Be-
volkerungswachstum umkehrten. Bis zum Jahr 2011 konnten die anfanglichen Bevélke-
rungsverluste annahernd ausgeglichen werden.

In den Stadtteilen Stadtfeld Ost, Sudenburg und Buckau setzte diese Entwicklung bereits
Mitte der 1990er Jahre ein, weshalb bis zum Jahr 2011 in Summe ein geringes Bevdlke-
rungswachstum zu konstatieren ist.

Bereits zu Beginn der 1990er Jahre setzte der Bevolkerungsgewinn in den peripher vom
Stadtzentrum gelegenen Stadtteilen Stadtfeld West, Herrenkrug, Berliner Chaussee, Cracau,
Diesdorf und Ottersleben ein. Uber den gesamten Betrachtungsraum summiert ergeben sich
zum Teil sehr deutliche Bevdlkerungszuwachse, die sich aber seit Mitte der 2000er Jahre
deutlich abgeschwacht haben.
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Abb. 2-1 kleinraumige Gliederung des Stadtgebietes

Abb. 2-5 Einwohner in Magdeburg zum 31.12.2011

Norden N Norden
nach Stadtteilen
Stadtgliederung nach Angaben des Amtes fiir Statistik Quelle: Einwohnermelderegister
Stand: 31.12.2011
Abb. 2-6 Bevélkerungsdichte in Magdeburg zum 31.12.2011 Abb. 2-7 Bevélkerungsentwicklung in Magdeburg
nach Stadtteilen Norden nach Stadtteilen Norden

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg Amt fiir Statistik

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg Amt fur Statistik
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2.3.1.3 Bevolkerungsentwicklung der Menschen mit Behinderungen’

Mit Stand vom 31.12.2011 lebten rund 18.000 Menschen mit einer anerkannten Schwerbe-
hinderung (Grad der Behinderung tber 50) in Magdeburg. Dies entspricht einem Anteil von
rund 7,7 % an der Gesamtbevdlkerung.

Uber den gesamten Untersuchungszeitraum (1993 — 2011) betrachtet ist eine Reduzierung
der Anzahl der Menschen mit einer anerkannten Schwerbehinderung um rund 8,1 % festzu-
halten. Allerdings ist seit dem Jahr 2008 eine Trendumkehr zu beobachten. Die Zahl der
Menschen mit einer anerkannten Schwerbehinderung stieg in den vergangenen drei Jahren
um insgesamt 5,6 % an (vgl. Abbildung 2-8).

Anzahl der Menschen mit Schwerbehinderung
Anteil an der Gesamtbevélkerung je 1.000 Einwohner
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Quelle: LH Magdeburg, Jahresbericht des Behindertenbeauftragten 2011

Abbildung 2-8: Bevdlkerungsentwicklung Menschen Behinderung

Unter Beachtung der rund 7.000 Menschen, mit einem Grad der Behinderung unter 50, er-
hoht sich der Anteil behinderter Menschen an der Gesamtbevélkerung auf rund 10,8 %8

AulRerdem sind bspw. schwangere Frauen, Elternteile mit Kinderwagen oder Kindertragehil-
fe, Personen mit Gepéack oder Handwagen, verletzte Personen sowie &ltere und hochbetag-
te Menschen einer (temporér) mobilitatseingeschrankten Personengruppe zu zuordnen.

Hinsichtlich der Art der Behinderung ist festzuhalten, dass Einschrénkungen der Bewegungs-
fahigkeit (Merkzeichen G) die Mehrheit der anerkannten Schwerbehinderungen darstellt (vgl.
Abbildung 2-9). AulRerdem besteht bei rund einem Viertel der anerkannten Schwerbehinder-
ten die Berechtigung zur Mitnahme einer Begleitperson (Merkzeichen B), um die Benutzung
offentlicher Verkehrsmittel zu ermdglichen. Aul3ergewdhnlich gehbehinderte, blinde und ge-
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horlose Menschen stellen den geringsten aber keinesfalls vernachlassigbaren Anteil der
Schwerbehinderten dar.® Die Anteile der einzelnen Behinderungen an der Gesamtzahl der
Menschen mit einer Schwerbehinderung haben sich im Betrachtungszeitraum nur sehr ge-
ringfligig und die Reihenfolge gar nicht verandert.

Abbildung 2-9:Art der anerkannten Schwerbehinderung
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2.3.2 Entwicklung der Altersstruktur

Die Entwicklung der Altersstruktur zwischen 1993 und 2011 zeigt eine deutliche Verschie-
bung der Anteile der Altersklassen an der Gesamtbevolkerung auf. Wéhrend in den Alters-
klassen 0-6 Jahre, 7-17 Jahre und 18-44 Jahre insgesamt jeweils Bevdlkerungsverluste von
rund 27,4 %, 57,5 % bzw. 22,6 % zu verzeichnen waren, stieg der Anteil von Personen im
Alter tiber 65 Jahren um rund 46,2 % an (vgl. Abbildung 2-10).*°

Dennoch ist keine Veradnderung in der Reihenfolge der Altersklassen zueinander festzustel-
len. Seit 1993 ist die mit Abstand groRte Bevoélkerungsgruppe in der Altersklasse 18 bis 44
Jahre zu finden. Gefolgt von den Altersklassen 45 bis 64 Jahre und 65 Jahre und alter, deren
Anteile sich stark einander angenéhert haben. In Folge des bundesweit vorherrschenden
Geburtenriickgangs haben die Altersklassen 0 bis 6 Jahre und 7 bis 17 Jahre im Betrach-
tungszeitraum weiter an Bedeutung verloren.

In Folge der Verschiebung der Altersstruktur ist auch der Altersdurchschnitt zwischen 1993
und 2011 um rund 5,8 Jahre auf 45,7 Jahre gestiegen.™

Anzahl der Einwohner nach Altersklassen zum 31.12. des Jahres
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Abbildung 2-10: Entwicklung der Altersstruktur und des Durchschnittsalters in Magdeburg
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2.3.2.1 Entwicklung der Altersstruktur von Menschen mit Behinderungen

Hinsichtlich der Altersstruktur von Menschen mit Behinderungen ist festzuhalten, dass rund
60,0 % aller schwerbehinderten Menschen der Altersklasse 65 Jahre und alter zuzuordnen
sind. Zuzuglich der Altersklasse 45 — 64 Jahre sind in Summe rund 87,0 % aller Menschen
mit einer anerkannten Schwerbehinderung &lter als 44 Jahre (vgl. Abbildung 2-11).

Die Entwicklung der Altersklasse 65 Jahre und Alter ist im Betrachtungszeitraum starken
Schwankungen unterworfen, in Summe aber durch einen Zuwachs von rund 3,2 % gekenn-
zeichnet. Daruber hinaus sind in den Altersklassen 0-6 Jahre, 7-17 Jahre, 18-44 Jahre und
45-64 Jahre stabile bzw. leicht bis stark negative Entwicklungen zu verzeichnen.

Zudem steigen mit zunehmendem Alter die Anteile schwerbehinderte Menschen je Alters-
klasse stetig an.*

Anzahl der Menschen mit einer anerkannten Schwerbehinderung
nach Altersklassen zum 31.12. des Jahres
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Quelle: LH Magdeburg, Jahresbericht des Behindertenbeauftragten 2011
Quelle: LH Magdeburg, Statistischer Quartalsbericht 372012, eigene Darstellung

Abbildung 2-11: Entwicklung der Altersstruktur Menschen mit Behinderungen
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2.4 Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten und der Pendler
2.4.1 Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten™®

Im Dezember 2011 waren insgesamt 103.902 Personen in Magdeburg sozialversicherungs-
pflichtig beschaftigt.

Der wirtschaftliche Strukturwandel hatte im zwischen 1994 und 2011 einen Rickgang der
Beschaftigtenzahlen in Hohe von rund 30,4 % (38.100 Arbeitsplatze) zur Folge.

Seit 2006 legte deren Anzahl wieder um rund 6,2 % zu (vgl. Abbildung 2-12). Dabei entfielen
die Beschéaftigungszuwéchse fast ausschliel3lich auf die Wirtschaftsbereiche Dienstleistun-
gen sowie Handel, Gastgewerbe und Verkehr.
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Quelle: LH Magdeburg, Statistisches Jahrbuch, Ausgaben 1993 bis 2012 eigene Darstellung

Abbildung 2-12: Entwicklung der sozvpfl. Beschéaftigen und der erwerbsféahigen Personen

2.4.2 Entwicklung des Pendleraufkommens®

Die wirtschaftliche Bedeutung der Landeshauptstadt Magdeburg spiegelt sich auch in der
Funktion als zentraler Arbeitsort in Sachsen-Anhalt wider. Etwa jeder siebente sozialversi-
cherungspflichtig Beschéftigte Einwohner Sachsen-Anhalts arbeitet in Magdeburg.

Im Jahr 2011 pendelten taglich etwa 46.700 Personen und damit rund 45,0 % aller sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten der Landeshauptstadt nach Magdeburg ein (vgl. Abbildung
2-13). Deren Anzahl hat sich zwischen 1994 und 2011 in Summe um rund 14,7 % bzw. rund
6.100 Personen gesteigert. Gleichwohl waren auch Verringerungen der Einpendler zu ver-
zeichnen, die zwischen 2002 und 2005 insgesamt rund 8,0 % umfassten. Ab dem Jahr 2009
ist eine neuerliche aber vergleichsweise geringflgige Verringerung der Anzahl der Einpend-
ler festzuhalten, die bis zum Jahr 2011 in Summe rund 2,4 % umfasst.
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Die Zahl der Auspendler umfasste im Jahr 2011rund 23.700 Personen. Die Entwicklung der
Anzahl der Auspendler ist durch einen kontinuierlichen, jahrlichen Zuwachs gekennzeichnet,
der mit Ausnahme der Jahre 1997, 2001 und 2002 zu verzeichnen war. Uber den Zeitraum
von 1994 bis 2011 summiert stieg die Anzahl der Auspendler um rund 9.700 Personen bzw.
rund 68,8 % an.

Aufgrund der dargestellten Entwicklung des Ein- und Auspendleraufkommens ist das Pend-
lersaldo gegentber dem Jahr 1994 um etwa 3.500 Personen bzw. rund 13,3 % auf rund
23.100 Personen gesunken.

Entwicklung des Pendleraufkommens in der LH Magdeburg
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Quelle: LH Magdeburg, Statistisches Jahrbuch, Ausgaben 1994 bis 2012, eigene Darstellung

Abbildung 2-13: Entwicklung des Pendleraufkommens

2.4.2.1 Ein- und Auspendler im engeren Verflechtungsraum™®®

Im engeren Verflechtungsraum sind die Pendlerbeziehungen vorrangig auf die Landeshaupt-
stadt Magdeburg ausgerichtet, wodurch insgesamt ein Pendlertiberschuss (vgl. 2.4.2) gene-
riert wird. Im Jahr 2011 pendelten in Summe rund 39.700 Personen bzw. rund 85,0 % aller
Einpendler aus dem engeren Verflechtungsraum (vgl. 2.2) nach Magdeburg ein (vgl. Abbil-
dung 2-14 und Tabelle 2-1).

In den angrenzenden Landkreisen Borde, Salzlandkreis und Jerichower Land sind die
Schwerpunkte der Quellorte lokalisiert. Im Jahr 2011 pendelten rund 31.200 Personen bzw.
rund 78,7 % aller Pendler des engeren Verflechtungsraumes aus den angrenzenden Land-
kreisen in die Landeshauptstadt Magdeburg ein.

Die Auspendlerbeziehungen sind ebenfalls auf die angrenzenden Landkreise konzentriert
haben aber einen wesentlich geringeren Umfang.
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Zur Verkehrsmittelwahl der Pendler im engeren Verflechtungsraum liegen keine Daten vor.
Es ist aber wahrscheinlich, dass aufgrund der vorhandenen VerkehrserschlieRung (vgl. 4.4)
vorrangig der Pkw und in geringerem Umfang das vorhanden Angebot im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (vgl. 4.1) genutzt wird.

Landkreis / Stadt Einpendler Auspendler
von / nach Magdeburg von Magdeburg / nach
Dessau-Rol3lau 337 176
Halle (Saale) 1.015 656
Altmarktkreis Salzwedel 849 196
Anhalt-Bitterfeld 1.041 215
Borde 15.937 7.798
Burgenlandkreis 384 97
Harz 1.861 366
Jerichower Land 7.284 2.261
Mansfeld-Sudharz 411 60
Saalekreis 660 155
Salzlandkreis 8.009 2.602
Stendal 1.603 456
Wittenberg 315 56
Summe 39.706 15.094

Tabelle 2-1: Pendlerbeziehungen im engeren Verflechtungsraum 2011

2.4.2.2 Ein- und Auspendler im groRraumigen Verflechtungsraum?’

Neben den Pendlerverflechtungen engeren Verflechtungsraum (vgl. 2.4.2.1) bestehen auch
grol3rdumige Pendlerbeziehungen zwischen der Landehauptstadt Magdeburg und dem Bun-
desgebiet.

Im Jahr 2011 pendelten rund 8.600 Personen bzw. rund 36,3 % aller Auspendler aus der
Landeshauptstadt Magdeburg tUber die Landesgrenzen Sachsen-Anhalts hinweg. Dabei sind
vor allem die angrenzenden Bundeslander Niedersachsen und Sachsen aber auch
Nordrhein-Westfalen und Berlin als Zielgebiete sehr stark reprasentiert (vgl. Abbildung 2-15
und Tabelle 2-2).

In die vier vorgenannten Bundesléander pendeln rund 5.600 Personen bzw. rund 65,1 % aller
grof3raumigen Auspendler. KleinrAumig differenziert kann davon ausgegangen werden, dass
insbesondere die Standorte des Automobilbaus und der Produktion sowie Dienstleistungs-
zentren in Berlin, Hannover, Wolfsburg, Braunschweig und Leipzig die Schwerpunkte der
Auspendlerbeziehungen darstellen.
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Mit Hinblick auf die gro3raumigen Einpendlerverflechtungen sind vor allem die angrenzen-
den Bundeslander Sachsen, Brandenburg, Niedersachsen und Thiringen sowie Berlin als
Quellen festzuhalten. Aus den vorgenannten funf Bundesléandern pendelten im Jahr 2011
rund 5.500 Personen in die Landeshauptstadt Magdeburg. Dies entspricht rund 78,3 % aller
Uberregionalen Einpendler, deren Anzahl 2011in Summe rund 7.000 Personen umfasste.

Zwischen den Jahren 2007 und 2011 sind keine wesentlichen Veréanderungen bei den grol3-
rdumigen Pendlerverflechtungen festzuhalten. Allerdings ist die Anzahl der Auspendler um
rund 12,6 % und die Anzahl der Einpendler um rund 2,5 % gestiegen.

Zur Verkehrsmittelwahl der gro3rdumigen Pendler liegen keine Daten vor. Aufgrund der vor-
handenen, Uberregionalen Verkehrserschlielfung durch die Bundesautobahnen (BAB) 2 und
14 (vgl. 4.4) kann jedoch eine starke Nutzung des privaten Pkw vermutet werden.

Bundesland Auspendler Einpendler
von Magdeburg / nach von / nach Magdeburg
Baden-Wrttemberg 326 96
Bayern 523 87
Berlin 854 799
Brandenburg 531 1.278
Bremen 91 31
Hamburg 255 149
Hessen 377 113
Mecklenburg-Vorpommern 180 440
Niedersachsen 2.866 1.131
Nordrhein-Westfalen 872 407
Rheinland-Pfalz 101 35
Saarland 18 13
Sachsen 1.048 1.419
Schleswig-Holstein 161 91
Thiringen 378 865
Ausland 0 61
Summe 8.581 7.015

Tabelle 2-2: Pendlerbeziehungen im groRraumigen Verflechtungsraum 2011"®
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Abb. 2-14 Pendlerbeziehungen im engeren Verflechtungsraum 2011
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2.4.3 Einkommen und Kaufkraft

Das durchschnittliche jahrlich verfligbare Einkommen privater Haushalte in der Landes-
hauptstadt Magdeburg, also das Einkommen, das den Haushalten nach Abzug aller Fixkos-
ten im Jahr fur den Konsum zur Verfiigung steht, ist zwischen 2000 und 2010 um 3.856 Euro
(+28,8 %) auf rund 17.250 € gestiegen und lag damit Gber dem Durchschnitt im Land Sach-
sen-Anhalt (vgl. Tabelle 2-3). Haushalte in den Umlandgemeinden Magdeburgs, speziell im
Landkreis Borde, verfugten tber geringflgig héhere Einkommen.

Im Vergleich zu anderen west- und ostdeutschen Grof3stadten stieg das verfligbare Ein-
kommen in Magdeburg starker als in Dresden, Leipzig oder Halle (Saale) jedoch deutlich
langsamer als in den westdeutschen Grol3stadten. Dadurch verstérkt sich das bestehende
West-Ost- Gefélle weiter.

Maadebur Landkreis Landkreis Landkreis Sachsen-
Jahr 9 g Borde Jerich. Land Salzlandkreis Anhalt
Angaben in Euro
2000 13.394 13.699 13.152 12.706 13.085
2010 17.250 17.408 17.063 15.493 16.421

Tabelle2-3: Entwicklung des verfiigbaren Einkommens privater Haushalte

Das Kaufkraftniveau der Landeshauptstadt Magdeburg, das im Gegensatz zum verfiigbaren
Einkommen das lokale Preisniveau bericksichtigt, lag 2010 mit einem Wert von 87,6 Punk-
ten Uber dem Durchschnitt des Landes Sachsen-Anhalt (83,4 Punkte)(vgl. Tabelle 2-4).

Wahrend das Landesniveau gegentiber dem bundesdeutschen Durchschnitt seit 2005 konti-
nuierlich hinzugewann, war die Entwicklung des Magdeburger Kaufkraftniveaus zwischen
2005 und 2008 gegenlaufig, stieg in den letzten beiden Jahren jedoch wieder deutlich an.

2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Kaufkraftniveau MD 86.0 86.4 84,5 84,4 84,1 86,3 87,6

(BRD = 100)
Kaufkraftniveau LSA

73,2 78,2 80,4 80,9 82,1 k.A. 83,4
(BRD = 100) 1 1 H H 1 H

Tabelle 2-4: Entwicklung des Kaukraftniveaus privater Haushalte
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2.5 Infrastrukturausstattung

Als Folge der stadtebaulichen und rdumlichen Trennung von Daseinsgrundfunktionen, wie
bspw. Wohnen, Arbeiten, sich Versorgen, sich Bilden, sich Erholen, etc. entsteht ein indivi-
duelles rdumliches Mobilitatsbedirfnis, welches durch Verkehr unter Zuhilfenahme verschie-
dener Verkehrsmittel abgebildet wird.

Uber die raumliche Verteilung von Infrastrukturen kann u.a. das MaR der erforderlichen We-
ge (Verkehre) abgeleitet werden, die erforderlich sind, um die Daseinsgrundfunktionen aus-
zufihren.

251 Bildungs-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen
Bildungseinrichtungen

Das Angebot an Bildungsinfrastrukturen im Bereich der Landeshauptstadt Magdeburg um-
fasst beginnend bei Kindertageseinrichtungen und Hortbetreuungen vor allem Grundschulen,
Sekundarschulen und Gymnasien. Das schulische Bildungsangebot wird durch Gesamtschu-
len, Schulen in freier Tragerschaft sowie spezialisierte Forderschulen erganzt.

Samtliche Schulstandorte befinden sich innerhalb der Grenzen des 2. Stadtringes und sind
im Bereich von Wohnstandorten angesiedelt (vgl. Abbildung 2-16). Unter anderem aufgrund
des vergleichsweise kleinen Einzugsbereiches sind deutlich mehr Standorte von Grundschu-
len vorhanden als Sekundarschulen, Gymnasien oder Férderschulen.

Fur berufsbildende Ausbildungen stehen mehrere Berufsschulen zur Verfligung, die sich auf
das gesamte Stadtgebiet verteilen.

Die wissenschaftliche Ausbildung wird durch die Fachhochschule Magdeburg-Stendal
(Standort: Breitscheidstral3e) sichergestellt.

DarUber hinaus stehen fir die universitdre Ausbildung die Otto-von-Guericke-Universitét
(Standort: Universitatsplatz) und die zugehdrige Universitatsklinik (Standort: Leipziger Stra-
3e) im Stadtgebiet zur Verfiigung.

Im Studienjahr 2011/2012 nutzen rund 13.900 Studierende das Studienangebot der Otto-
von-Guericke-Universitat (OvGU) und weitere rund 4.300 Studierende das der Fachhoch-
schule Magdeburg-Stendal (nur Standort Magdeburg).*®

Durch Forschungsstandorte u.a. im Bereich des Wissenschaftshafens (vgl. 4.8.2), der Sand-
torstraBe, des Charlottentors sowie der Universitatsklinik wird die gesamtstadtische For-

schungslandschaft weiter diversifiziert.

Erganzt wird das Bildungsangebot u.a. durch die Musik- und Kunstschule ,Konservatorium
Georg-Philipp-Telemann” sowie die Stadtische Volkshochschule Magdeburg.
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Abb. 2-16 Bildungseinrichtungen -

Quelle: Stadtplanungsamt Magdeburg/ ISEK 2025 Teil A
Stand: 2011
Datum: Juli 2013 aktualisiert
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Kultur- und Freizeiteinrichtungen

Die Landeshauptstadt Magdeburg verflgt als Oberzentrum lber eine Vielzahl von Kultur-
und Freizeiteinrichtungen, deren Bedeutung lber die stadtischen Grenzen hinweg reichen.

Neben thematisch differenzierten Museen, stellen u.a. das Schauspielhaus, das Kabarett
und das Opernhaus wichtige Bestandteile der stadtischen Kulturlandschaft dar. Das Angebot
wird u.a. durch den Zoologischen Garten, verschiedene Bibliothekstandorte und Kulturzen-
tren erganzt.

Die Angebote sind Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt, zeigen aber eine Konzentration im
Bereich der Innenstadt, im Zuge des Stadtteilzentrums Halberstadter StraRe und im Stadtteil
Buckau auf (vgl. Abbildung 2-17). AulRerhalb des 2. Stadtringes sind keine weiteren Angebo-
te vorhanden.

2.5.2 Versorgungseinrichtungen (Zentrenstruktur)®

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat eine dreistufige Zentrenstruktur definiert, welches sich
in die Innenstadt als Einkaufscity, drei Stadtteilzentren und 22 Nahversorgungsbereiche un-
tergliedert (vgl. Abbildung 2-18).

Die Innenstadt als Standort vielfaltiger oberzentraler Angebote im Versorgungs-, Kultur und
Dienstleistungsbereich, weist einen ,zentralen Versorgungsbereich* auf, der sich raumlich
zwischen Universitatsplatz im Norden und Hasselbachplatz im Siden erstreckt.

Als Stadtteilzentren mit einem Einzugsbereich von je rund 15.000 Menschen fungieren die
Lubecker Stral3e, die GroRe Diesdorfer Strafl3e und die Halberstadter Stral3e.

Die 22 Nahversorgungsbereiche als unterste Ebene der stadtischen Zentrenhierarchie verfii-
gen Uber einen Einzugsbereich von mindestens 4.000 Menschen. Sie sichern die Versor-
gung in der Nahe des Wohnstandortes.

Zusatzlich bieten die zwei Sondergebiete Flora Park und Borde Park definierte, zentrumsre-
levante Sortimente an. Beide Standorte bernehmen gleichzeitig Teilfunktionen von Stadt-
teilzentren. Der Einzelhandelsstandort Pfahlberg erganzt dieses Angebot.

Mit der hierarchisierten Zentrenstruktur verhindert die Landeshauptstadt, dass die Standort-
konkurrenz zu Lasten der Zentren und Versorgungsbereiche geht, die fur die Stadtentwick-
lung von besonderer Bedeutung sind.

Per Bauleitplanung gemaf? 89, Absatz 2a Baugesetzbuch (BauGB) schliel3t die Landes-
hauptstadt Magdeburg entsprechende Neuansiedlungen mit in der Regel mehr als 400 gm
Verkaufsflache auRerhalb der zentralen Versorgungsbereiche in den Stadtbereichen aus, in
denen eine Fehlentwicklung zu erwarten ist.
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Abb. 2-17 Kultur und Freizeiteinrichtungen -

Quelle: Stadtplanungsamt Magdeburg/ ISEK 2025-Teil A
Stand: 2011
Datum: Juli 2013 aktualisiert
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Abb. 2-18 Zentrenstruktur

Quelle:
Stand:
Datum:

Stadtplanungsamt Magdeburg/ ISEK 2025 Teil A

2013
Juli 2013

Norden

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1)

39 von 208



Lemm
Rechteck

Lemm
Rechteck


3 Mobilitatsverhalten

3.1 System reprasentativer Verkehrserhebungen (SrVv)#

Das System reprasentativer Verkehrserhebungen (SrV) ist eine regelméaRige Haushaltsbe-
fragung zum Verkehrsverhalten von Personen, welches seit 1972 von der Technischen Uni-
versitdt Dresden (TU-Dresden) bislang neunmal durchgeftihrt wurde.

Im Jahr 2013 findet die zehnte Fortschreibung der Verkehrserhebung statt, deren Ergebnisse
bis Oktober 2014 erwartet werden.

Das SrV basiert auf einer inhaltlich und methodisch einheitlichen Standardbefragung, die
zeitgleich in allen beteiligten Stadten und GroRRrdumen durchgefuhrt wird. Neben der Erarbei-
tung stadtspezifischer Mobilitatskennwerte kénnen im Rahmen des SrV auch stadtelbergrei-
fende Vergleiche erstellt werden.

Ziel des SrV ist es, den beteiligten Stadten und Verkehrsunternehmen im Speziellen und der
Verkehrsplanung im Allgemeinen aktuelle Daten zum Verkehrsverhalten von Personen zur
Verfiigung zu stellen, die bei der Planung von Verkehrsanlagen und Verkehrsangeboten als
Grundlage herangezogen werden kdénnen.

Dartuber hinaus ist die TU-Dresden bestrebt, die Vergleichbarkeit des SrV mit anderen Ver-
kehrserhebungen, wie der ,Mobilitat in Deutschland“ (MiD) weiter zu erhéhen, um eine ganz-
heitliche makroskopische (MiD) und mikroskopische (SrV) Datenlage hinsichtlich des Ver-
kehrsverhaltens der Bevdlkerung zu generieren.

3.1.1 Erhebungs- und Auswertungsmethodik der Srv?

Das SrV wird als Ganzjahreserhebung mit einem Erhebungszeitraum von Januar bis De-
zember des jeweiligen Erhebungsjahres durchgefuhrt.

Untersuchungsgegenstand ist das Verkehrsverhalten der Bevolkerung am Wohnort. In
diesem Zusammenhang werden u.a. die Wegehaufigkeit, die Verkehrsmittelwahl, der Ver-
kehrszweck, die Tageszeiten, die Entfernungen sowie die Reisezeiten der Wohnbevdlke-
rung ermittelt. AuRerdem werden haushaltsspezifische Daten, wie bspw. die Anzahl der
Kraftfahrzeuge (Kfz) je Haushalt differenziert nach Pkw, motorisierten Zweiradern und Fahr-
radern erfasst.

Als Stichtage der Befragung sind alle mittleren Werktage, d.h. die Wochentage Dienstag,
Mittwoch und Donnerstag definiert, sofern ein solcher Stichtag nicht selbst auf einen Ferien-
oder Feiertag féllt oder an einen solchen grenzt.

Der Stichprobenumfang (Anzahl der Personen, an der Erhebung teilgenommen haben mus-
sen) der jeweiligen Verkehrserhebung wird unter Berilicksichtigung der Aufgabenstellung
stadtspezifisch festgelegt. Im Standardfall umfasst die Stichprobe 1.000 Personen. Grundge-
samtheit der Stichprobe ist jeweils die stadtische Bevolkerung.
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Mit diesem Stichprobenumfang ist die Abbildung des tatsachlichen Verkehrsaufkommens mit
einer Sicherheit von 95 % und einer Genauigkeit von * 4 % abgesichert. AuRerdem kann der
Modal Split mit einer Genauigkeit von + 2 Prozentpunkten abgebildet werden.

Die Auswertung erfolgt anhand eines Standardkatalogs, welcher u.a. folgende Kennwerte
umfasst:

» spezifisches Verkehrsaufkommen
» Wegehaufigkeit nach Zweck
» Wegehaufigkeit nach Hauptverkehrsmitteln (Modal Split)

3.1.2 Anderungen zwischen den SrV-Durchgangen 2003 und 2008%

Fur den SrV-Durchgang im Jahr 2008 wurde seitens der TU-Dresden eine Weiterentwicklung
in der Untersuchungsmethodik des SrV realisiert.

Anstatt der bis dahin praktizierten Frihjahrerhebung, die vornehmlich in den Monaten April
bis Juni durchgefihrt wurde, sollte der Erhebungszeitraum auf den Zeitraum Januar bis De-
zember ausgedehnt werden.

Die Ausweitung des Untersuchungszeitraumes war u.a. notwendig und sinnvoll, um saisona-
le Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl im Jahresverlauf abbilden zu kénnen.

Im Vorfeld der Durchfihrung des SrV 2008 und wahrend der Auswertungsphase des SrV
2008 wurde seitens der TU-Dresden eine umfangreiche Begleituntersuchung zu den Auswir-
kungen der methodischen Anderungen durchgefiihrt.

Im Ergebnis der Begleituntersuchungen konnte nachgewiesen werden, dass die erfassten
Merkmale bzw. deren Auspragungen nicht sensibel auf den verénderten Untersuchungszeit-
raum reagierten und somit die Vergleichbarkeit aller SrvV-Durchgange ohne Einschrankungen
gegeben ist.

Einzige Ausnahme ist das Merkmal Verkehrsmittelwahl, welches aufgrund des veranderten
Untersuchungszeitraumes abweichende Merkmalsauspragungen zeigte. Die Differenzen in
der Verkehrsmittelwahl zwischen den SrV-Durchgadngen 2003 und 2008 umfassten zwischen
rund 1 % und 5 %. Am starksten waren die Unterschiede beim Radverkehr ausgepragt.

Mit Hilfe von statistisch-mathematisch ermittelten Korrekturfaktoren wurden die Werte des

Modal Split 2003 auf eine Ganzjahreserhebung hochgerechnet, sodass deren Vergleichbar-
keit mit den Ergebnissen aus dem Jahr 2008 nunmehr gegeben ist.
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3.2 Entwicklung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split)?*

Die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) bildet die Anteile der Verkehrstradger motorisierter
Individualverkehr (MIV), 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV), Rad- und FulRverkehr am
gesamten Verkehrsaufkommen ab und erlaubt Rickschlisse auf die bevorzugten Mobili-
tatsformen einer Stadt. Dabei spiegeln die Werte des Modal Split, den Anteil der Wege, die
mit einem bestimmten Verkehrsmittel bewdltigt werden, nicht aber den Anteil der Bevolke-
rung, der dieses Verkehrsmittel benutzt wider.

Fur die Landeshauptstadt Magdeburg sind zwischen 1994 und 2008 insgesamt nur geringfi-
gige Veranderungen am Modal Split festzustellen (vgl. Abbildung 3-1).

Die Anteile des Radverkehrs (+ 1,1 %), des OPNV (+ 2,3 %) und des MIV (+ 5,1 %) konnten
geringfigige Zugewinne verzeichnen wahrend sich der Anteil des FulRgangerverkehrs um
rund 8,5 % reduzierte.”

Besonders auffallig ist die Entwicklung des MIV, dessen Anteil sich zwischen 2003 und 2008
um rund 5,1 % reduzierte und ggf. eine Trendumkehr in der bis dahin stetig anwachsenden
Pkw-Nutzung darstellen konnte. Fur die SrV 2013 bleibt abzuwarten, ob sich der Trend be-
statigt.

Abbildung 3-1: Entwicklung Modal Split

In Hinblick auf den Verkehrszweck zeigt der Modal Split eine deutliche Differenzierung,
gleichwohl der MIV grundsétzlich der Hauptverkehrstrager ist (vgl. Abbildung 3-2). Insbeson-
dere fUr den Weg zum Arbeitsplatz bzw. bei anderen auch beruflichen bedingten Wegen wird
mehrheitlich das Auto genutzt. Der Umweltverbund ist deutlich unterreprasentiert.

Im Gegensatz dazu wird der OPNV am Ausbildungsverkehr (Schule / Ausbildung / Kinderein-
richtung) sowie im Einkaufs- und Versorgungsverkehr erheblich starker genutzt. Rund 30 %
aller Wege im Ausbildungsverkehr werden mit dem OPNV absolviert.
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Der FulRgangerverkehr hat seine gréRte Bedeutung im Einkaufs- und Versorgungsverkehr
sowie im Freizeitverkehr. Diese ausgepragte Nahmobilitat ist vermutlich auf die dezentrale
Zentrenstruktur und stadtteilbezogene Infrastrukturausstattung zurtickzufiihren (vgl. 2.5).

Modal Split nach Verkehrszwecken
(Stand: 2008)

And. Zweck (inkl. dienstl. / geschaftl.)

eigener Arbeitsplatz

Freizeit

Schule /Ausbildung/KiTa

Einkauf/Versorgung

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Anteilam Gesamtverkehrin %
EMIV OOPNV ORadverkehr BFuRgingerverkehr

Quelle: Technische Universitat Dresden, Sry 2008, eigene Darstellung

Abbildung 3-2: Modal Split des Jahres 2008 nach Verkehrszwecken

3.3 Entwicklung weiterer Mobilitdtskennwerte

Das Verkehrsaufkommen ist unterteilt nach den Verkehrstragern MIV, OPNV und Radver-
kehr im Betrachtungszeitraum um jeweils circa 5,0 % auf insgesamt 538.000 Fahrten/Tag
angestiegen.?®

Uber den gesamten Betrachtungszeitraum gemittelt wurden 2,98 Ortsveranderungen (Wege)
je Person und Tag durchgefihrt. Im Jahr 2008 lag dieser Wert um circa 10,0 % héher bei
3,03 Ortsveréanderungen je Person und Tag. Im bundesweiten Durchschnitt (SrV-
Stadtepegel) betragt der Wert rund 3,2 Ortsveranderungen je Person und Tag.*’

Ziele der Ortsveranderungen (Verkehrszweck) waren hauptsachlich die eigene Wohnung
(42,0 %), der eigene Arbeitsplatz (13,9 %), im Freizeitverkehr (14,6 %) sowie Einkaufsmag-
lichkeiten (11,0 %) im taglichen und sonstigem Bedarf.®

Die FrUhspitzenstunde im Verkehrsablauf ist zwischen 6.30 und 7.30 Uhr, die Nachmittags-

spitzenstunde in der Zeit von 15.30 bis 16.30 Uhr. Dabei treten rund 9,4 % bzw. 10,9 % des
taglichen Gesamtverkehrsaufkommens auf.?
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Im Durchschnitt betragt die Reisezeit pro Weg rund 20,7 Minuten, wobei eine Entfernung von
6,8 Kilometern mit einer Geschwindigkeit von 19,0 km/h zuriickgelegt wird. Die Gesamtzeit
im Verkehr betragt pro Person und Tag durchschnittlich rund 60 Minuten.*

3.4 Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad®

Im Jahr 2011 waren in der Landeshauptstadt Magdeburg rund 116.500 Kraftfahrzeuge zuge-
lassen, von denen rund 103.000 Fahrzeuge Pkw waren. Weitere rund 8.600 Fahrzeuge wa-
ren der Gruppe der Nutzfahrzeuge zugeordnet.

Zwischen den Jahren 1998 und 2004 war entgegen dem Trend des Bevolkerungsverlustes
(vgl. 2.3.1) keine Reduzierung des Fahrzeugbestandes festzustellen®. Im Zeitraum zwischen
2007 und 2011 ist eine geringfiigige aber kontinuierliche Zunahme des Fahrzeugbestandes
gegeben, die vor allem im Bereich der Pkw generiert wurde (vgl. Abbildung 3-3).

Entwicklung des Fahrzeugbestandes
(Stand: 01.01. des Folgejahres; Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes)
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Quelle: LH Magdeburg, Statistisches Jahrbuch, Ausgaben 1998 - 2012, eigene Darstellung

Abbildung 3-3: Entwicklung des Fahrzeugbestandes

L Ab dem Jahr 2007 wurden stillgelegte Fahrzeuge nicht mehr in der amtlichen Statistik erfasst. In
Folge dessen sank die Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge zwischen 2006 und 2007 sehr deutlich,
erreichte im Jahr 2010 aber wieder anndhernd den Wert von 2006.
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3.4.1 Fahrzeugbestand u. Motorisierungsgrad — privat genutzte Pkw

Die Entwicklung des Motorisierungsgrades (Anzahl der Fahrzeuge je 1.000 Einwohner) in
der Klasse der privat genutzten Pkw zeigt zwischen 1998 und 2011 einen sehr stabilen
Trend auf, der im Maximum um rund 8,3 % variiert.

Im Jahr 2011 war ein Motorisierungsgrad von 392 privat genutzten Pkw je 1.000 Einwohner
gegeben.

Differenziert nach Stadtteilen ist festzustellen, dass der Motorisierungsgrad privat genutzter
Pkw mit zunehmender Entfernung vom Stadtzentrum, einhergehend mit sinkender Bevolke-
rungsdichte (vgl. Abbildung 2-6) ansteigt (vgl. Abbildung 3-4). In den Stadtteilen, die sich am
Rand des Stadtgebietes befinden und vergleichsweise dinn besiedelt sind, erreicht der Mo-
torisierungsgrad seine starkste Auspragung. Dartiber hinaus ist zu vermuten, dass die tat-
sachliche Pkw-Nutzung gleichermalRen mit zunehmender Entfernung von der Innenstadt
bzw. den relevanten Versorgungs-, Bildungs- und Arbeitsstétten ansteigt.

Dies ist vor allem auf die zunehmenden Wegeldangen und Reisezeiten zuriickzufuhren, die
mit zunehmender Entfernung nicht mehr zu Ful? oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden.
AulRerdem ist zu vermuten, dass in Folge der vergleichsweise geringeren Nahverkehrser-
schlieBung (vgl. 4.1.1.1 und 4.1.1.3), der OPNV gegeniiber dem MIV als Verkehrsalternative
nicht vollstandig zum Tragen kommen kann.

Im Gegensatz dazu ist in den Stadtteilen, die sehr gut durch das StralRenbahnstreckennetz
erschlossen sind (vgl. 4.1.1.5), ein deutlich geringerer Motorisierungsgrad festzustellen. Im
Zuge der StraRenbahntrassen in Richtung Westerhiisen, Leipziger Strale und Neue Neu-
stadt ist der Motorisierungsgradvergleichsweise gering ausgepragt. Der mit Abstand gerings-
te Grad der Motorisierung ist im Bereich der Altstadt vorzufinden.

3.4.2 Fahrzeugbestand u. Motorisierungsgrad — gewerblich genutzte Pkw*

Die Anzahl sowie der Motorisierungsgrad bei gewerblich genutzten Pkw haben sich zwi-
schen 1998 und 2011 kaum verdndert. Im Jahr 2011 waren rund 12.200 gewerblich genutzte
Pkw in der Landeshauptstadt Magdeburg zugelassen, was einem Motorisierungsgrad von 53
Fahrzeugen je 1.000 Einwohner entspricht.

Die meisten gewerblich genutzten Pkw sind in den Stadtteilen Gewerbegebiet Nord,
Sudenburg, Altstadt, Stadtfeld Ost und Neue Neustadt zugelassen.

Den héchsten Grad der Motorisierung bei gewerblich genutzten Pkw weisen erwartungsge-
mal die Stadtteile Gewerbegebiet Nord, Industriehafen, Silzegrund und Beyendorfer-Grund
auf, in denen grof3flachige Industrie- und Gewerbegebiete bzw. der Flugplatz Magdeburg
lokalisiert sind (vgl. Abbildung 3-5).

Des Weiteren weisen die Stadtteile Altstadt, Sudenburg, Hopfengarten, Prester, Briickfeld,

Herrenkrug, Neue Neustadt, Rothensee und Barleber See einen vergleichsweise iberdurch-
schnittlich hohen Grad der Motorisierung bei gewerblich genutzten Pkw auf.
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Abb. 2-1 kleinraumige Gliederung des Stadtgebietes

Abb. 3-4 Fahrzeugbestand privat genutzter Pkw

Norden i Norden
nach Stadtteilen 2011
Stadtgliederung nach Angaben des Amtes fiir Statistik Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg Amt fiir Statistik
Abb. 3-5 Fahrzeugbestand gewerblich genutzter Pkw Abb. 3-6 Fahrzeugbestand Nutzfahrzeuge
nach Stadtteilen 2011 Norden nach Stadtteilen 2011 Norden

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg Amt fiir Statistik

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg Amt fir Statistik
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3.4.3 Fahrzeugbestand u. Motorisierungsgrad — Nutzfahrzeuge®

Im Bereich der Nutzfahrzeuge ist zwischen den Jahren 1998 und 2007 eine kontinuierliche
Reduzierung der Anzahl der Fahrzeuge festzustellen, die parallel zu einem riicklaufigen Mo-
torisierungsgrad gefuhrt hat. Fur die Jahre 2008 bis 2011 ist hingegen eine geringflgige Zu-
nahme der Fahrzeugzahlen gegeben, die aber zu keiner Anderung des Motorisierungsgra-
des gefihrt hat. Im Jahr 2011 waren 37 Nutzfahrzeuge je 1.000 Einwohner zugelassen.

Die mit Abstand groé3te Anzahl von Nutzfahrzeugen ist im Stadtteil Altstadt zugelassen, was
vermutlich darauf zuriickzufuhren ist, dass einige Dienstleistungsunternehmen mit umfang-
reichen Nutzfahrzeugflotten im Bereich der Altstadt ihren Unternehmenssitz haben, die Fahr-
zeuge tatsachlich aber auRerhalb der Altstadt stationiert sind.

Aquivalent zur Klasse der gewerblich genutzten Pkw (vgl. 3.4.2) ist ein sehr groRRer Motori-
sierungsgrad an Nutzfahrzeugen in den Stadtteilen Gewerbegebiet Nord, Industriehafen so-
wie Beyendorfer Grund festzuhalten (vgl. Abbildung 3-6).

Vergleichsweise uberdurchschnittlich hohe Motorisierungsgrade im Bereich der Nutzfahr-
zeuge sind in fast allen Stadtteilen, die sich in Randlage oder auf3erhalb der hochverdichte-
ten Kernzone befinden, zu beobachten, was auf eine Industrie- und Gewerbeansiedlung vor-
rangig in locker bebauten Siedlungsbereichen schlieRen lasst.

3.4.4 Pkw-Verfiigbarkeit®

Die Verfugbarkeit eines Pkws ist sehr grof3. Im Rahmen des SrV 2008 wurde ermittelt, dass
fur 67,5 % der Einwohner ein Fahrzeug uneingeschrankt und fur 17,0 % nach vorheriger
Absprache zur Verfiigung steht. Lediglich 15,5 % aller Einwohner hatten keinen Zugang zu
einem Pkw.

3.45 Entwicklung der Anzahl der Haushalte ohne eigenen Pkw?>®
Die Anzahl der Haushalte ohne eigenen Pkw ist im Zeitraum zwischen 2003 und 2008 um
rund 6,7 % gestiegen. Im Jahr 2008 besaf3en rund 39,0 % aller Haushalte der Landeshaupt-

stadt Magdeburg keinen eigenen Pkw.

Weitere 50,0 % aller Haushalte verfugten tber einen Pkw. Zwei oder mehr als zwei Pkw be-
safen lediglich 11,0 % bzw. 1,0 % aller Haushalte.
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3.5 Schadstoffgruppen der Fahrzeugflotte 20113

Die Umweltzone Magdeburg (vgl. 4.15.4.3) darf seit dem 01.01.2013 nur noch mit Kraftfahr-
zeugen, die eine grine Plakette erteilt bekommen haben, befahren werden.

Die Einteilung der zugelassenen Kraftfahrzeuge zu den gultigen Schadstoffgruppen zeigt,
dass rund 92,3 % aller Pkw eine griine Plakette erhalten haben. Lediglich 7,7 % aller Pkw
haben eine gelbe, rote oder keine Plakette erhalten (vgl. Abbildung 3-7) und dudrfen nicht in
die Umweltzone Magdeburg einfahren.

Bei den Nutzfahrzeugen ist festzustellen, dass bislang circa die Hélfte der zugelassenen
Fahrzeuge (51,2%) Uber eine grine Plakette verfigen. Des Weiteren haben rund 21,6 %
aller zugelassenen Nutzfahrzeuge eine gelbe Plakette, rund 8,8 % eine rote Plakette und
rund 18,3 % gar keine Plakette erhalten bzw. beantragt.

Insgesamt ist der Uiberwiegende Teil der Fahrzeugflotte in der Landeshauptstadt Magdeburg
mit einer grinen Plakette ausgestattet. Der Anteil dieser Fahrzeuge an der Gesamtflotte um-

fasst rund 89,2 %. Weitere rund 5,7 % der Fahrzeuge verfligen Uber eine gelbe und lediglich
1,4 % aller Fahrzeuge Uber eine rote Plakette.

Abbildung 3-7: Einteilung der Fahrzeugflotte nach Schadstoffgruppen 2012
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4 Bestandsanalyse zum Verkehrssystem Magdeburg

4.1 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

4.1.1 Entwicklung im 6ffentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV)

Der straRengebundene offentliche Personennahverkehr (OSPV) wird in der Landeshaupt-
stadt Magdeburg mit StraRenbahnen und Linienbussen durchgefihrt.

Leistungserbringer ist mit Ausnahme des Stadtteils Beyendorf-Sohlen die Magdeburger Ver-
kehrsbetriebe GmbH & Co. KG (MVB).

Die OPNV-ErschlieBung von Beyendorf-Sohlen, das 2001 eingemeindet wurde, wird im Li-
nienverkehr durch die Kraftverkehrsgesellschaft mbH Borde-Bus (KVG) sichergestellt.

4.1.1.1 Entwicklung des Fahrplanangebotes und der Fahrplanleistungen

Die MVB erbrachten das Fahrplanangebot bis zum 15.12.2012 mit 9 StraRenbahn- und 11
Buslinien. Zuséatzlich verkehrten im Anschlussverkehr jeweils 3 Stra3enbahn- und Buslinien.
Nach erheblichen Linienreduzierungen bis Mitte der 1990er Jahre ist die Anzahl der Stra-
Renbahn- und Buslinien im Tagesverkehr seither weitgehend stabil geblieben. Einzig im
Nachtverkehr wurden bis zum Jahr 2000 bzw. 2002 noch Anpassungen vorgenommen.>®

Auf den vorgenannten 9 StralRenbahn- und 11 Buslinien wurde im Jahr 2011 eine Fahrleis-
tung von insgesamt rund 9,05 Mio. Fahrplankilometern erbracht. Davon wurden rund 5,62
Mio. Fahrplankilometer mit StralRenbahnen und rund 3,43 Mio. Fahrplankilometer mit Linien-
bussen durchgef[lhrt.39 Dies entspricht einem Anteil von rund 62,0 % bzw. 38,0 %.

Uber den Zeitraum von 1993 bis 2011 betrachtet ist eine sehr stabile Entwicklung der Fahr-
planleistungen festzuhalten, die jahrlichen geringfiigigen Schwankungen unterworfen war
(vgl. Abbildung 4-1). In Summe stieg die Fahrplanleistung um rund 2,5 % bzw. rund 200.000
Fahrplankilometer an.

Differenziert nach Strafenbahnen und Linienbussen ist eine unterschiedliche Entwicklung zu
erkennen. Wahrend die Fahrplanleistungen der StralRenbahnen in Folge der Linienreduzie-
rungen um rund 315.000 Fahrplankilometer gemindert wurden, stieg die Fahrplanleistung der
Linienbusse um rund 515.000 Fahrplankilometer an.*

Mit der Verkehrsfreigabe des 3. Bauabschnittes der 2. Nord-Sud-Verbindung (vgl. 4.1.1.5)
wurden umfangreiche Anderungen im Liniennetz und insbesondere im Busliniennetz reali-
siert. Seit dem 16.12.2012 verkehren 9 Stralienbahn- und 13 Buslinien, die vorrangig Tan-
gentialverbindungen zwischen den StraRenbahnlinien bedienen (vgl. Abbildung 4-2).**
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Entwicklung der Fahrplanleistungen
Stand: jeweils zum 31.12. des Jahres
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Quelle: Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG; eigene Darstellung

Abbildung 4-1: Entwicklung der Fahrplanleistungen im OSPV

41.1.2 Entwicklung der Beférderungszahlen

Im Jahr 2011 z&hlten die MVB rund 60,45 Mio. Beférderungsfélle, von denen rund 99,9 % im
Linienverkehr registriert wurden.

Die Ubrigen rund 52.000 Beférderungsfalle (bzw. 0,1 %) entfallen auf Sonderverkehre und
Stadtrundfahrten, die im Namen der MVB angeboten und durchgefuhrt wurden.

Die Entwicklung der Beforderungszahlen zeigt entgegen der Bevolkerungsentwicklung (vgl.
2.3.1) eine deutlich stabilere Tendenz auf, wenngleich zum Teil starke Schwankungen zwi-
schen den einzelnen Jahren gegeben waren. Im Zeitraum zwischen 1993 und 2011 war in
Summe eine Reduzierung der Beftrderungsfalle von lediglich rund 1,7 % zu verzeichnen
(vgl. Abbildung 4-3). Im Gleichen Zeitraum umfasste der Bevolkerungsverlust der Landes-
hauptstadt Magdeburg rund 15,3 %.

Im Schulerverkehr ist eine sehr alternierende, aber in Summe positive Entwicklung der Be-
forderungsfalle zu verzeichnen. Entgegen dem Rlckgang der Schulerzahlen, der in Summe
rund 56,4 % umfasste (vgl. 2.3.1), ist die Anzahl der Befdérderungsfalle im Schilerverkehr
zwischen 1994 und 2011 um rund 3,8% angestiegen.

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 50 von 208



Abbildung 4-3:Entwicklung der Beférderungsfalle im OSPV

Die hochste Anzahl von Fahrgasten ist erfahrungsgemal auf den StralRenbahnlinien 1
(Sudenburg — Lerchenwuhne), 9 (Bordepark (bis 15.12.2012 Leipziger Chaussee) — Neu-
stadter See) und 10 (Sudenburg — Barleber See) zu verzeichnen.*

Die nachfragestarksten Streckenabschnitte im StraRenbahnnetz sind die Trassen Breiter

Weg, Ernst-Reuter-Allee und Strombrickenzug sowie Grof3e Diesdorfer Strafle (bis
Westring) mit einem Fahrgastaufkommen von jeweils tiber 2.000 Fahrgasten pro Tag.*?

4.1.1.3 Bedienzeiten und Taktung

Das Fahrplangebot (Stand 16.12.2012) wird an sieben Tagen die Woche im 24-Stunden-
Betrieb mit einem Taktfahrplan erbracht (vgl. Tabelle 4-1).

Im Stralenbahnverkehr wird in den Hauptverkehrszeiten ein 10-Minuten-Takt angeboten,
der in Schwachverkehrszeiten auf einen 20-Minuten-Takt ausgedehnt wird.

Wahrend der Schulferien (Sommerferien) gilt ganztagig ein Ferienfahrplan mit Taktabstan-
den im Stralenbahnverkehr von 15 Minuten im Tagesverkehr.

Im Busverkehr verkehren die Fahrzeuge in der Hauptverkehrszeit im 15 bzw. 20-Minuten-

Takt und in Schwachverkehrszeiten alle 20 bzw. 30 Minuten. In Einzelfallen werden die Tak-
tungen entsprechend der Nachfrage reduziert und auf bis zu 60 Minuten ausgedehnt.
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Gebiete mit hoher Gebiete mit geringer

. . Anschlussverkehr
Nutzungsdichte Nutzungsdichte

Tag Kernzone

Mo-Fr | 04.30 — 21.00 Uhr | 04.30 — 21.00 Uhr 05.00 — 21.00 Uhr 21.00 — 04.30/5.00 Uhr

Sa 06.00 — 21.00 Uhr | 06.00 — 21.00 Uhr 07.30 — 21.00 Uhr 21.00 — 06.00 / 7.30 Uhr

So 09.00 — 21.00 Uhr | 09.00 — 21.00 Uhr 09.00 — 21.00 Uhr 21.00 — 12.00 Uhr

Tabelle 4-1: Bedienzeiten des OSPV im Stadtgebiet**

4.1.1.4 Alternative Bedienformen

Die Erbringung von Fahrplanleistungen aul3erhalb des bekannten Linienbetriebs mit alterna-
tiven Bedienformen ist in der Landeshauptstadt Magdeburg wenig ausgepragt.

Auf den Buslinien 51, 55, 56, 59 und 61 wird vorrangig in den Nebenverkehrszeiten bzw. im
Anschlussverkehr und am Wochenende ein Rufbus zum Einsatz gebracht.*

Dariiber hinaus sollen ab Mitte 2013 in den Nachtstunden einzelne Kurse auf den Verbin-

dungen Eichplatz — Sudenburg sowie Diesdorf — Westring durch Anruflinientaxi bedient wer-
den.”® Weitere alternative Bedienformen kommen nicht zum Einsatz (Stand 16.12.2012).

4.1.1.5 Entwicklung des StraRenbahnstreckennetzes

Das Streckennetz der StraRenbahnen umfasst eine Lange von rund 60,5 km, von denen
rund 20 km auf besonderen Bahnkorpern gefuhrt werden. Das axial ausgepragte Strecken-
netz erschliel3t im Zuge des Stral3enhaupt- und Nebennetzes anndhernd das gesamte
Stadtgebiet (ohne Neustadter Feld, Birkenweiler und Kannenstieg) und bildet das Ruckgrat
des stadtischen Nahverkehrs.

Lediglich die peripheren Stadtteile Alt-Olvenstedt, Beyendorf-Sohlen, Ottersleben, Randau-
Calenberge und Berliner Chaussee sind nicht in das Stralenbahnstreckennetz integriert.

Zwischen 1993 und 2010 wurden funf Streckennetzanderungen bzw. -erweiterungen mit
einer L&nge von insgesamt 1,5 km realisiert (vgl. Abbildung 4-2).

Die realisierte Streckennetzerweiterung Wendeanlage Diesdorf, der Netzschluss in der
Agnetenstralie sowie die Trassenverlegung in die Listemannstra3e und der Tunnel am Uni-
versitatsplatz haben zu einer deutlichen Erhéhung der Flexibilitdt des Stralenbahnnetzes
und zur Optimierung des Verkehrsablaufs im Stralenbahnverkehr beigetragen.

Gleichzeitig wurde die Qualitat des Streckennetzes durch die grundhafte Sanierung der be-

stehenden Gleis- und Stromversorgungsanlagen, die Anlage besonderer Gleiskérper und
von OPNV-Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen deutlich verbessert.

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 52 von 208



Die bauliche Umgestaltung der Ernst-Reuter-Allee im Bereich zwischen Damaschkeplatz und
Otto-von-Guericke-StralRe (vgl. 4.4.2.2) sowie die Erneuerung der Wendeschleife am
Kroatenweg in Sudenburg sind in Planung.

In Folge des aufgezeigten Bevolkerungsverlustes (vgl. 2.3.1) wurde ein Grof3teil der im Ver-
kehrlichen Leitbild 1993 als Option enthaltenen Streckennetzerweiterungen in die damals
geplanten neuen Wohn- und Arbeitsquartiere am Stadtrand bis heute nicht umgesetzt. Hier-
zu zéhlen u.a. die Sanierung der Grol3en Diesdorfer Stral3e, die Streckennetzerweiterungen
im Zuge der Jakobstral3e, der Ottersleber Chaussee, der Berliner Chaussee sowie in Rich-
tung Kiimmelsberg (ggf. tiber Diesdorf) und Ottersleben aber auch der Netzschluss zwischen
der Walther-Rathenau-Strafl3e und dem Europaring.

2. Nord-Sid-Verbindung

Das Vorhaben 2. Nord-Sid-Verbindung ist die groRte zusammenhangende Streckennetzer-
weiterung fur die Stralenbahn in der Landeshauptstadt Magdeburg und besteht aus acht
separaten Teilabschnitten. Das Grol3projekt wurde im Jahr 2000 begonnen und soll bis zum
Jahr 2019 vollstédndig umgesetzt werden (vgl. Tabelle 4-2).

Ziel des Vorhabens ist der Anschluss der Wohngebiete Reform, Neustadter Feld, Birkenwei-
ler und Kannenstieg an das StralRenbahnstreckennetz sowie die Verbindung bestehender
Streckenabschnitte untereinander, um die ErschlieBungsfunktion der StraBenbahn zu ver-
bessern und die Flexibilitdt im StraRenbahnnetz zu erhdhen.

Mit der 2. Nord-Sud-Verbindung wird das vorhandene Streckennetz der StraRenbahnen ge-
genuber dem Stand von 2003 um insgesamt rund 13,5 km bzw. rund 22,6 % erweitert.

Mit Stand Februar 2013 waren die Bauabschnitte 1, 2a (teilweise) und 3 der 2. Nord-Sid-
Verbindung realisiert und unter Verkehr. Fur den Bauabschnitt 2 besteht Baurecht, sodass
mit der Umsetzung in 2013 beginnend zu rechnen ist. Die Bauabschnitte 4, 5, 6 und 7 befin-
den sich in Planung und haben unterschiedliche Planungsstande erreicht.

Bauabschnitt Name Status Bauzeit*’ Lange | Zuwachs*
BA 1 Europaring realisiert 2000-2004 1,2 km 2,0%
BA 2a Leipziger Stral3e realisiert 2009-2012 1,8 km 3,0%
BA 3 Bdrdepark/Reform realisiert 2011-2012 3,6 km 6,0 %
BA 2 Wiener Stral3e im Bau 2013-2015 1,0 km 1,7 %
BA 4 Neustadter Feld in Planung | 2014-2017 | 3,0 km** 5,0 %
BA 5 Ebendorfer Chaussee | in Planung | 2016-2018 | 1,4 km** 2,4 %
BA 6 Kannenstieg in Planung | 2017-2019 | 1,0 km** 1,7%
BA 7 Raiffeisenstrale in Planung | 2014-2015 | 0,5 km** 0,8 %
Summe 2. Nord-Sud-Verbind. 2000-2020 | 13,5 km 22,6 %

* zum Stand von 2003 (Jahr vor Verkehrsfreigabe 2.NSV 1. BA), (Streckenléange 59,6 km)
** geschétzte Streckenlange, da Planung noch nicht abgeschlossen/Trassenverlauf noch nicht festgelegt

Tabelle 4-2: Umsetzungsstand 2. Nord-Siid-Verbindung
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Abb. 4-2 OPNV-ErschlieBung des Stadtgebietes

Quelle:
Stand:
Datum:

Stadtplanungsamt Magdeburg/ Flachennutzungsplan

11/ 2012
Juli 2013

Norden
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4.1.1.6 Entwicklung des Busstreckennetzes®®

Das Streckennetz im stadtischen Linienbusverkehr umfasst eine Lange von rund 94,9 km.
Das Busnetz ist auf die ErschlieBung der Flache ausgelegt und Ubernimmt die Zubringer-
funktion zum Stralenbahnnetz. Dartber hinaus werden mit dem Busnetz Tangentialverbin-
dungen zwischen den Ortsteilen etabliert.

Zwischen 1993 und 2011 wurde das Streckennetz im Linienbusverkehr um rund 23,9 km
ausgebaut, was einem Zuwachs von rund 33,7 % entspricht. Die Erweiterung des Busstre-
ckennetzes resultierte einerseits aus der Eingemeindung der Ortschaften Pechau und
Randau-Calenberge (1994), in deren Zusammenhang die OPNV-ErschlieRung auf die Lan-
deshauptstadt Magdeburg Uberging.

Zum anderen sind nachfragebedingte Linien- und Streckenerweiterungen vorrangig in den
Bereichen Kannenstieg / Neustadter Feld / Nordwest, Olvenstedt, Ottersleben, Reform /
Hopfengarten, Beyendorfer Grund festzuhalten.

Das Stadtgebiet ist durch das vorhandene Stralenbahn- und Busliniennetz weitgehend er-
schlossen und die axiale Anbindung der einzelnen Stadtteile an das Stadtzentrum und die
zentralen Verknipfungspunkte gesichert.

In den Randlagen des Stadtgebietes, insbesondere in den 6stlich der Elbe gelegenen Stadt-
teilen Prester und Berliner Chaussee (Puppendorf), in Teilen der westlich der Elbe gelege-
nen Stadtteile Ottersleben, Alt Olvenstedt und Diesdorf sowie in den Gewerbegebieten
Pfahlberg und Rothensee bestehen einzelne ErschlieRungsdefizite im OSPV.*

Dariiber hinaus bestehen Optimierungspotenziale in der Vernetzung der OSPV-Angebote
zwischen den Stadtteilen Westerhiisen und Beyendorf-Sohlen.

4.1.1.7 Betriebshofe des OSPV

Zur Sicherung eines zuverlassigen Fahrbetriebs benétigen die MVB hinreichend groRe Ka-
pazitaten zum Abstellen, zur Wartung und zur Instandsetzung des Fahrzeugparks.

Mit der schrittweisen Umstellung des Tatra-StralRenbahnfuhrparks auf Niederflurgelenktrieb-
wagen (NGT) mussten die vorhandenen Betriebshife den neuen Anforderungen der NGT
entsprechend ertlichtigt und ausgebaut werden.

Von den 1994 vorhandenen drei StralRenbahnbetriebshéfen waren im Jahr 2011 nur noch
zwei in Betrieb. Der StralRenbahnbetriebshof Stdost im Stadtteil Westerhiisen wurde bis
2001 am alten Standort komplett neu errichtet. Der Betriebshof Nord im Stadtteil Rothensee
stellt das zweite Strallenbahndepot dar, welches allerdings noch nicht vollstandig moderni-
siert werden konnte. Mit vorbereitenden Maflinahmen (Umbau Fahrdienstleitergebéude, Vi-
deoliberwachung des Areals und Erneuerung der Einfriedung) wurde 2009 begonnen. Der
Umbau der Betriebshofsanlagen (Spurplan, Wartungshalle, etc.) war urspringlich beginnend
im Jahr 2013 vorgesehen, musste aber in Folge des Hochwassers 2013 verschoben werden.
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Der Betriebshof Stadtfeld wurde im Jahr 2010 aufgegeben, nachdem er zuvor zeitlich befris-
tet als Depot flr ausgemusterte, aber noch zu verkaufende Tatra-Stral3enbahnziige Verwen-
dung fand.

Neben den Betriebshtfen unterhalten die MVB eine Hauptwerkstatt fir Stral3enbahnen am
Standort Briickfeld (Herrenkrugstraf3e). Die Werkstatt soll nach Fertigstellung des Betriebs-
hofes Nord aufgegeben und dort vollstandig integriert werden.

Des Weiteren befindet sich am Standort Halberstadter Straf3e das historische StralRenbahn-
depot Sudenburg, welches vorrangig fur Museumsbahnen genutzt wird. Ein Betrieb mit Li-

nienfahrzeugen findet generell nicht statt.

Fur die Wartung und Instandsetzung der Linienbusse unterhalten die MVB einen zentralen
Betriebshof am Standort Kroatenwuhne im Stadtteil Sudenburg.

4.1.1.8 Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten im OSSPV

Die mittlere Reisegeschwindigkeit des OSPV im Tagesverkehr hat sich im Betrachtungszeit-
raum differenziert entwickelt.

Im Linienbusverkehr konnte zwischen 1993 und 2011 insgesamt keine Erhéhung der Reise-
geschwindigkeit erreicht werden. In der ersten Halfte der 1990er Jahre sank die Reisege-
schwindigkeit um rund 6,0 %, stieg anschlieend bis 2002 wieder an und ist seither weitge-
hend stabil. 2011 betrug die mittlere Reisegeschwindigkeit im Busverkehr 21,9 km/h.

Im StralRenbahnverkehr ist die mittlere Reisegeschwindigkeit durchschnittlich rund 2,3 km/h
geringer als im Busverkehr. Zwischen 1993 und 2011 konnte eine Erhéhung der Reisege-
schwindigkeit um insgesamt 3,1 % auf 19,8 km/h erreicht werden. Dies ist ein Indiz fir die
Wirksamkeit der OPNV-beschleunigenden MaRnahmen, insbesondere unabhéngiger Gleis-
korper und Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen.

Wahrend der Nebenverkehrszeiten und im Anschlussverkehr ist aufgrund des insgesamt
geringeren Verkehrsaufkommens mit deutlich héheren Reisegeschwindigkeiten im OSPV zu
rechnen.

Allerdings ist Uber den gesamten Betrachtungszeitraum eine Zunahme von Streckenab-
schnitten mit eingeschrankten Fahrgeschwindigkeiten (Langsamfahrstellen) zu beobachten,
die Uber das gesamte Streckennetz summiert zu spirbaren Reisezeitverlangerungen und
einem erhohten Betriebsmitteleinsatz flihren. Ursachen fur die Reduzierung der Fahrge-
schwindigkeiten in einzelnen Streckenabschnitten sind Beschadigungen und Abnutzungen
an Gleis- und Fahrbetriebsanlagen, StraRen- und Briickenkorpern aber auch Belange der
Verkehrssicherheit (bspw. Durchfahren einer FuRgangerzone oder Anfahren an einen Bahn-
ubergang).
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4.1.1.9 Haltestellen und Haltestelleneinzugsbereiche des OSPV

Haltestellen

Haltestellen sind die Zugangsstellen zum OPNV und als solche Spiegel fiir die angestrebten
und tatséchlichen Qualitaten im Nahverkehr.®* Mit diesem Credo wurden die vorhandenen
Haltestellen des OSPV seit 1993 kontinuierlich aufgewertet und bedarfsgerecht zusatzliche
Haltestellen eingerichtet.

Im Jahr 2011 standen den Fahrgasten des OSPV insgesamt 299 Haltestellen zur Verfiigung
(vgl. Abbildung 4-4). Davon waren 176 Haltestellen fur Linienbusse und 123 Haltestellen fiir
StraRenbahnen.>

Zwischen 1993 und 2011 wurden in Summe 18 StralRenbahnhaltestellen neu errichtet, was
einem Zuwachs von rund 17,1 % entspricht und aufgrund der geringen Streckennetzergan-
zungen (vgl. 4.1.1.5) von einer nachfrageorientierten Nachverdichtung des bestehenden Li-
niennetzes zeugt. Im gleichen Zeitraum wuchs die Anzahl der Bushaltstellen um 55 Stiick
bzw. rund 45,5 % an, was vorrangig auf die Ausweitung des Strecken- und Liniennetzes und
eine bedarfsorientierte Nachverdichtung des Haltestellennetzes zuriickzufihren ist (vgl.
4.1.1.6).%

Mit der Umsetzung der 2. Nord-Sud-Verbindung sollen weitere 37 Haltestellenpaare herge-
stellt werden, von denen bis Dezember 2012 insgesamt 16 in barrierefreier Gestaltung reali-
siert wurden.

Die wichtigsten Verknipfungspunkte im Liniennetz der Magdeburger Verkehrsbetrieb befin-
den sich an den Hauptstrecken Hasselbachplatz / Breiter Weg / Liineburger Stral3e, im Zuge
der Ernst-Reuter-Allee und an der Strallenbahnendhaltestelle Braunlagerstral’e /
Kroatenweg. Folgende Haltestellen sind als wichtigste Verknipfungspunkte im Stadtgebiet
zu benennen (vgl. Tabelle 4-3):

Haltestelle / Verknipfungspunkt StralBenbahnlinien Buslinien
Alter Markt / Allee Center
Braunlager StralRe / Kroatenweg
City Carré / Hauptbahnhof
Damaschkeplatz / ZOB
Hasselbachplatz

Kastanienstralle
Neustadter Friedhof
Opernhaus

RPN PR

OO~ 0T N| 0O

Tabelle 4-3: wichtigste Verkniipfungspunkte des OSPV im Stadtgebiet54
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barrierefreie Gestaltung der Haltestellen

Die barrierefreie Gestaltung aller Haltestellen im Stadtgebiet ist eine Daueraufgabe, die im
Rahmen von Streckenneubauten und Haltestellenrekonstruktionen kontinuierlich vorange-
trieben wird.

Bis zum Jahr 2012 wurden von den 299 Haltestellen im Stadtgebiet 113 Haltestellen ent-
sprechend des zum jeweiligen Zeitpunkt gultigen Regelwerkes barrierefrei ausgebaut (vgl.
Abbildung 4-4).>® Aus diesem Grund sind zum Teil erhebliche Qualitatsunterschiede hinsicht-
lich des barrierefreien Standards zwischen verschiedenen Haltestellen gegeben.

Im Stadtzentrum und an den Linienendpunkten sind bereits viele Haltestellen mit OPNV-
Sonderborden (bspw. Kasseler Bord), Zu- und Abgangsrampen, Blindenleitsystem, witte-
rungsgeschutzen Sitz- und Wartegelegenheiten sowie einer kontrastreichen Farbgestaltung
barrierefrei gestaltet.

Allerdings ist festzuhalten, dass trotz der Verwendung von OPNV-Sonderborden ein niveau-
gleicher Ubergang zwischen der Haltstelle und dem Fahrzeug nicht gegeben ist. Es verbleibt
ein Hohenunterschied sowie ein Spalt zwischen der Haltestellenkante und dem Fahrzeug
von jeweils bis zu 8 oder 10 cm. Um dennoch die Nutzbarkeit des OSPV fir alle Menschen
zu gewabhrleisten sind alle Linienfahrzeuge der MVB mit mobilen Rampen ausgestattet, mit
denen die verbleibenden Differenzen im Hohenniveau tberwunden werden kénnen. Der Auf-
und Abbau der mobilen Rampen ist durch das Fahrpersonal zu bewaltigen, gestaltet sich
jedoch zeitaufwendig und bietet daher weiteres Optimierungspotenzial.

Die Zuganglichkeit zum OSPV an Haltestellen, die bislang nicht barrierefrei umgebaut wer-
den konnten ist in Abhangigkeit von der Art der Behinderung als schwierig oder ohne Hilfe
Dritter nicht zu bewaltigen einzuschatzen. Insbesondere bei Strallenbahnhaltestellen die in
der Fahrbahn eingeordnet sind, stellen die Hohenunterschiede zwischen Fahrbahn und
Fahrzeug (> 25 cm) eine unidberwindbare Hirde dar. Die mobilen Rampen auf den Linien-
fahrzeugen der MVB sind nicht geeignet, diesen Hohenunterschied zu Gberwinden.

Dies betrifft vornehmlich Haltestellen au3erhalb der Innenstadt und insbesondere die Halte-
stelle Braunlager Stral3e / Kroatenweg. An dieser tberaus wichtigen Verknupfungsstelle im
stadtischen Nahverkehr (vgl. Tabelle 4-4) sind keine barrierefreien Umsteigebeziehungen
vorhanden und zusétzlich eine Funktionstiberlagerung mit dem MIV im Zuge der
Halberstadter StralRe vorzufinden.

Die Landeshauptstadt Magdeburg und die MVB sind bestrebt in Abhangigkeit der verfiigha-

ren finanziellen Mittel, schnellstmdglich alle Haltestellen den Anspriichen der Barrierefreiheit
genitgend auszubauen. Folgende Haltestellen befinden sich in Planung bzw. im Bau:
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Haltestelle Status Fertigstellung
Domplatz fertiggestellt [11/2013
Zoo im Bau vsl. 1IV/2013
Verkehrsbetriebe im Bau vsl. 1V/2013
Sohlener StralRe (stadteinwarts) in Planung

ThiemstralRe (stadtauswarts) in Planung vsl. 2014
Braunlager StralRe / Kroatenweg in Planung nach 2016

Tabelle 4-4: geplanter barrierefreier Ausbau von Haltestellen des OSPV im Stadtgebiet

Haltestelleneinzugsbereiche

Die Nutzung des OPNV wird u.a. von der zeitlichen und raumlichen Erreichbarkeit der Halte-
stellen beeinflusst. Aus diesem Grund sind Haltestellen so anzuordnen, dass mdglichst kurze
Zugangswege von/zu den angrenzenden Nutzungen bestehen und dennoch ein stérungs-
freies, fahrplantreues Vorankommen im Linienbetrieb mit stadtvertraglichen Reisegeschwin-
digkeiten gewahrleistet ist.

Die vorhandenen Haltestellen verteilen sich gleichméfiig Gber das Stadtgebiet, wodurch im
Wesentlichen eine flachendeckende OSPV-ErschlieRung sichergestellt ist.

In Abh&ngigkeit von der Bevolkerungsdichte und dem zu erwartendem Fahrgastpotenzial
vergroRRern sich die Haltestelleneinzugsbereiche ausgehend vom Stadtzentrum in Richtung
der Randlagen des Stadtgebietes sehr deutlich (vgl. Abbildung 4-5).

Im Stadtzentrum (Kernzone) umfasst der Haltestelleneinzugsbereich ein Gebiet im Radius
von 360 m (300 m Luftlinie zzgl. Umwegfaktor von 1,2). In Gebieten mit hoher Nutzungsdich-
te (1. Stadtring) vergrdfRert sich der Radius auf 480 m (400 m) und in Gebieten mit niedriger
Nutzungsdichte (2. Stadtring) auf 720 m (600 m).
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Abb. 4-4 Haltestellen des OSPV im Stadtgebiet

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg
Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2010
Stand: Oktober 2009

Grafik: Landeshauptstadt Magdeburg
Stadtplanungsamt

Norden

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg
Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2010
Stand: Oktober 2009

Grafik: Landeshauptstadt Magdeburg
Stadtplanungsamt

Abb. 4-5 Haltestelleneinzugsbereiche des OSPV im Stadtgebiet

Norden
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4.1.1.10 Intermodal-Transport-Control-System (ITCS)

Die Weiterentwicklung des rechnergesttitzten Betriebsleitsystems (RBL), welches in seinen
Grundziigen noch vor 1990 errichtet wurde, zu einem modernen, GPS-gestitzten Intermo-
dal-Transport-Control-System (ITCS) wird derzeit vorbereitet. Mit Hilfe des ITCS kann u.a.
die Positionen jedes Fahrzeuges im Strafenraum exakt bestimmt und die voraussichtliche,
reale Ankunftszeit an den planmaRigen Haltestellen ermittelt und auf die vor Ort vorhande-
nen bzw. zu installierenden dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen (DFI) Ubertragen
werden.

Das ITCS ist in der mittelfristigen Finanzplanung der MVB eingestellt und soll, unter der Vo-
raussetzung, dass Fordermittel akquiriert werden kénnen ab 2013 umgesetzt werden. Vo-

raussichtlich im Jahr 2014 ware dann das ITCS vollumfanglich verfligbar.

Der notwendige Umbau der Betriebsleitzentrale wurde bereits abgeschlossen.

4.1.1.11 Dynamische Fahrgastinformation (DFI)

Um die Qualitats- und Informationsvorteile des ITCS fir eine moderne Fahrgastinformation
nutzen zu kénnen, sind neben dem Aufbau des ITCS (vgl. 4.1.1.10) alle relevanten Haltestel-
len, abgestuft nach deren Bedeutung im Liniennetz der MVB mit dynamischen Fahrgastin-
formationsanzeigen (DFI) auszustatten. Die DFI verfiigen neben einer optischen Anzeige
teilweise auch Uber einen Sprachausgabefunktion, die im Bedarfsfall die angezeigten Fahr-
planinformationen akustisch wieder geben kann.

Die Abfahrtsinformationen der DFI bestehen derzeit noch aus den Fahrplandaten, sollen
aber nach Fertigstellung des ITCS (vgl. 4.1.1.10) als Echt-Zeit-Daten dargestellt und somit
noch kundenorientierter betrieben werden.

Bis Dezember 2012 waren bereits 14 Haltestellen mit einem DFI ausgestattet, flr weitere 27
Haltestellen ist die Nachristung mit entsprechenden elektronischen Anzeigeelementen be-
absichtigt (vgl. Tabelle 4-5).

Darlber hinaus soll perspektivisch die dynamische Fahrgastinformation auch auf den Fahr-
betrieb ausgeweitet werden und an den Haltestellen Thiemstraf3e und Sohlener Stral3e eine
gemeinsame Informationstafel eingerichtet werden.

Allee Center Breiter Weg City Carré / Hauptbahnhof
Alter Markt Damaschkeplatz / ZOB Opernhaus
Berliner Chaussee Fermersleber Weg PlanckstralRe
Blumberger StralRe Friesenstralie Zentraler Omnibusbahnhof
Bordepark West Hasselbachplatz

Tabelle 4-5: Haltestellen des OSPV mit dynamischer Fahrgastinformation (Stand 2012)
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4.1.1.12  Entwicklung des Fahrzeugparks im OSPV=2

Strallenbahnen

Die Strallenbahnflotte der MVB bestand zum 28.02.2013 aus insgesamt 83 Niederflurgelenk-
triebwagen (NGT) und 11 modernisierten Tatra-Beiwagen.

Im Rahmen der Erneuerung der StralRenbahnflotte wurden zwischen 1994 und 2002 sowie
im Jahr 2012 in Summe 83 moderne, barrierefreie NGT angeschafft. Nachdem im Februar
2013 die letzten der 11 neuen NGT in Dienst gestellt wurden verkehren im Linienverkehr
ausschlieR3lich Niederflurstral3enbahnziige.

Zeitgleich mit der Neuanschaffung der NGT werden die Tatra-Trieb- und -beiwagen im Jahr
2013 aulier Dienst gestellt. In der Flotte sind nur noch 11 vollstandig modernisierte, aber
nicht barrierefreie Beiwagen verblieben, die jeweils von einem NGT auf den nachfragestéarks-
ten Linien mitgefihrt werden.

Daruber hinaus verbleiben drei Tatra-StraBenbahnen im Fuhrpark, die kiinftig ausschlief3lich
zum Winterdienst und zur Enteisung der Oberleitungen eingesetzt werden.

Die StralRenbahnflotte ist mit einem Durchschnittsalter von 11,6 Jahren (Stand Dezember
2012) vergleichsweise jung, da Strallenbahnen im Regelfall 30 Jahre, mit entsprechenden
Modernisierungen 40 Jahre genutzt werden kénnen.

Linienbusse

Der Fahrzeugpark der Busse besteht ausschlie3lich aus Niederflurfahrzeugen, von denen 27
Standard-Gelenkbusse und 27 Standardlinienbusse sind. Hinzu kommt 1 Minibus.

Im Linienverkehr werden ausschlieBlich Fahrzeuge mit Niederflurtechnik eingesetzt, die zu-
satzlich mit mobilen Rampen ausgestattet sind.

Das Durchschnittsalter der Busflotte betragt 6,9 Jahre (Stand Dezember 2012). Die durch-
schnittliche Nutzungsdauer eines Linienbusses umfasst in Abhangigkeit von der Laufleistung
circa 12 bis 15 Jahre.

Hinsichtlich der Emission von Luftschadstoffen ist festzuhalten, dass der Uberwiegende Teil
der Linienbusflotte die europaischen Abgasnormen Euro EEV erflllt (vgl. Tabelle 4-6) und
viele Fahrzeuge zusatzlich mit einem RuRpartikelfilter ausgestattet sind.

Alle Linienbusse der MVB sind berechtigt in der Umweltzone Magdeburg zu verkehren.
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Schadstoff- . 57 Anzahl der Feinstaub-

Klasse zulassiger Schadstoffausstof3 Busse™ Plakette
CO (g/kwh) NOx (g/kWh)

Euro 0 11,2 14,4 0 keine Plakette
Euro | 4.5 8,0 6** keine Plakette
Euro Il 2,1 5,0 1 Gelb
Euro IV 1,5 3,5 17 Grin
Euro V 15 2,0 0 Grin

Euro EEV* 1,5 2,0 31 Grin
Euro VI 1,5 0,4 0 Grin

* Enhanced Environmentally Friendly Vehicle (besonders umweltfreundliches Fahrzeug)
** Die 6 Linienbusse mit der Schadstoffklasse Euro | werden voraussichtlich bis Marz 2013 aufRer Dienst
gestellt und durch neue Linienbusse ersetzt.

Tabelle 4-6: Einordnung der Linienbusse nach Schadstoffklassen (Stand Dezember 2012)

Die Erprobung bzw. der planmafige Einsatz von Linienbussen, die mit neuen Antriebstech-
nologien wie bspw. Elektro-, Wasserstoff-, Erdgas- oder Hybridantrieb ausgestattet sind,
wurde bislang nicht durchgefihrt.

Ausstattung der Fahrzeuge

Alle Linienfahrzeuge (Strallenbahn und Linienbus) der MVB sind mit einem optisch-
akustischen Fahrgastinformationssystem, Multifunktionsflachen fir Rollstiihle, Rollatoren,
Kinderwagen und Fahrradern sowie mobilen Rampen ausgestattet, welche die Zuganglich-
keit zum Fahrzeug an ausgebauten Haltestellen sicherstellen.

Die Zuganglichkeit zum OSPV ist fir Menschen mit Behinderungen und/oder mobilitatsein-
geschrankte Nutzer an Haltestellen ohne Hoch- oder OPNV-Sonderbord eingeschrankt, da
die mobilen Rampen der Linienfahrzeuge den Héhenunterschied nicht Giberbriicken kénnen.

Des Weiteren werden alle Linienfahrzeuge seit dem Jahr 2008 mit mobilen Fahrausweisau-
tomaten ausgestattet, die den Erwerb von Fahrausweisen direkt im Fahrzeug und somit eine

spontane Nutzung des OPNV erméglichen.

Seit Dezember 2012 werden nicht barrierefrei ausgebaute Haltestellen, im Rahmen der Hal-
testellenansagen im Fahrzeug angekiindigt.
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4.1.1.13  Entwicklung des Zuschussbedarfes und des Kostendeckungsgrades im OSPV

Zuschussbedarf im OSPV®°

Der OPNYV ist gemaR 81 des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Land
Sachsen-Anhalt (OPNVG-LSA) eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Als solche ist eine
Grundversorgung mit offentlich zuganglichen Verkehrsangeboten fir alle Menschen zu ge-
wahrleisten.

Im Land Sachsen-Anhalt sind die Landkreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fur
den OSPV bestimmt und die Bereitstellung von OSPV-Angeboten als Pflichtaufgabe im ei-
genen Wirkungskreis definiert (§81 OPNVG-LSA).

Den Umfang und die Qualitat der OSPV-Leistungen hat die Landeshauptstadt Magdeburg im
Nahverkehrsplan (NVP) festgeschrieben und die MVB mit der Erbringung der definierten
Leistungen betraut (vgl. 4.1).

Zur Finanzierung des OSPV-Angebotes sind grundsatzlich die erzielten Fahrgelderldse ein-
zusetzen. Da im Rahmen der Daseinsvorsorge auch in einen nicht unwesentlichen Umfang
gemeinwirtschaftliche Verkehre? zu erbringen sind, stellen Ausgleichszahlungen der &ffentli-
chen Hand fir diese Leistungen eine wichtige Saule in der Finanzierung des OSPV dar.

Die Aufwendungen zur Durchfihrung der u.a. im NVP definierten gemeinwirtschaftlichen
Leistungen, einschliel3lich der Vorhaltung der hierfir erforderlichen Fahrzeuge sowie fiir Auf-
gaben des Verkehrsmanagements (vgl. 4.11) und der Vorhaltung der notwendigen, bauli-
chen Infrastrukturen werden seitens der Landeshauptstadt Magdeburg j&hrliche Ausgleich-
zahlungen an die MVB getatigt.

Die Entwicklung der Ausgleichzahlungen der Landeshauptstadt Magdeburg zeigt fur die Jah-
re 1993 bis 1995 einen ansteigenden Trend auf (vgl. Abbildung 4-6). Im Zeitraum zwischen
1996 und 2002 waren nur geringfiigige Reduzierungen gegeben, die sich ab dem Jahr 2003
deutlich verstarkt haben. Insgesamt wurden die Ausgleichzahlungen der Landeshauptstadt
Magdeburg zwischen den Jahren 2003 und 2011um rund 8,1 Mio. EUR bzw. rund 33,2 %
reduziert. Im Jahr 2011 wurden rund 16,33 Mio. EUR ausgezahlt.

Fur Aufwendungen zur Fahrplan- und Tarifabstimmungen sowie flr Investitionen in den
OSPV erhielten die MVB zwischen 1993 und 2011 zusatzliche Mittel in Hohe von durch-
schnittlich rund 3,9 Mio. EUR (88 OPNVG-LSA i.V.m. Regionalisierungsgesetz).

Fur die Finanzierung von Rabatten auf Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs (Schiler-
verkehr, Studententicket, etc.) werden der MVB weitere Ausgleichzahlungen(§89 OPNVG-
LSA) gezahlt, die zwischen 1993 und 2011 ein Volumen von durchschnittlich rund 2,5 Mio.
EUR aufzeigten. Allerdings ist deren Auspragung jahrlich sehr unterschiedlich und zwischen
2004 und 2010 durch eine kontinuierliche Reduzierung gekennzeichnet.

% Das Leistungsangebot im OPNV gliedert sich in eigenwirtschaftliche, das heiRt wirtschaftlich selbst
tragende Leistungen und gemeinwirtschaftliche Leistungen, die im Rahmen der Daseinsvorsorge erb-
racht werden, sich aber nicht (vollstandig) selbst finanzieren kénnen. Fir gemeinwirtschaftliche Ver-
kehre werden Ausgleichszahlungen an das jeweilige Verkehrsunternehmen ausgeschdittet.
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Menschen mit einer anerkannten Schwerbehinderung (vgl. 2.3.1.1) werden im OPNV unent-
geltlich befordert (8145 I1X Sozialgesetzbuch). Als Ersatz fur diese Fahrgeldausfalle erhalten
die Verkehrsunternehmen entsprechende Ausgleichszahlungen (8148 1X Sozialgesetzbuch).
Zwischen den Jahren 1993 und 2011 umfassten diese Ausgleichzahlungen einen Betrag von
durchschnittlich rund 1,6 Mio. EUR. Allerdings ist seit dem Jahr 2004 eine kontinuierliche
Verringerung dieser Ausgleichszahlungen festzustellen.

Abbildung 4-6: Entwicklung des Zuschussbedarfes und des Kostendeckungsgrades im OSPV

Kostendeckungsgrad im OSPV®

Der Kostendeckungsgrad gibt an, in welchem Verhaltnis die eigenwirtschaftlich generierten
Einnahmen (Ertrdge) zu den gesamten, tatsachlich entstanden Aufwendungen stehen.

Das heil3t, je hoher der Kostendeckungsrad ausgepragt ist, umso geringer ist die Differenz
zwischen den Ertrdgen und den Aufwendungen, die durch die 6ffentliche Hand (im Rahmen
der Bezuschussung) ausgeglichen werden mussen.

Die Entwicklung des Kostendeckungsgrades zeigt zwischen 1993 und 2011 einen positiven
Trend auf, der in Summe zu einer Erhéhung des Kostendeckungsgrades von rund 16,5 %
gefuhrt hat (vgl. Abbildung 4-6). Im Jahr 2011 erreichte der Kostendeckungsgrad das vorlau-
fige Maximum von rund 64,4 %.

Diese Verbesserungen wurden u.a. durch die unternehmensinterne Restrukturierung der
MVB, die Erh6hung der Fahrgeldeinnahmen durch Angebotsverbesserungen und Tarifmali3-
nahmen sowie durch die Modernisierung der Fahrzeugflotte erreicht.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass durch Restrukturierungs- und Kostenoptimie-

rungsmal3nahmen der MVB im Betrachtungszeitraum eine deutliche Reduzierung des Zu-
schussbedarfes und eine Steigerung des Kostendeckungsgrades erreicht werden konnte.
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4.1.1.14  Entwicklung des Regionalverkehrs

Die ErschlieBung und Anbindung des Umlandes an die Landeshauptstadt Magdeburg mit
offentlichen Verkehrsmitteln wird u.a. durch den regionalen Linienbusverkehr sichergestelit.

Mit Stand vom Dezember 2012 verbanden insgesamt 19 Buslinien die Landeshauptstadt
Magdeburg mit den Landkreisen Jerichower Land, Bérde und Salzlandkreis, von denen 17
Linien am Zentralen Omnibus Bahnhof (ZOB) starteten bzw. endeten.

Somit stellt der ZOB Magdeburg den zentralen Verkehrsknotenpunkt im Regionalverkehr des
engeren Verflechtungsraumes (vgl. 2.2) dar. Weitere Zugangspunkte sind im gesamten
Stadtgebiet verteilt, wobei zumeist Haltestellen der MVB mit genutzt werden. Die Standorte
befinden sich vor allem an den Stral3enziigen Leipziger Stral3e, Halberstadter Stral3e, Albert-
Vater-Stral3e, Berliner Chaussee und Luneburger Straf3e (inkl. Bahnhof Neustadt).

Die Regionalbusse verkehren teilweise mit einem Taktfahrplan, gré3tenteils aber als be-
darfsorientierte Verkehrsangebote. Wichtigste Determinante ist dabei der Schulerverkehr,
auf den die Fahrplane ausgerichtet werden.

Im Betrachtungszeitraum ist eine deutliche Bedarfsanpassung des Regionalverkehrs festzu-
stellen. Zwischen 2002 und 2012 reduzierte sich deren Anzahl um 8 Regionalbuslinien, was
einer Reduzierung von rund 29,6 % entspricht.

Gleichzeitig wurde die Linienfihrung einiger Buslinien gestrafft oder verandert. Au3erdem
wurden seitens der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA) fir Linienbusverbin-
dungen, die durch das Land Sachsen-Anhalt kofinanziert werden, Qualitatsstandards (An-
zahl der Abfahrten, Taktfahrplan, etc.) definiert, die von einigen Regionalbusunternehmen
auch fur deren weitere Fahrplanangebote tlbernommen wurden. Dadurch konnte eine Quali-
tatsverbesserung im Regionalverkehr erreicht werden.

Im Rahmen der Landesbuslinien bestehen Verbindungen von Magdeburg nach Gardelegen,
Mdckern / Loburg und Wanzleben / Seehausen.®

4.1.1.15 Zentraler Omnibusbahnhof Magdeburg

Der Zentrale Omnibus Bahnhof (ZOB) am Konrad-Adenauer-Platz in unmittelbarer Nachbar-
schaft zum Damaschkeplatz und dem Hauptbahnhof Magdeburg gelegen wurde zwischen
1998 und 2000 als Ersatzneubau fur den ZOB in der BahnhofsstralRe geplant und errichtet.

Am ZOB stehen insgesamt 2 Ausstiegsbussteige und 7 Einstiegsbussteige zur Verfigung,
von denen 6 Bussteige dem Regionalverkehr vorbehalten sind. An Bussteig 7 werden u.a.
nationale bzw. internationale Linienbus- sowie Reiseverkehre abgefertigt.

AulRerdem wird der ZOB im Bedarfsfall durch den Schienenersatzverkehr frequentiert.

Der ZOB stellt eine intermodale Schnittstelle zwischen dem Regionalverkehr, dem SPNV
und dem Schienenpersonenfernverkehr sowie den Verkehrsangeboten der MVB dar.
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Diese Bedeutung wird mit der Umgestaltung der Ernst-Reuter-Allee (vgl. 4.4.2.2) und der
beabsichtigen Errichtung einer neuen Haltestelle am Kélner Platz weiter anwachsen.

Der ZOB ist u.a. mit einem Servicegebaude (inkl. barrierefreier Toilette und Wickelraum)
ausgestattet, welches von Montag bis Freitag zwischen 9.00 und 17.00 Uhr fir die Kunden-
beratung und den Fahrausweisverkauf mit qualifiziertem Servicepersonal besetzt ist. Aul3er-
dem ist ein dynamisches Fahrgastinformationssystem (DFI) mit Sprachausgabefunktion vor-
handen.

In Folge der Novellierung des Personenbefdrderungsgesetzes (PBeFG) zum 01.01.2013 und
der damit verbundenen Liberalisierung des nationalen Fernverkehrs mit Linienbussen ist
eine starke Zunahme dieses neuen Verkehrsangebotes bereits gegeben und auch fir die
nahe Zukunft zu erwarten.

4.1.1.16 Magdeburger Regionalverkehrsverbund — mareqo®

Im Dezember 2010 wurde die Magdeburger Regionalverkehrsverbund GmbH (Kurztitel:
marego) gegrindet.

Der Verkehrsverbund marego ist ein Unternehmensverbund, dem insgesamt 8 Verkehrsun-
ternehmen aus dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV), dem regionalen Omnibusver-
kehr und dem stadtischen Nahverkehr als Gesellschafter angehdren. Zusatzlich sind zwei
weitere Verkehrsunternehmen als Kooperationspartner innerhalb des marego aktiv.

Das Verbundgebiet erstreckt sich tiber die Landkreise Jerichower Land, Borde und Salzland-
kreis sowie die Landeshauptstadt Magdeburg und bindet auch den SPNV mit ein.

Dartber hinaus binden einzelne Buslinien auch die angrenzenden Landkreise Harz,
Mansfeld-Stdharz, Stendal und Helmstedt an das marego-Verbundgebiet an.

Priméares Ziel von marego ist die Bindung vorhandener Kunden und die Gewinnung neuer
Fahrgaste fir den OPNV. Dariiber hinaus sollen die Zugangshemmnisse zum OPNV abge-
baut und die wirtschaftliche Situation der beteiligten Verkehrsunternehmen durch steigende
Fahrausweiserlose verbessert werden.

Um diese Zielstellungen zu erreichen, wurde im Verbundgebiet ein einheitliches Tarifsystem
geschaffen, welches die Nutzung des gesamten OPNV im marego mit einer Fahrkarte er-
moglicht. Das Verbundgebiet ist in einzelne Tarifzonen untergliedert, um eine Staffelung der
Fahrpreise zu erméglichen.

DarlUber hinaus wurde das Fahrplanangebot der einzelnen Verkehrsunternehmen aufeinan-
der abgestimmt, sodass fir den Kunden mdglichst kurze Reisezeiten und effektive Umstei-
gebeziehungen etabliert werden konnten. Eine Vernetzung der einzelnen Fahrplanangebote
zu einem System der Anschlusssicherung ist nicht gegeben.

Zur Forderung des multimodalen Verkehrsverhaltens stehen unter dem Dach des Verkehrs-
verbundes seit August 2013 verschiedene Verkehrsangebote (OPNV, Carsharing (vgl.
4.11.1), Bikesharing (vgl. 4.11.3) fir marego-Abonnementkunden zu vergunstigten Konditio-
nen zur Verfligung.
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Zur Verbesserung der offentlichen Wahrnehmung des Verkehrsverbundes wurde u.a. ein
Coporate Design (einheitliches Erscheinungsbild) entwickelt. Das Corporate Design wird auf
allen Fahrzeugen der Verbundpartner, den Aushangfahrplanen und Liniennetzplanen und
allen weiteren Marketingprodukten des marego verwendet.

Entsprechend den Griindungsvereinbarungen ist der Verkehrsverbund marego zunachst
nicht als dauerhaftes Angebot konzipiert. Im Jahr 2014 wird der Erfolg des Verkehrsverbun-
des insgesamt und fir seine Mitglieder evaluiert. Sofern eine unzureichende Bilanz unter die
geleisteten vier Verbundjahre zu ziehen wére, bestiinde die Mdglichkeit, dass der Verkehrs-
verbund in seiner jetzigen Form nicht weiter gefiihrt oder vollstandig aufgel6st wird.

4.1.2 Entwicklung im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

4.1.2.1 Entwicklung des Fahrplanangebotes

Das Verkehrsangebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wird im Auftrag des Landes
Sachsen-Anhalt und dessen Tochterunternehmen der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA) von der DB Regio AG und der Veolia Verkehr GmbH erbracht.

Das Fahrplanangebot umfasst mit Stand vom Februar 2013 insgesamt 6 Regionalbahn-
Linien (RB), 6 Regionalexpress-Linien (RE), die S-Bahn Magdeburg und das Verkehrsange-
bot des Harz-Elbe-Express (HEX; Angebot der Veolia Verkehr GmbH) (vgl. Tabelle 4-7).

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012 wurde die IRE-Linie Berlin — Magdeburg aufgrund
einer zu geringen Verkehrsnachfrage eingestellt.
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Angebot KBS? Linienfuhrung Taktung
. . 1h — Takt
S-Bahn (S1) | 309 | Schonebeck-Salzelmen — Magdeburg — Zielitz (Mo. — Fr.)
RB 30 305 Schgnebeck-SaIzeImen — Magdeburg — Stendal 1h/ 2h — Takt
— Wittenberge
RB 31 260 | Magdeburg — Burg (Anschluss RB 40) 1h/2h — Takt
RB 36 308 Wolfsburg — Oebisfelde — Haldensleben — Mag- oh — Takt
deburg
RB 40 310 | Magdeburg — Braunschweig (Anschluss RB 31) 1h — Takt
RB 41 335 | Magdeburg — Aschersleben 2h — Takt
RB 42 254 | Magdeburg — Dessau 2h — Takt
RE 1 260 | Magdeburg — Berlin — Frankfurt (Oder) 1h — Takt
RE 7 305 | Magdeburg — Stendal — Wittenberge einzelne Zlge
RE 10 335 | Magdeburg — Sangerhausen — Erfurt 2h — Takt
RE 13 254 | Magdeburg — Dessau — Leipzig 2h — Takt
RE 15 254 | Magdeburg — Dessau — Lutherstadt Wittenberg einzelne Zige
RE 20 305 Halle (Saale) — Magdeburg — Stendal — Salzwe- 1h/ 2h — Takt
del - Uelzen
HEX 315 | Magdeburg — Halberstadt — Thale 1h / 2h — Takt

Tabelle 4-7: SPNV-Anbindung der Landeshauptstadt Magdeburg63 (Stand Mai 2013)

4.1.2.2

Entwicklung der Beférderungszahlen

Im Jahr 2011 nutzen in der Woche (Montag bis Freitag) taglich im Mittel rund 22.000 Perso-
nen das SPNV-Angebot in der Landeshauptstadt Magdeburg. Am Wochenende wurden mit
durchschnittlich rund 17.600 Personen (Samstag) bzw. rund 15.400 Personen (Sonntag)
deutlich weniger Beférderungsfalle registriert.

® KBS = Kursbuchstrecke (Fahrplanverzeichnis u.a. fir das Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen)
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Dabei entfielen die haufigsten Beforderungsfalle auf den Hauptbahnhof Magdeburg. Rund
80,0 % aller Beforderungsfalle in der Woche beginnen oder enden am Hauptbahnhof. Am
Wochenende stieg dieser Wert auf rund 90,4 % (Samstag) bzw. 90,9 % (Sonntag) an.

Ebenfalls von Bedeutung ist der Bahnhof Neustadt, an dem in der Woche rund 9,5 % und am
Wochenende rund 4,8 % bzw. 5,0 % aller Beférderungsfalle abwickelt werden.

Aufgrund der raumlichen Nahe zu Wohn-, Bildungs-, Dienstleistungs-, Industrie- und Gewer-
bestandorten erfahren die Haltepunkte Buckau, Eichenweiler, Hasselbachplatz und SKET-
Industriepark in der Woche ebenfalls eine Bedeutung im Pendler-, Berufs- und Ausbildungs-
verkehr.

Uber den Zeitraum 2002 bis 2011 betrachtet ist festzuhalten, dass in Summe eine Reduzie-
rung der Fahrgastzahlen zu verzeichnen war, die rund 15,6 % umfasste (vgl. Abbildung 4-7).

Dabei waren die deutlichsten Verluste am Wochenende zu verzeichnen (Samstag: -33,8 %;
Sonntag: -36,8 %). Es ist davon auszugehen, dass die geringere Anzahl von Beftérderungs-

fallen mit der vorhandenen Angebotsreduzierung am Wochenende (vgl. 4.1.2.3) einhergeht.

In der Woche entwickeln sich die Fahrgastzahlen seit 2007 weitgehend stabil, nachdem zwi-
schen 2002 und 2005 gleichsam Verluste von rund 10,7 % gegeben waren.

Seit 2007 nutzen im Mittel in der Woche taglich rund 22.000 Personen den SPNV. Dieser
stellt somit eine Angebotserganzung zum OSPV (vgl. 4.1.1), vermutlich insbesondere fiir
Pendler aus dem / in den engeren Verflechtungsraum (vgl. 2.2) dar.

Abbildung 4-7 Entwicklung der Beférderungsfalle im SPNV
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4.1.2.3 Bedienzeiten und Taktung®

Das Fahrplangebot des SPNV (vgl. 4.1.2.1) steht an sieben Tagen die Woche mit einem
Taktfahrplan zur Verfugung.

Die Betriebszeiten im RB-Verkehr erstrecken sich lber einen Zeitraum von 04.00 Uhr bis
23.00 Uhr, im RE-Verkehr von 05.00 Uhr bis 21.00 Uhr. Strecken- und linienbezogene Ab-
weichungen sind mdglich.

Im Tagesverkehr verkehren die S-Bahn, RB und RE-Angebote montags bis freitags in einem
60- oder 120-Minuten-Takt. Das Angebot wird in den Nebenverkehrszeiten und am Wochen-
ende auf den Bedarf angepasst und entsprechend weiter getaktet.

Entlang der SPNV-Achse Schonebeck-Salzelmen — Magdeburg — Zielitz (,S-Bahn-Strecke")

wird von Montag bis Freitag zu den Hauptverkehrszeiten ein 30-Minuten-Takt angeboten, der
durch weitere Ziige des Regionalverkehrs zusatzlich verdichtet wird.

4.1.2.4 Entwicklung des Hauptbahnhofes und der Haltepunkte

Der Hauptbahnhof Magdeburg ist der wichtigste Verknipfungspunkt sowohl im Schienenper-
sonennah- als auch im Schienenpersonenfernverkehr im Stadtgebiet. Alle Fahrplanangebote
im Schienenpersonenverkehr, die tGber die Landeshauptstadt Magdeburg fuhren, binden den
Hauptbahnhof ein.

Der Hauptbahnhof befindet sich im Stadtzentrum in unmittelbarer Nahe zu den StralRen-
bahnhaltestellen City Carré / Hauptbahnhof, Hauptbahnhof und Damaschkeplatz / ZOB und
zum Zentralen Omnibus Bahnhof (ZOB) Magdeburg. Mit der Umgestaltung der Ernst-Reuter-
Allee (vgl. 4.4.2.2) und des Kdlner Platzes soll eine zusatzliche Stralenbahnhaltestelle am
Kdlner Platz eingerichtet werden.

Der Hauptbahnhof wurde 1874 erdffnet und zwischen 1994 und 2012 mehrfach umgebaut,
erweitert und modernisiert. Insbesondere

die Erweiterung des FuRgangertunnels zum Konrad-Adenauer-Platz,
die teilweise Modernisierung der Bahnsteige,

die Modernisierung der Bahnhofshalle im Bereich des Haupteingangs,
die Modernisierung des Bahnhofsvorplatzes und

die teilweise barrierefreie Gestaltung des Bahnhofes

YV VVYVYY

haben bis heute zu einer deutlichen Verbesserung der Qualitat und des Komforts am Haupt-
bahnhof beigetragen.

Allerdings sind die Baumaf3Bhahmen am Hauptbahnhof nicht abgeschlossen. Im Rahmen des
Umbaus des Eisenbahnknotens Magdeburg (vgl. 4.1.2.5) werden umfangreiche begleitende
BaumalRhahmen am Hauptbahnhof Magdeburg erforderlich, die voraussichtlich bis 2022
abgeschlossen werden kdnnen.
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Neben dem Hauptbahnhof ist das Stadtgebiet Magdeburg mit 12 Haltepunkten an den
Schienenpersonenverkehr angebunden. Die Haltepunkte befinden sich vorrangig an der in
Nord-Sud-Relation verlaufenden Eisenbahntrassen Magdeburg — Stendal / (Wittenberge),
Magdeburg — Wolfsburg / (Uelzen) und Magdeburg — Halle (Saale) / Leipzig. Zusatzliche
Haltepunkte befinden sich an den Trassen Magdeburg — Berlin, Magdeburg — Helmstedt und
Magdeburg — Halberstadt.

Mit Ausnahme der Haltepunkte Barleber See, Rothensee, Salbke und Beyendorf sind alle
Haltepunkte Schnittstellen zum stadtischen OSPV. Allerdings sind die Ubergangswege u.a.
an den Haltepunkten Sudenburg und Hasselbachplatz sehr lang und unzureichend wahr-
nehmbar.

Der Ausstattungsstandard differenziert zwischen den Haltepunkten stark (vgl. Tabelle 4-8).

An vielen Haltepunkten ist die Nutzung des Fahrrades aufgrund fehlender Schieberillen bzw.
Aufziige sowie ungeniigender bzw. fehlender, diebstahlsicher und witterungsgeschiitzt Rad-
abstellanlagen erschwert.

Ein weiteres Defizit besteht hinsichtlich der dynamischen Fahrgastinformation (DFI), die aus-
schlieBBlich auf das SPNV-Fahrplanangebot orientiert ist. Insbesondere an Schnittstellen er-
folgt bislang keine gemeinsame DFI im SPNV und OSPV.

Dartiber sind in nur sehr begrenzten Umfang Kundeninformation zum Verkehrsverbund
marego (vgl. 4.1.1.16) vorhanden.

Im Hinblick auf die Barrierefreiheit ist festzuhalten, dass weder der Hauptbahnhof noch die
12 Haltepunkte im Stadtgebiet vollstandig barrierefrei nutzbar sind. Gleichwohl am Haupt-
bahnhof sowie an vielen Haltepunkten, inshesondere an den Haltepunkten Neustadt, Her-
renkrug, Buckau und Sidost vielfache Elemente der Barrierefreiheit realisiert wurden sind
die Anlagen nicht barrierefrei nutzbar, da:

» die barrierefreie Zuganglichkeit zum Bahnsteig aufgrund fehlender Aufziige und/oder
Rampen nicht gegeben ist (Ausnahme Haltepunkt Buckau).

» zwischen der Bahnsteigkante und dem Schienenfahrzeug ein nicht barrierefreier
Hohenunterschied sowie Restspalt verbleiben.

» kein (vollstandiges) taktiles und optisches Blindenleitsystem vorhanden ist, das dazu
geeignet sein kann, den Nutzer uber die gesamte Anlage zu fuhren.
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Haltepunkt Andienung Verkehrsanbindung Barrierefreiheit
RB/RE/SB | B+R | P+R | ot
stelle
Hauptbahnhof RB/RE/SB ja ja ja einzelne Elemente
Barleber See . . . .
(Jul. — Sept) RB / RE ja nein nein nein
Rothensee RB/RE/SB ja ja nein nein
Eichenweiler RB / RE ja nein ja nein
Bahnhof . . . .
Neustadt RB/RE/SB ja ja ja einzelne Elemente
Herrenkrug RB/RE/SB nein nein ja einzelne Elemente
Hasselbachplatz | RB/RE/SB ja ja ja nein
Bahnhof Buckau | RB/RE/SB ja ja ja einzelne Elemente
SKET- RB/RE nein nein ja nein
Industriepark
Salbke RB / RE nein ja nein nein
Sudost RB/RE/SB ja ja ja einzelne Elemente
Sudenburg RB/RE/ SB nein nein ja nein
Beyendorf HEX ja nein nein nein

Tabelle 4-8:Ausstattungsmerkmale von Haltepunkte im SPNV im Stadtgebiet

Der Neubau des Haltepunktes Herrenkrug wurde in Vorbereitung der Bundesgartenschau im
Jahr 1999 realisiert. Mit dem Haltepunkt Herrenkrug konnte die SPNV-ErschlieBung des Her-
renkrugs verbessert und eine weitere Schnittstelle zum OSPV geschaffen werden.

Die im Verkehrlichen Leitbild 1993 verankerte Errichtung eines zusétzlichen Haltepunktes im
Bereich der Walther-Rathenau-StralRe (Haltepunkt Nordfront) wurde nicht realisiert, da im
Rahmen von planerischen Voruntersuchungen kein hinreichend groRes Fahrgastpotenzial
ermittelt werden konnte, welches die Investitions- und zusétzlichen Betriebskosten hatte
rechtfertigen konnen.

Ebenso wurde die im Verkehrlichen Leitbild 1993 angedachte Errichtung eines zusatzlichen
Haltepunktes in Diesdorf nicht umgesetzt. Da entgegen den Prognosen aus den 1990er Jah-
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ren, die gesamtstadtische Bevdlkerungsentwicklung ungtinstig verlaufen ist (vgl. 2.3.1) und
aufgrund dessen die geplanten Bevdlkerungsansiedlungen in Diesdorf und Umgebung nicht
realisiert wurden, konnte kein hinreichend groRes Fahrgastpotenzial etabliert werden.

Die Errichtung eines zusatzlichen Haltepunktes im Bereich Liittgen-Salbke, der im Falle der
Streckenverlangerung der StraRenbahn in Richtung Flugplatz Magdeburg (vgl. Abbildung 4-
2) als Schnittstelle hatte fungieren sollen, wurde aufgrund eines geringen prognostizierten
Nachfrage- und Umsteigepotenzials nicht weiter verfolgt.®®

4.1.2.5 Entwicklung des Streckennetzes

Das Schienennetz im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg hat sich zwischen 1993
und 2012 insgesamt nur unwesentlich verandert.

Das vorhandene Streckennetz unterteilt sich in die Bahnstrecken Magdeburg — Helmstedt,
Magdeburg — Berlin, Magdeburg — Stendal / (Wittenberge), Magdeburg — Wolfsburg / (Uel-
zen), Magdeburg — Halle (Saale) / Leipzig und Magdeburg - Halberstadt.

Die Gesamttrasse Helmstedt — Magdeburg — Berlin wurde im Rahmen der Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit (Projekt Nr. 5) in der Streckenklasse D4 (Standard der Deutschen Bahn
AG fur alle Neu- und Ausbaustrecken) fur eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h ausge-
baut und vollstandig elektrifiziert. Das Vorhaben wurde 1995 fertiggestellt.

Auch alle anderen vorgenannten Bahnstrecken sind in der Streckenklasse D4 und fir eine
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h hergestellt. Einzige Ausnahme ist der Streckenab-
schnitt Braunschweig — Helmstedt, welcher nur mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120
km/h befahren werden darf.

Neben umfangreichen Streckensanierungen waren auch Stilllegungen von Streckenabschnit-
ten und der Teilrickbau von Gleisanlagen zu verzeichnen (vgl. 4.6.2).

Aufgrund vorhandener Uberkapazitaten wurden in den Giiterrangierbahnhéfen Rothensee
und Fermersleben Gleisanlagen umfangreich zuriickgebaut. Der Containerbahnhof
Sudenburg wurde ebenfalls geschlossen.

AuBerdem wurden die 0stlichen Gleise im Bereich Raiffeisenstral3e, Schanzenweg und
Littgen-Salbker-Weg stillgelegt und die Bahntrasse nach Ostelbien im Bereich der Stadtteile
Briickfeld, Cracau und Berliner Chaussee endgultig aufgegeben.

Die einzigen Erweiterungen im Schienennetz haben im Bereich des Magdeburger Hafens mit
der Erweiterung der Hafenbahn stattgefunden.

Ab September 2013 ist die abschnittsweise Sanierung der Trasse Magdeburg — Halberstadt

geplant. Die Trasse soll eingleisig mit Ausweichstellen und fiir eine Hochstgeschwindigkeit
von 120 km/h ertiichtigt werden.
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Ausbau Eisenbahnknoten Magdeburg®

Zur Gewabhrleistung eines zuverlassigen und modernen Bahnverkehrs, zur Erhéhung der
Durchlassfahigkeit und zur Sicherung der Verfligbarkeit der Kreuzungsbauwerke realisiert
die Deutsche Bahn AG derzeit den Umbau des Eisenbahnknotens Magdeburg.

Die Gesamtmalnahme ist Teil des Bundesschienenwegeausbaugesetzes und im Bundes-
verkehrswegeplan verankert. Das Vorhaben umfasst ein Investitionsvolumen von rund 500,0
Mio. EUR. Die Fertigstellung der BaumaRnahme ist voraussichtlich bis 2022 zu erwarten.®’

Der Eisenbahnknoten Magdeburg erstreckt sich in Nord-Sid-Relation von Schdnebeck bis
Glindenberg und in West-Ost-Richtung von Magdeburg-Sudenburg bis Biederitz.

Mit der Erneuerung der Signal- und Sicherungstechnik wurde 2001 bis 2004 ein wichtiger
erster Schritt bei der Umsetzung dieses GroR3projektes abgeschlossen.

In einer zweiten Ausbaustufe soll die Eisenbahninfrastruktur im Bereich des Hauptbahnhofes
Magdeburg umfassend umgestaltet werden, um die Zugverkehre zu entflechten. Hierzu wird
der Spurplan bedarfsgerecht umgebaut, wodurch auch eine Erhéhung der Geschwindigkei-
ten im Schienennetz realisiert werden soll.

Im Zuge der Spurplanénderung sind insgesamt sechs bestehende Kreuzungsbauwerke im
Stadtgebiet den kinftigen Anforderungen entsprechend neu zu errichten (vgl. Tabelle 4-9).
Eine Veranderung der betreffenden Knotenpunkte und deren Geometrie sind nicht geplant.

Bruckenbauwerk Baumalinahmen Umsetzungshorizont
Erich-Weinert-Stral3e Erich-Weinert-StralRe 2012 - 2013
Eisenbahnunterflihrung

Ernst-Reuter-Allee vsl. 2014 - 2017

Ernst-Reuter-Allee

Walther-Rathenau-Stral3e unbekannt
Ehlebricke* unbekannt
Hallesche Stral3e unbekannt
Lorenzweg unbekannt

* aul3erhalb des Stadtgebietes

Tabelle 4-9: Malinahmen beim Ausbau des Eisenbahnknotens Magdeburg

In einer dritten Ausbaustufe, deren Umsetzung bislang aber nicht terminiert ist, sollen im
Bereich der Haltepunkte Sudenburg und Buckau Uberholungsmdglichkeiten mit 750 m Nutz-
lange firr den Schienengiiterverkehr geschaffen werden.®®

Urséachlich und als Folge des Ausbaus des Eisenbahnknotens Magdeburg wird seitens des
Bundesrepublik Deutschland (Bundesverkehrswegeplan) und der Deutschen Bahn AG bis
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zum Jahr 2025 mit einer signifikanten Steigerung des Verkehrsaufkommens im Personen-
und Guterschienenverkehr gerechnet. Dabei entfallen die deutlichsten Zuwachse auf den
Guterschienenverkehr.

4.1.3 Exkurs: Schienenpersonenfernverkehr

4.1.3.1 Entwicklung des Fahrplanangebotes und Taktung

Das Fahrplanangebot im Schienenpersonenfernverkehr hat sich im Betrachtungszeitraum
insgesamt deutlich reduziert.

Insbesondere die Anzahl der InterCityExpress-Anbindungen (ICE) der Landeshauptstadt
Magdeburg wurde schrittweise reduziert. Im Jahr 2012 bestand noch eine ICE-Verbindung in
der Relation Hannover — Magdeburg — Leipzig — Dresden, die allerdings nicht taglich und
maximal mit zwei Zugpaaren pro Tag bedient wurde.

Die Deutsche Bahn AG hat die einzelnen ICE-Verbindungen zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2012 zunachst fir die Wintermonate eingestellt. Ab 2014 sollen die verbleibenden
ICE-Verbindungen génzlich durch InterCity-Verbindungen (IC) ersetzt werden.

Damit wirden die bestehenden IC-Verbindungen Norddeich Mole — Hannover — Magdeburg
— Leipzig — (Dresden) und Leipzig — Magdeburg — Hannover — Dortmund — Kd&lIn gestéarkt und
das Fernverkehrsangebot auf einem MindestmaR gesichert werden.

Die ICE-Anbindung der Landeshauptstadt Magdeburg kann derzeit nur in Braunschweig,
Hannover und Leipzig (jeweils stiindliche ICE-Verbindungen) sowie in Halle (Saale) (zwei-

stundliche ICE-Verbindung) sichergestellt werden.

RegelmaRige Fernverkehrsangebote anderer Schienenpersonenverkehrsunternehmen wer-
den bisher nicht Uber die Landeshauptstadt Magdeburg geftihrt.

Die fortwéhrenden Ausdinnungen des Fernverkehrsangebotes der Deutschen Bahn AG sind
als Defizit im Bereich des Schienenpersonenfernverkehrs zu betrachten.

4.1.3.2 Entwicklung des Fahrzeugparkes im Schienenpersonenfernverkehr®®

Das Fahrplanangebot im Fernverkehr der Deutschen Bahn AG wird mit ICE- und IC-Ziigen
erbracht.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass weder die ICE- noch die IC-Zilige barrierefrei nutzbar
sind. Aufgrund der Wagenhdohe ist die Zuganglichkeit nur mit einer mobilen Liftanlage, die
von Servicepersonal vor Ort bedient werden muss, gewahrleistet. AuRerdem ist die Bewe-
gungsfreiheit in den Zugen, insbesondere fir Rollstuhlfahrer eingeschrankt und nicht alle
Fahrzeuge verflugen Uber eine barrierefreie Toilette.
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4.1.4 Einschatzung des Verkehrssystems OPNV

4.1.4.1 Zusammenfassung OPNV

Die Bestandsanalyse des OPNV hat gezeigt, dass nach einer intensiven Konsolidierungs-
phase in den 1990er Jahren eine weitgehend stabile Entwicklung stattgefunden hat.

Die Landeshauptstadt Magdeburg wird mit dem vorhandenen StralRenbahn- und Buslinien-
netz der MVB flachendeckend erschlossen, gleichwohl einzelne ErschlieRungsdefizite be-
stehen (vgl. 4.1.1.5 und 4.1.1.6). Das OPNV-Angebot wird durch den Regionalbusverkehr
(vgl. 4.1.1.14) und den SPNV (vgl. 4.1.2.1) erganzt.

Hervorzuheben ist vor allem die stabile Entwicklung der Befdrderungsfélle im stadtischen
Nahverkehr (vgl. 4.1.1.2) und der Ausbau der Fahrplanleistungen im Kontext der aufgezeig-
ten Bevdlkerungsentwicklung (vgl. 2.3.1).

Mit der Realisierung der 2. Nord-Siid-Verbindung (vgl. 4.1.1.5) wird ein wichtiger Baustein
zur kunftigen Forderung des OSPV in der Landeshauptstadt Magdeburg bereits umgesetzt.

Des Weiteren konnte der Zuschussbedarf im OSPV deutlich gesenkt werden (vgl. 4.1.1.13),
ohne das Qualitatseinbul3en fir die Fahrgéste zu verzeichnen waren. Im Gegenteil konnten
mit der Einrichtung des marego — Verkehrsverbundes (vgl. 4.1.1.16) Zugangshemmnisse im
OPNV abgebaut und die Nutzungsqualitat deutlich verbessert werden.

41.4.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im OPNV

Im Hinblick auf die bis zum 01.01.2022 herzustellenden vollstandige Barrierefreiheit im
OPNV (PBefG) ist festzuhalten, dass viele Haltestellen (vgl. 4.1.1.9) und SPNV-
Zugangsstellen (vgl. 4.1.2.4) im Stadtgebiet bislang den Belangen der Barrierefreiheit nicht
oder nur in einzelnen Elementen gentigen.

GleichermaRen stellen die benannten ErschlieRungsdefizite im OSPV (vgl. 4.1.1.5 und

4.1.1.6) sowie das noch im Aufbau befindliche System zur dynamischen Fahrgastinformation
(vgl. 4.1.1.11) Handlungsanséatze im OPNV dar.
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4.2 Radverkehr

Der Radverkehr ist ein wichtiger Bestandteil des umweltfreundlichen Verkehrs und insbe-
sondere fur die kleinrAumige ErschlieBung des Stadtgebietes von grol3er Bedeutung.

Die Forderung des Radverkehrs ist eine fortlaufende Zielstellung der Landeshauptstadt
Magdeburg und im Verkehrlichen Leitbild 1993 sowie in den Radverkehrskonzeptionen 1995
und 2005 festgeschrieben. Durch die Instandsetzung und den Ausbau der vorhandenen
Radverkehrsanlagen soll ein engmaschiges Radverkehrsnetz geschaffen werden, welches
u.a. an Grun- und Gewasserachsen gefuhrt wird. Au3erdem ist ein flachendeckendes Ange-
bot an fahrradfreundlichen und diebstahlsicheren Radabstellanlagen aufzubauen.

Im Jahr 2008 war ein Fahrradbestand von 763 Fahrradern je 1.000 Einwohner gegeben.”

Durchschnittlich rund 9,8% aller Wege werden in der Landeshauptstadt Magdeburg mit dem
Fahrrad bewaltigt (vgl. 3.2). Im téaglichen Verkehrsgeschehen ist jedoch eine deutlich gréRere
Prasenz des Radverkehrs erkennbar. Die gréf3te Bedeutung des Radverkehrs ist mit einem
Anteil von rund 15,0 % fir den Weg zum eigenen Arbeitsplatz gegeben. Im Einkaufs- und
Versorgungsverkehr, im Freizeitverkehr und auf dem Weg zur Schule, Kindertagesstatte
bzw. Ausbildungsstatte wird das Fahrrad fiir jeweils rund 10,0 % der Wege genutzt.”*

Die durchschnittliche Reisezeit im Radverkehr betrégt rund 17,1 Minuten. "

Die mittlere Reiseweite umfasst eine Strecke von 3,1 km. Rund 68,2 % aller Wege die mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden, haben eine Lange von maximal 3,0 km. Wege mit einer
Lange von bis zu 6,0 km bzw. 10,0 km werden im Mittel zu rund 6,5 % bzw. rund 2,8 % mit
dem Fahrrad absolviert. Dartiber hinaus gehende Entfernungen werden nicht im Radverkehr
zuriickgelegt.

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im Radverkehr betragt rund 11,0 km/h.™

421 Entwicklung des Radverkehrsnetzes

4.2.1.1 Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes

Das Hauptradverkehrsnetz erstreckt sich Uber das gesamte Stadtgebiet und bindet auch den
engeren Verflechtungsraum (vgl. 2.2) mit ein. Mit dem Hauptradverkehrsnetz sollen durch-
géngige, direkte und sichere Radverkehrsverbindungen erhalten bzw. geschaffen werden,
welche die Wohngebiete mit den Arbeits-, Bildungs-, Betreuungs-, Freizeit- und Versor-
gungsstatten verbinden.

Die FeinerschlieBung innerhalb der jeweiligen Stadtteile und/oder Quartiere wird durch das
Nebenradverkehrsnetz sichergestellt. In Folge der flachenhaften Verkehrsberuhigung (vgl.
4.4.6) wird der Radverkehr im Nebennetz meist im Mischverkehr mit dem motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) gefuhrt. AuRerhalb von Quartieren mit flachenhafter Verkehrsberuhigung
stehen abschnittsweise auch separate Radverkehrsanlagen zur Verfligung.
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Das Hauptradverkehrsnetz ist in Abhangigkeit von der Trassenflihrung nochmals feinteiliger
in das ,rote” und ,griine” Netz unterteilt.

Das ,rote” Netz wird aus stralRenbegleitenden Radwegen und Radfahrstreifen im Zuge des
HauptverkehrsstraRennetzes (vgl. 4.4.1.1) gebildet. Dieses Netz ist historisch gewachsen
und axial auf die Innenstadt ausgerichtet (vgl. Abbildung 4-8). Daruber hinaus sind Tangenti-
alverbindungen zwischen den einzelnen Achsen vorhanden.”

Das ,grine* Netz besteht aus wichtigen und attraktiven Hauptradfahrverbindungen an ver-
kehrsarmen oder verkehrsberuhigten Stral3enziigen sowie im Zuge von Grin- und Gewas-
serachsen (vgl. Abbildung 4-8).

Das Hauptradverkehrsnetz hatte im Jahr 2010 eine L&nge von insgesamt rund 378 km. Da-
von entfielen rund 162 km auf das ,rote* Netz und 216 km auf das ,griine* Netz.*

Im Zeitraum zwischen 2003 und 2010 ist eine Zunahme von rund 38 km zu verzeichnen, die
sich fast ausschlie3lich durch einem deutlichen Aufwuchs im ,roten Netz (rund 37 km) ablei-
tet.”

Differenziert nach unselbststandigen (stral3enbegleitenden) Radwegen und selbststandigen
Radwegen ist ebenfalls ein deutlicher Zuwachs im Radverkehrsnetz seit dem Jahr 2000 fest-
zustellen, der in Summe rund 204 km bzw. rund 70,5 % umfasste (vgl. Tabelle 4-10).

Im Jahr 2011 waren in der Landeshauptstadt Magdeburg Radwege mit einer Lange von rund
494 km vorhanden, von denen rund 278 km im Zuge von StraRen und weitere rund 216 km
selbststandig gefiihrt wurden.””

1996 2000 2011
Entwicklung seit 2000
absolut absolut absolut

absolut in %
Radverkehrsnetz K.A. 289,6 km 493,8 km 204,2 km 70,5
unselbststandige RW 171,1 km 219,2 km 277,7 km 58,5 km 26,7
StraRen beidseitiger RW 64,6 km 74,7 km 97,5 km 22,8 km 30,5
StralRen einseitiger RW 41,9 km 69,8 km 82,7 km 12,9 km 18,5
selbststandige RW K.A. 70,4 km 216,1 km 145,7 km 207,0

RW = Radwege

Tabelle 4-10: quantitative Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes78

* Hinweis: Die Einteilung des Radverkehrsnetzes und das Hauptradverkehrsnetz (,rotes* / ,griines®
Netz) und das Radverkehrsnetz (unselbststéandige / selbststandige Radwege) beruht auf unterschied-
lichen Planungsansatzen. Da Hauptradverkehrsnetz ist im Radverkehrsnetz enthalten, allerdings wer-
den hierunter bspw. auch landliche Wege gezahlt, sodass die statistischen Angaben beider Netze
voneinander abweichen kénnen.
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Abb. 4-8 "rotes" und "griines" Radverkehrsnetz

Quelle:
Stand:
Datum:

Stadtplanungsamt Magdeburg/ Radverkehrskonzeption 2005

2013
Aktualisierung 2013

Norden
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Die aufgezeigten Entwicklungen und die daraus resultierende Verdichtung im Hauptradver-
kehrsnetz wurden seit 1993 durch eine Vielzahl von baulichen MalRnahmen generiert (vgl.
Tabelle 4-11).

Halberstadter StralRe

Lubecker Stral3e / Luneburger Stral3e

Neubau / Instandsetzung Otto-von-Guericke-Stral3e

von Radwegen BrickstraRRe / Berliner Chaussee

in Richtung Pechau, Randau, Calenberge

westelbischer Radweg

Nordbrickenzug

Ebendorfer Chaussee

Olvenstedter Chaussee

Neubau von Radwegen im Rah-

Olvenstedter Grasewe
men von Strallenbaumallnahmen 9

Weizengrund

August-Bebel-Damm

Europaring

Herrenkrugsteg

) Bricke am Cracauer Wasserfall
Neubau von Briicken

Bricke am Schleinufer

Sternbriicke

Tabelle 4-11: bauliche Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes

DarUber hinaus wurden in unzéhligen einzelnen Baumaflinahmen Bordabsenkungen im Be-
reich von Knotenpunkten durchgefiihrt und die Oberflachen der Radwege bzw. Fahrbahnen
befestigt, geglattet und/oder saniert. Dennoch verbleiben Potenziale, um bspw. die notwen-
digen Bordabsenkungen flachendeckend umzusetzen.

Trotz der positiven baulichen Entwicklung des Hauptradverkehrsnetzes konnten bislang nicht
alle vorhandenen Netzlicken geschlossen und erkannte Ausbaubedarfe realisiert werden.
Insbesondere im Zuge der Grol3en Diesdorfer Stral3e, der Leipziger Straf3e und der Schone-
becker Stral’e bestehen dringende Bedarfe zur Realisierung von abgesicherten Radver-
kehrsanlagen (vgl. Tabelle 4-12), um die Alltagstauglichkeit des Radverkehrs weiter zu ver-
bessern.
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Strecke

von

bis

GrolRRe Diesdorfer Stral3e

Adelheidring

Westring

Schoénebecker Stral3e
Alt Fermersleben
Alt Salbke
Alt Westerhiisen

Warschauer Strafl3e

Thiemstraf3e / Neue StralRe

BlumenstralRe

Schreystralie

Faulmannstral3e

Hilligerstrafl3e / Schleswiger StralRe

Helmstedter Chaussee

Weizengrund

Dorfstrale

Agrarstral3e Birkenallee Am Grol3en Silberberg

Mittagstralle Magdeburger Ring Nachtweide / Rothenseer Stral3e
Sieverstorstralie Hohepfortestralle Rothenseer StralRe
Rogatzer StralRe PaulstralRe HafenstralRe

Sudenburger Wuhne Beimsstral3e Diesdorfer Graseweg
Beimsstralle Sudenburger Wuhne nordlich Bahnibergang
FichtestralRe Sudenburger Wuhne Braunschweiger Stral3e

BrenneckestralRe Blankenburger Straf3e Dodendorfer Straf3e
Kirschweg Harzburger Stral3e Lilienweg
Schanzenweg Salbker Stral3e Schonebecker Stral3e

Friedrich-List-StralRe

Gustav-Ricker-Stralle

Alt Fermersleben

Ottersleber StralRe

Rose Privatweg

Faulmannstral3e

Faulmannstral3e

Ottersleber StralRe

Alt Salbke

Salbker Chaussee

Schaferbreite

Magdeburger Ring

Genthiner Stralle

Trifftweg

Witzlebenstralle

Tabelle 4-12: Netzliicken und Ausbaubedarfe im Hauptradverkehrsnetz (nur ,rotes* Netz) "

4.2.12

Entwicklung des touristischen Radverkehrsnetzes

Das touristische Radverkehrsnetz der Landeshauptstadt Magdeburg umfasst insgesamt 14
Radwege, die in Summe im Stadtgebiet ein geschlossenes Netz bilden (vgl. Abbildung 4-9)
und im Zuge des Hauptradverkehrsnetzes (vgl. 4.2.1.1) gefiihrt werden.®°

Der bedeutendste touristische Radweg ist der Elberadweg, welcher auch im Alltagsradver-
kehr stark frequentiert wird.

Zu den bedeutendsten Entwicklungen im touristischen Radverkehr seit 1993 z&hlt die im
Jahr 2005 erfolgte Teilverlegung des Elberadweges auf eine westelbische Route, die in der
Innenstadt der Landeshauptstadt Magdeburg gefiihrt wird. Die ostelbische Route fungiert
nunmehr als Alternativtrasse. Durch diese MalRnahme konnte die Qualitat im touristischen
Radverkehr deutlich erhoht und die Anbindung der Landeshauptstadt Magdeburg an das
internationale Radwegenetz verbessert werden.
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Abb. 4-9 touristisches Radverkehrsnetz florden

Quelle: Stadtplanungsamt Magdeburg
Stand: 11/2012
Datum: Juli 2013
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In Folge des Elbehochwassers wurden in den Jahren 2002 und 2003 u.a. umfangreiche
Belagsverbesserungen zur Beseitigung der Flutschaden am Elberadweg durchgefihrt, die zu
einer Erhdhung der Fahrbahnqualitat beigetragen haben.

Derzeit wird seitens der Landeshauptstadt Magdeburg die Einrichtung eines Radweges
-Rund um Magdeburg“ vorangetrieben. In Zusammenarbeit mit den Stadten Braunschweig
und Helmstedt soll des Weiteren eine attraktive Radfahrverbindung (Partnerschaftsradweg)
zwischen diesen drei Stadten eingerichtet werden.

4.2.1.3 Verfahren zur Qualitdtssicherung bei Radverkehrsanlagen

Zur Gewabhrleistung eines einheitlichen Qualitatsstandards an Radverkehrsanlagen und zur
Definition des hierfir erforderlichen Abstimmungsprozesses wurde durch die Landeshaupt-
stadt Magdeburg im Jahr 2004 das ,Verfahren zur Qualitatssicherung bei Radverkehrsanla-
gen* erarbeitet und innerhalb der Verwaltung eingeftihrt.

Das Verfahren sieht neben der formalen Beteiligung der Trager Offentlicher Belange vor al-
lem einen intensiven Dialog zwischen dem stadtischen Tiefbau- und Stadtplanungsamt so-
wie Vertretern der Polizei und des ADFC vor. Bei Bedarf kdnnen auch Vertreter weiterer In-
stitutionen und Baulasttrager eingebunden werden.

Ziel des Verfahrens ist es Planungen fur bauliche MalRnahmen an Radverkehrsanlagen frih-
zeitig mit den verantwortlichen Akteuren zu erdrtern, um abgesicherte, verstandliche und
attraktive Radverkehrsanlagen errichten zu kénnen. AufRerdem soll ein kontinuierlicher In-
formations- und Diskussionsprozess zwischen den Akteuren etabliert werden.

4.2.1.4 Wegweisung fiir den Radverkehr®!

Die Wegweisung fir den Radverkehr erstreckt sich fast ausschlie3lich auf die touristischen
Radwege und deren Belange. Eine Vernetzung der einzelnen Wegweisungen ist nicht er-
kennbar.

Daruber hinaus ist innerhalb des Stadtgebietes keine flachendeckende Wegweisung flr den

Radverkehr vorhanden, die auf lokal und/oder regional bedeutsame Ziele, touristische Ein-
richtungen oder radverkehrsaffine Infrastrukturangebote (bspw. Fahrradboxen) hinweist.
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4.2.2 Radabstellanlagen

4.2.2.1 Standard und Ausstattung von Radabstellanlagen

Uber das gesamte Stadtgebiet sind Radabstellanlagen verteilt, deren Anzahl, Qualitat und
Ausstattung u.a. in Abhangigkeit von der Nutzerfrequentierung sehr stark variieren.

Hinsichtlich der Qualitat erstreckt sich die Bandbreite vorhandener Abstellanlagen von soge-
nannten ,Speichen-Killern“, Giber einfache Anlehnblgel ohne Witterungsschutz bis zu Gber-
dachten Radabstellanlagen.

Hinsichtlich der Quantitat von Radabstellanlagen ist festzustellen, dass 6ffentlich zugangli-
che Einrichtungen vor allem im Stadtzentrum zum Teil Gber ungeniigende Kapazitaten ver-
fugen bzw. keine Radabstellanlagen vorhanden sind. Allerdings wurden im Betrachtungszeit-
raum eine Vielzahl von Radabstellanlagen neu errichtet oder deren Kapazitaten ausgebaut.
Beispielhaft sind das Allee Center, das City Carré, das Ulrichhaus, die MDCC Arena, das
Universitatsgelande, das Rathaus, die Gymnasien im Stadtgebiet und der nérdliche Ab-
schnitt des Breiten Weg zu nennen. AuRerdem wurden an wichtigen Haltestellen des OSPV
zusétzlich Radabstellanlagen geschaffen (vgl. 4.2.4.2).%

Gleichwohl die Anzahl der 6ffentlich zuganglichen Radabstellméglichkeiten seit 1993 durch
die Landeshauptstadt Magdeburg und Dritte kontinuierlich erhéht wurde, verbleibt ein grol3es
Potenzial zur Verbesserung des Fahrradparkens im Stadtgebiet. Dies ist u.a. auf die fehlen-
den Flachen im 6ffentlichen Raum und vor 6ffentlich zuganglichen Einrichtungen, die gestie-
genen Anforderungen der Nutzer sowie die begrenzten finanziellen Mittel zurtickzuftihren.

Mit der zum 01.09.2013 geplanten Novellierung der Bauordnung des Landes Sachsen-
Anhalt (BauO LSA) soll die Herstellung von Radabstellmdglichkeiten fur die Errichtung von
baulichen Anlagen, deren ErschlieBung auch im Radverkehr zu erwarten ist, verbindlich ge-
regelt werden.®

Zur Erhéhung der Anzahl der Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum bereitet die Landes-
hauptstadt Magdeburg das Projekt ,Mein Fahrradblgel fir Magdeburg — Pilotprojekt:
Schellheimerplatz* vor. Im Rahmen des Projektes kénnen die Einwohner der Landeshaupt-
stadt Magdeburg mittels eines formellen Antrages Standorte flr zuséatzliche Radabstellanla-
gen vorschlagen und die Errichtung von Fahrradblgeln veranlassen.

Die Landeshauptstadt Magdeburg Gbernimmt, sofern die vorgeschlagenen Flachen verfiig-
bar sind, den Aufbau und die Unterhaltung der Fahrradbiigel. Der Antragsteller verpflichtet
sich die Material- und Montagekosten zu spenden.

4.2.2.2 Fahrradboxen, Gepackboxen, Radstation und Fahrradparkhaus

Neben den klassischen Radabstellanlagen, die ausschliel3lich zur Sicherung des Fahrrades
dienen, werden in zunehmende Mafie auch Mdaglichkeiten zur sicheren und witterungsge-
schitzten Verwahrung des Fahrrades, der mitgefiihrten Gepéckstiicke und/oder Fahrradan-
hanger nachgefragt. Diese Nachfrage konzentriert sich vor allem auf die Innenstadt und tou-
ristische Ziele innerhalb des Stadtgebietes.
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An den Standorten Elbauenpark (Nordeingang) und Alter Markt (Buttergasse) befinden sich
einige, gebuhrenpflichtige Fahrradboxen, die im Jahr 2003 durch das Land Sachsen-Anhalt
im Rahmen eines Sonderprogramms zur Infrastrukturverbesserung an tberregionalen, tou-
ristischen Radwegen zur Verfiigung gestellt wurden.

Dennoch ist in Summe ein Defizit an Fahrradboxen und Gepéackboxen festzuhalten, welches
in Abh&ngigkeit von der tatsachlichen Nachfrage abgebaut werden sollte.

Eine Radstation oder ein Fahrradparkhaus, in dem ggf. auch radaffine Serviceleistungen
angeboten werden, ist bislang nicht vorhanden. Die Planungen der Landeshauptstadt Mag-
deburg am Standort Kélner Platz ein Fahrradparkhaus zu errichten, konnten noch nicht ab-
geschlossen werden. Mit einer Realisierung ware frihestens nach Fertigstellung der Eisen-
bahnuberfuhrung Ernst-Reuter-Allee (vgl. 4.4.2.2) zu rechnen.

4.2.3 Verkehrsorganisatorische MalRnahmen zur Radverkehrsférderung

4.2.3.1 Radfahrstreifen und Angebotsstreifen

Neben baulichen und von der Fahrbahn des MIV abgesetzten Radverkehrsanlagen werden
in der Landeshauptstadt Magdeburg auch verkehrsorganisatorische Moglichkeiten zur Tren-
nungen des MIV und des Radverkehrs innerhalb der Fahrbahn eingesetzt. Durch die Markie-
rung von Radfahrstreifen, die grundsatzlich ausschlie3lich dem Radverkehr vorbehalten sind
bzw. von Angebotsstreifen, die im Bedarfsfall durch den MIV (berfahren werden kénnen,
kann der Radverkehr in relativ geschitzter Weise auf der Fahrbahn gefuhrt und so das Rad-
verkehrsnetz vergleichsweise kostenginstig erweitert werden.

Der Einsatz von Radfahrstreifen und Angebotsstreifen erfolgt vorrangig im Zuge von Haupt-
verkehrsstral3en (vgl. 4.4.1.1) sofern die erforderlichen Rahmenbedingungen (Fahrbahnbrei-
te, Verkehrsstarken, Schwerverkehrsanteil) dies erlauben.

Radfahrstreifen wurden beispielsweise im Zuge der Mittagstraf3e (halbseitig), der Robert-
Koch-Stral3e (halbseitig) und in der Halberstadter Stral3e (zwischen KlausenerstraRe und
Wiener Stral3e) markiert. Angebotsstreifen kommen beispielweise im Zuge der der Ebendor-
fer Stral3e (beidseitig) und der Leipziger StralRe zum Einsatz.

4.2.3.2 Beriicksichtigung an Lichtsignalanlagen und Fahrradschleusen

Die Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA) erfolgt grundsatzlich in Abhéngigkeit von den
tatsachlichen Verkehrsstarken des MIV (vgl. 4.13.2). Der Radverkehr wird im Rahmen des
LSA-Programms mit signalisiert bzw. nach vorheriger Freigabeanforderung (durch Indukti-
onsschleifen oder Anforderungstaster) freigegeben.

Zur Gewabhrleistung guter Sichtbeziehungen zwischen dem MIV und dem Radverkehr sind
die Haltelinien fur den Radverkehr meist ndher an die LSA markiert und der Beginn der

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 86 von 208



Grinphase fur den Radverkehr wird um wenige Sekunden vorgezogen. Zuséatzlich werden
die Querungsfurten fir den Radverkehr an stark frequentierten Knotenpunkten markiert.

Die Einrichtung von Fahrradschleusen an LSA-Knotenpunkten wurde seitens der Landes-
hauptstadt Magdeburg bislang nicht durchgeftihrt.

Die Einrichtung separater Fahrspuren fur den Radverkehr (bspw. Linksabbieger oder Gera-
deaus) wird an Knotenpunkten als Einzelfallentscheidung bedarfsorientiert durchgefiihrt.

Aufgrund der stark unterschiedlichen Reisegeschwindigkeiten sind die vorhandenen LSA-
Koordinierungsstrecken (vgl. 4.13.2) ausschlielich auf den MIV orientiert, wodurch der Ver-
kehrsfluss im Radverkehr mitunter gestort werden kann.

In Folge der Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen (vgl. 4.2.3.4) sind an LSA-
gesteuerten Knotenpunkten erhebliche Auswirkungen auf den Verkehrsablauf zu erwarten.
Da der Radverkehr geringere Anfahrgeschwindigkeiten und insgesamt ein geringeres Ge-
schwindigkeitsniveau aufweist als der MIV sind ggf. die bisherigen LSA-Programme nicht
geeignet, um diesen neuen Anforderungen gerecht zu werden. Vor allem die Raumzeiten
nach Ende der Grinphase werden kiinftig verlangert werden missen, um den Radverkehr
sicher aus dem Knotenpunkt fihren zu kénnen.

4.2.3.3 Freigabe von Einbahnstralen

Die Zulassung von Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstraf3en ist nicht generell mog-
lich, sondern erfolgt in Abh&ngigkeit von den ortlichen Gegebenheiten, der Verkehrsbelas-
tung des StralRenabschnittes und der Bedeutung der Trasse fir den Radverkehr als Einzel-
fallprifung.

4.2.3.4 Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen

Mit dem Grundsatzurteil des Bundesverwaltungsgerichtes (BVWG) vom 18. November 2010
wurde eine ausschlieB3lich auf verkehrsplanerischen Erwagungen basierende Ausweisung
von benutzungspflichtigen Radwegen fir unzulassig erklart. Das BVWG urteilte:

»Eine Radwegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund

der besonderen drtlichen Verhéaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine

Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt (8 45 Abs. 9 Satz 2 der Stra-
Renverkehrs-Ordnung - StvO).“®

Die Landeshauptstadt Magdeburg setzt das Grundsatzurteil nach den MalRgaben der Stra-
Renverkehrsordnung (StVO) sowie den Empfehlungen zur Anlage von Radverkehrsanlagen

(ERA 2010) als Einzelfallentscheidung um.

Einzelne Trassenabschnitte werden unter Beachtung der 6rtlichen Gegebenheiten bewertet
und ggf. die Benutzungspflicht der Radverkehrsanlagen abgeordnet. Die Uberprifung der
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Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen ist aber eine Einzelfallprifung und wird grund-
satzlich nicht pauschalisiert durchgefihrt.

Mit Stand Februar 2013 wurde auf insgesamt 16 Streckenabschnitten die Benutzungspflicht
aufgehoben (vgl. Tabelle 4-13). Die Abordnung der Radwegebenutzungspflicht auf weiteren
Streckenabschnitten befindet sich in Priifung.

Strecke von bis
Blankenburger Stral3e Brenneckestralle Walmsbergsweg
Breitscheidstralle innerorts

Fermersleber Weg Leipziger Stral3e Semmelweisstralie
Gustav-Ricker-Stral3e Hopfengarten Friedrich-List-Stral3e
HasselbachstralRe vollstandig

Harsdorfer Worthen Weg entlang der Schrote
Hugo-Junkers-Allee Holzweg Olvenstedter Scheid
Julius-Bremer-Stral3e vollstandig

Leipziger StralRe Lennéstralie HellestralRe
LiebknechtstralRe Westring Beimsstralle
Listemannstral3e Gustav-Adolf-Stralle Weitlingstralie
Luisenthaler Stral3e innerorts

Olvenstedter Chaussee Neuer Renneweg Grenzweg
Pfalzer Stral3e vollstandig

Radweg ,An der Schrote” vollstandig

Sudring Halberstadter StralRe Westringbriicke
Turmschanzenstralle Anna-Ebert-Bricke Jerichower Stral3e
Ummendorfer Stral3e vollstandig

Weizengrund Birkenallee Olvenstedter Chaussee
Werner-von-Siemens-Ring vollstandig

Tabelle 4-13: Streckenabschnitte mit abgeordneter Radwegebenutzungspflicht (Stand: Juli 2013)

Nach erfolgter Abordnung sind die meisten der o0.g. Radwege weiterhin erkennbar, da Mar-
kierungen und bauliche Anlagen (bspw. Radweg in Seitenlage) nicht zuriickgebaut werden.
Demzufolge bleiben diese sogenannten ,anderen Radwege” fir den Radverkehr weiterhin
nutzbar.
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4.2.3.5 Satzung zur Férderung von Radverkehrsanlagen

Die Zielstellung des Verkehrlichen Leitbildes 1993, eine Satzung zur Forderung von Radab-
stellanlagen zu erlassen, konnte nicht umgesetzt werden.

Die im Jahr 2013 novellierte Bauordnung des Landes Sachsen-Anhalt (BauO LSA) umfasst
u.a. wieder die Mdglichkeit, eine drtliche Satzung zur Férderung von Radverkehrsanlagen zu
erlassen.

4.2.4 Radverkehr und OPNV

4.2.4.1 Fahrradmitnahme im OPNV

Die Mitnahme des Fahrrads im OPNV ist im gesamten Verbundraum des Verkehrsverbun-
des marego (vgl. 4.1.1.16) mit Ausnahme des Stadtgebietes der Landeshauptstadt Magde-
burg ganztégig unentgeltlich moglich.®

Die Fahrradmitnahme im Nahverkehr der Landeshauptstadt Magdeburg ist von Montag bis
Freitag von 8.00 bis 14.00 Uhr und von 18.00 bis 6.00 Uhr sowie Samstag, Sonn- und Feier-
tags ganztagig zum ermafdigten Fahrpreis maoglich.

Inhaber von Zeitkarten kénnen das Fahrrad im definierten Zeitrahmen kostenlos mitfiihren.
Dies gilt nicht fir Wochenkarten und Semestertickets.®

Die Fahrradmitnahme auf den Fahren (vgl. 4.8.3.2) ist ganztagig moglich.

4.2.4.2 Bike & Ride

Im Verkehrlichen Leitbild 1993 wurden insgesamt 37 Standorte fir Bike & Ride-Anlagen, die
sich alle am geplanten Radverkehrsnetz orientierten und in unmittelbarer Nahe zu wichtigen
Infrastruktureinrichtungen oder OSPV-Zugangsstellen befanden, vorgeschlagen.

Bis 2010 wurden im gesamten Stadtgebiet in Summe 34 Bike & Ride-Anlagen realisiert (vgl.
Abbildung 4-10), deren Standorte aber zum Teil vom Verkehrlichen Leitbild 1993 abweichen.

Die Bike & Ride-Anlagen befinden sich iberwiegend an Haltestellen des OPNV, sind befes-
tigt und mit einfachen Anlehnbiigeln aus Metall ausgestattet. Ein Witterungsschutz gehdort im
Regelfall nicht zum Ausstattungsumfang.

In Hinblick auf die raumliche Verteilung der Bike & Ride-Anlagen im Stadtgebiet ist eine deut-
liche Konzentration im Bereich der Innenstadt festzustellen. In den angrenzenden Gebieten
des 1. Stadtrings reduziert sich die Anzahl sehr stark und beschrankt sich fast ausschlie3lich
auf wichtige Knotenpunkte oder SPNV-Haltepunkte. In den Bereichen des 2. Stadtrings sind
keine Bike & Ride-Anlagen vorhanden.
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Abb. 4-10 Bike & Ride-Anlagen im Stadtgebiet y %

Norden

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg
Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2010
Stand: Oktober 2009

Grafik: Landeshauptstadt Magdeburg
Stadtplanungsamt
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Dartber hinaus ist zu bemerken, dass an den SPNV-Haltepunkten Rothensee, SKET-
Industriepark, Salbke, Beyendorf, Sidost und Sudenburg bislang keine Bike & Ride-Anlagen
vorhanden sind (vgl. 4.1.2.4).

Zum weiteren Ausbau des Bike & Ride-Systems wurden bei der Realisierung des 3. Bauab-
schnittes der 2. Nord-Sud-Verbindung (vgl. 4.1.1.5) weitere 8 Bike & Ride-Anlagen errichtet.

Ein wesentliches Defizit im Bike & Ride-System der Landeshauptstadt Magdeburg besteht im
Bereich des Hauptbahnhofes. Die Kapazitaten der am westlichen Ausgang und im Bereich
des Koélner Platzes vorgehaltenen Radabstellanlagen entsprechen nicht dem tats&chlichen
Bedarf. In Folge der zentralen Lage des Hauptbahnhofes und der vielfachen Nutzungsiber-
lagerung im Bereich der Innenstadt, Ubersteigt die Nachfrage nach Bike & Ride-Platzen das
Angebot bei weitem.

425 Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr

4.25.1 Arbeitsgruppe Radverkehr

Die Arbeitsgruppe ,Radverkehr* wurde im November 1978 als beratendes Gremium mit der
Zielstellung gegrindet, amteribergreifend und birgernah die Belange des Radverkehrs
wahrzunehmen sowie die Planungsleistungen fur Infrastrukturvorhaben zugéanglicher fur die
Belange des Radverkehrs zu gestalten.

Neben dem Stadtplanungs-, dem Tiefbau- und dem Umweltamt, dem Stadtordnungsdienst
und dem Behindertenvertreter wirken auch Vertreter der Polizei, des ADFC, des ADAC so-
wie als Teil der Offentlichkeitsarbeit interessierte Blirger mit.

Die Arbeitsgruppe tagt in der Regel vierteljahrlich. Schwerpunkt ihrer Arbeit ist die Mitwirkung
an stadt- sowie verkehrsplanerischen Konzepten und weniger die Aufdeckung baulicher
Méangel bzw. die Kontrolle der Beseitigungen dieser Mangel. Mit dieser Schwerpunktsetzung
mdchte die Arbeitsgruppe die Weichen dafir stellen, dass die Belange des Radverkehrs u.a.
starker in den Fokus des Bewusstseins der Birgerinnen und Blrger sowie der Entschei-
dungstréager gertickt werden.

Seit dem Jahr 2004 organisiert die Arbeitsgruppe jahrlich eine Radtour mit den Stadtraten
und anderen Entscheidungstragern. Mit diesen Radtouren sollen die Teilnehmer die Landes-
hauptstadt Magdeburg aus einer anderen Perspektive kennen lernen und auf die Besonder-
heiten des Radverkehrs aufmerksam gemacht werden. Die Resonanz auf dieses Angebot ist
beachtlich, kdnnte aber noch gesteigert werden.
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4.2.5.2 Veroffentlichungen

Neben der Offentlichkeitsarbeit der Arbeitsgruppe ,Radverkehr* sind durch die Landeshaupt-
stadt Magdeburg weitere Aktivitaten zur Férderung des Radverkehrs durchgefihrt worden.

Im Einzelnen wurden folgende 6ffentlichkeitswirksame MalRnahmen umgesetzt:

» Erstellung der Broschire ,Radverkehrskonzeption der Landeshauptstadt Magde-
burg“im Jahr 2004

» Durchfihrung von Workshops 2004 und 2005 sowie Mitwirkung am Podiumsge-

spréch der Volksstimme zur Drahteselaktion im Jahr 2006

Erstellung des amtlichen Fahrrad-Stadtplanes im Jahr 2005

Durchfuihrung der Wanderausstellung ,,Radfahren in Magdeburg” im Jahr 2005

» Erstellung der Faltblattserie ,Magdeburg radelnd -erobern“ ab 2005 (Stand 2012:
10 Faltblatter wurden veroffentlicht; 3 weitere sind in Vorbereitung)

» Teilnahme am Wettbewerb ,Mit dem Fahrrad zur Arbeit" seit 2006

» Teilnahme an bundesweiten Wettbewerben zur Radverkehrsférderung: Best-for-
Bike 2004, 2005, 2006, 2007 und 2008

» ADAC-Test ,Radfahren in Stadten* 2004

ADFC-Fahrradklimatest 2003 und 2005

Erstellung und Pflege der Internetprasenz ,www.magdeburg-radelnderobern.de”

seit 2010

» Mitwirkung am Elbe-Radel-Tag

» Mitwirkung / Durchflihnrung eines Radaktionstages (seit 2010)

VYV VvV

4.2.6 Einschéatzung des Verkehrssystems Radverkehr

4.2.6.1 Zusammenfassung Radverkehr

Durch den Ausbau des ,roten“ Netzes und selbststandiger Radwege (vgl. 4.2.1.1) ist ein
dichtes, engmaschiges Radverkehrsnetz entstanden, welches die Stadtteile untereinander
bzw. mit wichtigen Zielen verbindet.

GleichermalRen konnte die Anzahl der Radabstellanlagen im gesamten Stadtgebiet erhoht
werden (vgl. 4.2.2), wenngleich deren Quantitat zwischen den Stadtteilen bzw. Zielen sehr
stark variiert.

Im Hinblick auf die Fahrradmitnahme im OPNV ist ein zufriedenstellender Stand erreicht
worden. Im gesamten marego-Verbundgebiet ist die Fahrradmitnahme mdglich, wenngleich
sich die Beforderungsbedingungen zwischen den einzelnen marego-Partnern unterscheiden
(vgl. 4.2.4.1).

Beim Aufbau eines Bike & Ride-Systems konnte die Zielstellung des Verkehrlichen Leitbildes

1993 vollstandig umgesetzt werden (vgl. 4.2.4.2). Darliber hinaus wurden weitere Bike &
Ride-Anlagen im 3. Bauabschnitt der 2. Nord-Siid-Verbindung (vgl. 4.1.1.5) errichtet.
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4.2.6.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im Radverkehr

Trotz der aufgezeigten Entwicklung des Radverkehrs muss festgehalten werden, dass allein
die bauliche Erweiterung des Radverkehrsnetzes nicht dazu beigetragen hat, den Anteil des
Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhéhen (vgl. 3.2). Die Landeshauptstadt
Magdeburg verfugt in Folge der ebenen Topografie, des relativ dichten Siedlungskdrpers und
des gut ausgebauten OPNV-Netzes (vgl. 4.1.1.5, 4.1.1.6 und 4.1.2.1) uber ein groRes Po-
tenzial das Fahrrad wenigstens fiir einen Teil der erforderlichen Wege zu benutzen.

Ein Problem fir den Radverkehr stellt die eingeschrankte Nutzbarkeit des vorhandenen
Radverkehrsnetzes in Folge von Netzliicken, fehlenden Bordabsenkungen, unzureichenden
Oberflachenqualitaten (unbefestigt, nicht eben), temporéren bzw. dauerhaften Einbauten in
den Fahrbahnen (bspw. Lichtmasten, Verkehrszeichen, Wertstoffcontainer, parkende Fahr-
zeuge ) und/oder ungenigenden bzw. fehlenden Radabstellanlagen dar.

Dieses Problem verstarkt sich nochmals im Zuge von Radverkehrsanlagen, deren Dimensio-
nierung nicht dem Regelwerk entspricht und eine zu geringe tatséchlich nutzbare Breite
und/oder ein zu geringer Sicherheitsabstand zu angrenzenden Nutzungen vorhanden ist.

Die Verknupfung des stadtischen Radverkehrsnetzes mit den Radverkehrsverbindungen des

engeren Verflechtungsraumes (vgl. 2.2) bietet Potenziale, um neben dem Alltagsradverkehr
auch den Freizeit- und touristische Radverkehr starken zu kénnen.

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 93 von 208



4.3 FulRgéngerverkehr

Der FuRgéngerverkehr ist eine der tragenden Sdulen des umweltfreundlichen Verkehrs und
insbesondere fur die NaherschlieBung eines Stadtteiles unersetzlich. Durchschnittlich rund
20,9% aller Wege werden in der Landeshauptstadt Magdeburg zu Ful3 absolviert (vgl. 3.2).
Im Einkaufs- und Versorgungsverkehr sowie im Freizeitverkehr liegt der Anteil des Ful3gan-
gerverkehrs noch héher und umfasst rund 32,0 % bzw. 30,0 %.%

Die durchschnittliche Reisezeit im FuBgangerverkehr betragt rund 15,3 Minuten.®®

Die mittlere Reiseweite umfasst eine Strecke von 1,0 km. Rund 70,6 % aller Wege, die zu
FuR3 absolviert werden, haben eine Lange von weniger als 1,0 km. Wege mit einer Lange von
maximal 2,0 km bzw. 3,0 km werden zu rund 20,0 % bzw. rund 8,8 % zu Fuf3 absolviert. Da-
riber hinaus gehende Entfernungen werden nicht im FuRgangerverkehr zuriickgelegt.®

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im FuRgéngerverkehr betragt rund 5,1 km/h. %

4.3.1 Entwicklung des FulRgangerverkehrs

Die Forderung des FuRRgangerverkehrs ist im Verkehrlichen Leitbild als grundlegende Ziel-
stellung verankert und wurde in allen nachfolgenden Planwerken, die sich mit der verkehrli-
chen Entwicklung des Landeshauptstadt Magdeburg befassen, gleichfalls formuliert.
Allerdings wurde bisher kein eigenstandiges, gesamtstadtisches Konzept zur Entwicklung
des Ful3géngerverkehrs erarbeitet. Vielmehr werden Ful3géangerverkehrsanlagen als integra-
ler Bestandteil stadtischer Verkehrsanlagen betrachtet, die im Kontext der ortlichen Gege-
benheiten und der verfiigbaren Flachen errichtet, ausgebaut oder saniert werden.

Gleichwohl wurden StraRenraume bisher vorrangig von der ,Mitte zum Rand“ entwickelt,
weshalb bei beengten Platzverhaltnissen gegebenenfalls die lichten Breiten der Fu3ganger-
und Radverkehrsanlagen zu Gunsten der Fahrbahnen reduziert wurden. Damit einherge-
hend wurden Nutzungskonflikte in die Seitenrdume verlagert und deren Attraktivitat nicht in
vollem MalRe entwickelt (vgl. 4.15.6).

Zwischen 1993 und 2011 wurde eine Vielzahl von EinzelmalRnahmen zur Verbesserung der
Angebotsquantitat und -qualitat im FuRgangerverkehr durchgefihrt (vgl. Tabelle 4-14), die in
Summe dazu beigetragen haben, das zu Ful3 gehen in der Landeshauptstadt Magdeburg zu
sichern.

Insbesondere in der Innenstadt, den Wohnquartieren und in den Stadtteilzentren sind die
FuRgangerverkehrsanlagen vielfach modernisiert und den Anspriichen der Barrierefreiheit
entsprechend mit glatten Oberflachen und Bordabsenkungen im Knotenpunktbereich (0 - <3
cm) ausgestattet wurden. Darlber hinaus wurden an hochfrequentierten Knotenpunkten oder
im Bereich besonders schutzbedurftiger Einrichtungen Lichtsignalanlagen, FuRgangertber-
wege oder Querungshilfen errichtet.

Durch den Neubau von Wegeverbindungen und die SchlieBung von Netzliicken konnte das
FuRgangerverkehrsnetz zwischen 1993 und 2011 erweitert und feinmaschiger gestaltet wer-
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den. Zudem konnten mit der Errichtung der Ful3gangerbriicke am Firstenwall sowie der
Wiedererrichtung der Sternbriicke stadtebauliche und naturrdumliche Zasuren tberwunden
werden.

AulRerdem konnte in den Wohnquartieren durch die flachendeckende Verkehrsberuhigung
(vgl. 4.4.6) die Verkehrssicherheit und die Attraktivitat der Wegeverbindungen deutlich erhoht
werden.

Umgestaltung des Hasselbachplatzes

barrierefreie Umgestaltung des Breiten Weg

Errichtung des Herrenkrugstegs

Errichtung der Elbuferpromenade
bauliche

Errichtung der Rad- und FuRgangerbriicke am Schleinufer

Wiedererrichtung der Sternbriicke

MaRnahmen

Deichbefestigung am Elberadweg

Errichtung des Bordegartens

verkehrsorganisatorische | SchlieBung der Einsteinstraf3e fur den MIV

ErschlielBung des Klosterbergegartens

sonstige
Gestaltung des Furstenwalls

Tabelle 4-14: bauliche Entwicklung fir den Fu3gangerverkehr

Mit Hinblick auf die vorhandenen baulichen Defizite im Ful3gangerverkehr sind vielfach u.a.
unzureichend dimensionierte FuRgangeranlagen, fehlende Bordabsenkungen, Einbauten in
den Gehbahnen, Netzlicken und unattraktive Wegefihrungen sowie fehlende
Querungsmadoglichkeiten festzustellen. Insbesondere der regelwerkskonforme Ausbau der
Gehwege wurde bislang (bei engen Platzverhaltnissen) zu Gunsten des MIV nachrangig
beachtet, wodurch einerseits die Nutzbarkeit der Gehwege eingeschrankt wurde. Anderseits
konnten die Potenziale der StralRenraumgestaltung, insbesondere in Hinblick auf die Aufent-
haltsqualitat bislang nicht vollstdndig genutzt werden (vgl. 4.15.6). Auf3erdem sind die Steue-
rungen der Lichtsignalanlagen in Hinblick auf die demografische Entwicklung der Landes-
hauptstadt Magdeburg zu prifen und weiterzuentwickeln.

4.3.2 Schulwege und Schulwegsicherheit

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist als Schultragerin fir die Festlegung der Schulbezirke
und die Organisation der Schulerbeférderung fir die in Magdeburg wohnenden Schilerinnen
und Schuler zustdndig. Die Verpflichtung der Landeshauptstadt Magdeburg sichere Schul-

wege vorzuhalten ergibt sich aus der gesetzlichen Schulpflicht.

Im Jahr 1991 wurde die fachiibergreifende Arbeitsgruppe Schulwegsicherung (AG SWS)
initiiert, der neben dem federfihrenden Fachbereich Schule und Sport u.a. Vertreter des
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Stadtplanungsamtes, des Tiefbauamtes, des Fachbereich Birgerservice und Ordnung sowie
der Polizei und des Verkehrssicherheitszentrums angehdéren.

Zentrale Aufgabe der AG SWS ist es alle Stral3enabschnitte vor und in unmittelbarer Umge-
bung von Schulen entsprechend der ,Schul- und Spielwegsicherung im Land Sachsen-
Anhalt* als Schulwege zu kennzeichnen soweit dieses nach den ortlichen Gegebenheiten
erforderlich ist und dafiir Sorge zu tragen, dass die Geféahrdungspotenziale, die Uber die Ubli-
chen Gefahren hinaus gehen, im Zuge von Schulwegen weitgehend ausgeschlossen werden
kénnen.

Auf Initiative der AG SWS, aber auch nach Hinweisen von Schulleitungen und Elternvertre-
tern konnten seit 1991 zahlreiche bauliche MaRnahmen zur Sicherung der Schulwege um-
gesetzt werden, die zu einer Erh6hung der Schulwegsicherheit beigetragen haben. Exempla-
risch ist die Errichtung einer Querungshilfe in der Kritzmannstral3e, die bauliche Reduzierung
des Fahrbahnquerschnitts in der Hermann-Hesse-Stral3e oder die Verkehrsberuhigung im
Bereich der Goethesiedlung bzw. des Hansaparks zu nennen.

4.3.2.1 Verkehrskonzeption Grundschulen

Zur Eruierung und Bindelung noch bestehender Handlungsbedarfe, insbesondere in Hin-
blick auf die Schulwegsicherheit im Bereich von Grundschulen wurden durch die Landes-
hauptstadt Magdeburg im Dezember 2010 alle Grundschulen angeschrieben und gebeten,
Hinweise auf Gefahrensituationen zu benennen.

Im Ergebnis der Erfassung waren keine gravierenden Gefahrsituationen festzustellen.
Allerdings wurde ein Problem sehr haufig benannt:

Es bestehen héufig Nutzungskonflikte zwischen Ful3gé&ngerverkehr und MIV sowie VersttRe
gegen die angeordnete Parkordnung im Bereich von Grundschulen in Folge der zunehmen-
den Anzahl von Schilerinnen und Schilern, die von den Eltern mit dem Pkw zur Schule ge-
bracht werden (Elterntaxi).

Zur Entscharfung dieses Problems sollten die Beweggriinde der Eltern recherchiert und ge-
meinsame Losungen erarbeitet werden, die nicht auf die bauliche Erweiterung von Stellplat-
zen im Bereich von Grundschulen oder die Einrichtung von Kurzzeitparkplatzen abzielen.

Um die Schulwegsicherheit weiter zu erhdhen, werden vor einigen Grundschulen Verkehrs-
helfer eingesetzt, die einerseits den Schillerinnen und Schilern bei richtigem Uberqueren
der Fahrbahnen behilflich sein sollen. Anderseits sollen die Verkehrshelfer aber auch Eltern
und andere Verkehrsteilnehmer auf falsche Verhaltensweisen und/oder Gefahrdungspoten-
ziale hinweisen. Die Akzeptanz der Verkehrshelfer seitens der Schulen ist vergleichsweise
sehr hoch. Zum Teil wird sogar die Ausweitung des Einsatzes von Verkehrshelfern angeregt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Verkehrssituation und die Schulwegsicherheit

im Bereich von Grundschulen in der Landeshauptstadt Magdeburg einen zufriedenstellenden
Stand erreicht haben.
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Dennoch ist die AG SWS fir weitere Hinweise und Anregungen, die der Verbesserung der
Schulwegsicherheit nicht nur an Grundschulen dienen dankbar.

4.3.2.2 Mobilitatsprojekt ,Schulwegdetektive*

Im Rahmen der alljahrlich stattfindenden Projektwochen nahmen Vertreter der Landeshaupt-
stadt Magdeburg und der Polizei zum Thema ,Verkehrsziehung — Fahrradfahren zur Schule
oder in der Freizeit, sichere Schulwege u. a.“ an verschiedenen Schulen teil.

Von besonderer Bedeutung war die Durchfiihrung einer Projektwoche an der Oskar-Linke-
Schule zum Thema ,Schulwegdetektive unterwegs — ist der kirzeste auch der sicherste
Schulweg?* im Jahr 2008, welche auf Initiative des Stadtplanungsamtes durch die sehr en-
gagierte Vorbereitung der Schule in Zusammenwirken mit der Landeshauptstadt Magdeburg,
der Polizei, des ADAC und Sponsoren mit gutem Ergebnis durchgefuhrt wurde.

Hierzu wurde durch die Landeshauptstadt Magdeburg eine Broschire erstellt, um anderen
Schulen die Durchfiihrung einer solchen Projektwoche zu erleichtern und gegebenenfalls
neue Erkenntnisse fir sichere Schulwege im Einzugsbereich der jeweiligen Schulen aus der
Sicht der Schdiler, Eltern und Lehrkréaften zu gewinnen.

Die Broschure steht auf den Internetprasenzen der Landeshauptstadt Magdeburg und des
Kultusministeriums des Landes Sachsen-Anhalt zum Download zur Verfiigung.

4.3.3 Einschatzung des Verkehrssystems Ful3géngerverkehr

4.3.3.1 Zusammenfassung FulRgangerverkehr

Durch die fortlaufende Sanierung der vorhandenen Gehwege, die SchlieRung von Netzli-
cken und den Neubau von Querungsmaoglichkeiten an Stralen konnte ein Verkehrssystem
fur den FuRgangerverkehr etabliert werden, dass den grundsatzlichen Anforderungen (siche-
res, umwegearmes Laufen) gerecht wird.

4.3.3.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im FulRgdngerverkehr

Dennoch verbleiben grol3e Potenziale zur Starkung des zu Fuld Gehens. Der regelwerkskon-
forme Ausbau sowie die barrierefreie Gestaltung des Fufl3géngerverkehrsnetzes konnten
bislang noch nicht flachendeckend realisiert werden. Ebenso wurde den Aspekten der Stra-
Renraumgestaltung, der Forderung der Aufenthaltsqualitdt sowie der Verkehrssicherheit im
FuRgangerverkehr, insbesondere im Schiler- und Freizeitverkehr bislang zu wenig Beach-
tung geschenkt.

Ein weiteres Defizit stellt die bisweilen kaum gegebene Wahrnehmung des Ful3gangerver-
kehrs als eigenstandigen Verkehrstrager dar, dessen Belange und Entwicklungspotenziale
bisher nicht, wie bspw. im MIV, OPNV und Radverkehr, mit einem eigenstandigen Hand-
lungskonzept untersetzt wurden.
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4.4 Motorisierter Individualverkehr

4.4.1 Klassifizierung des StralRennetzes

Das Strafl3ennetz der Landeshauptstadt Magdeburg ist nach dessen Funktion in das Haupt-
verkehrsstrallennetz, bestehend aus den HauptverkehrsstralRen und Hauptsammelstralen
und das Straf3ennebennetz, welches sich aus SammelstraRen, Anliegerstra3en und Privat-
stral3en zusammensetzt unterteilt.

Erganzt wird das HauptverkehrsstraRennetz durch die Bundesautobahnen 2 (BAB 2) und 14
(BAB 14), welche das Stadtgebiet im Norden bzw. im Westen tangieren und am Autobahn-
kreuz Magdeburg einen gemeinsamen Knotenpunkt bilden.

Die Bundesautobahnen Ubernehmen nationale bzw. internationale Verbindungsfunktionen
und entlasten das Stadtgebiet vom nationalen und regionalem Durchgangs-, Quell- und Ziel-
verkehr.

Die 6-streifig ausgebaute BAB 2 fiihrt von Berlin Giber Magdeburg und Hannover bis in das
Ruhrgebiet. Die 4-streifig ausgebaute BAB 14 verbindet die Landeshauptstadt Dresden so-
wie die Stadte Leipzig und Halle (Saale) mit der Landeshauptstadt Magdeburg. Au3erdem ist
die Fortflhrung der BAB 14 von Magdeburg Uber Wittenberge bis nach Schwerin in Planung
bzw. abschnittsweise bereits im Bau.

44.1.1 Hauptverkehrsstral3en

Das stadtische HauptverkehrsstraRennetz tGbernimmt vor allem eine Blndelungs- und Ver-
bindungsfunktion auf tiberregionaler, regionaler oder ortlicher Ebene und soll einen sicheren
und zlgigen Verkehrsfluss im MIV sicherstellen. Aus funktionalen sowie wirtschaftlichen
Grinden ist das Hauptverkehrsstraliennetz nochmals feinteiliger in vier Kategorien unter-
gliedert. Ausschlaggebendes Kriterium fir die Klasseneinteilung ist die raumliche Ausbrei-
tung der Verbindungsfunktion der Stral3e.

Hauptverkehrsstral3en mit Gberregionaler Bedeutung erfillen gro3rdumige Verbindungsfunk-
tionen und sind in der Landeshauptstadt Magdeburg direkt mit den tangierenden Bundesau-
tobahnen verknupft. Zu dieser Kategorie z&hlen der Magdeburger Ring, bestehend aus den
4-streifig ausgebauten BundesstraRen 71 (B 71), 81 (B 81) und 189 (B 189), welcher das
Stadtgebiet in nord-sudlicher Richtung durchschneidet und die in ost-westlicher Richtung
verlaufende Bundesstrae 1 (B 1) (vgl. Abbildung 4-11). Im Zuge der B 1 befindet sich der
Nordbriickenzug, welcher die verkehrlich mafl3gebende Elbquerung im Stadtgebiet darstellt.

Hauptverkehrsstraf3en mit regionaler Bedeutung erfiillen Verbindungsfunktionen in die um-
liegenden Landkreise bzw. zum hdherwertigen Hauptverkehrsstral3ennetz. Zu dieser Katego-
rie zahlen der August-Bebel-Damm, das Schleinufer und die Schénebecker Stral3e, die ge-
meinsam eine zweite wichtige Nord-Sid-Achse im Stadtgebiet bilden. Auf3erdem haben die
GrolR3e Diesdorfer StraBe sowie die Ottersleber Chaussee regionale Bedeutung.

HauptverkehrsstraBen mit ortlicher Bedeutung erflllen Verbindungsfunktionen auf Stadtteil-

ebene und sichern die Verteilung der Verkehrsstrome aus dem lbergeordneten Hauptver-
kehrsstraennetz in das angrenzende Stral3ennebennetz. Der Olvenstedter Graseweg, der
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Strombriickenzug, die Libecker Stral3e, die Otto-von-Guericke-Stral3e sowie die Leipziger
Stral3e werden bspw. in dieser Kategorie gefiihrt.

Des Weiteren sind Hauptsammelstraf3en mit Ortsverbindungsfunktion bzw. Teilfunktion einer
Hauptverkehrsstralle dem Hauptverkehrsstral3ennetz zugeordnet. Dieser Kategorie gehdren
u.a. die Halberstadter Stral3e, die Salbker StrafRe und die Salbker Chaussee an.

Eine weitere bedeutsame, innerstadtische Stral3enverbindung stellt der City-Ring, bestehend
aus den StralRenziigen Walther-Rathenau-StraRe im Norden, dem Schleinufer und der
Steubenallee im Osten und der Erich-Weinert-Stralle sowie Am Fuchsberg im Stden und
dem Magdeburger Ring im Westen der Landeshauptstadt Magdeburg dar. Der City-Ring
umschlief3t die gesamte Innenstadt und bindelt den Quell- und Zielverkehr des Stadtzent-
rums.

4.4.1.2 StralRennebennetz

Das Stral3ennebennetz besteht aus den Sammelstral3en, Anliegerstralen, Privatwegen so-
wie offentlichen Wegen und dient der FeinerschlieBung der Stadtteile.

Das StralRennebennetz zeichnet sich vor allem durch eine multifunktionale Nutzung aus. In
Abhangigkeit von den Verkehrsstarken und dem Gebietscharakter kénnen im Stral3enne-
bennetz der ruhende Verkehr, der Radverkehr aber auch der FuRgangerverkehr mit abgewi-
ckelt werden. Daher kommt dem Stral3ennebennetz aus Grinden der Wohnumfeldgestaltung
eine besondere Bedeutung zu.

Sammelstrafl3en dienen vor allem der Bundelung des quartiersbezogenen Quell- und Zielver-

kehrs, der aus den nachgeordneten Anliegerstrallen aufgenommen wird. Sammelstral3en
sind deutlich feinmaschiger Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt als Hauptverkehrsstrallen.
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Abb. 4-11 Netz der Hauptverkehrsstraen im Stadtgebiet No%

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg/ FNP
Stand: 11/ 2012
Datum: Juli 2013
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4.4.1.3 Anteil der Hauptverkehrs- und Nebenstralen am StralRennetz

Das Verhdltnis zwischen Hauptverkehrs- und Nebenstral3ennetz kann als Indikator fir den
Grad der Feinmaschigkeit des Stral3ennetzes herangezogen werden. Dabei sollte das
Hauptverkehrsstral3ennetz einen Anteil von rund 20,0 % am gesamten StralRennetz nicht
Ubertreffen, da anderenfalls von einem zu dichten Netz ausgegangen werden kann.

Im Jahr 2011 umfasste der Anteil des HauptverkehrsstraRennetzes® am gesamten StraRen-
netz der Landeshauptstadt Magdeburg rund 16,6 %, der des Stralennebennetz rund 83,4 %
(vgl. Tabelle 4-16).

Zwischen 1994 und 2011 war eine Reduzierung des Anteils des Hauptverkehrsstral3ennet-
zes gegeben, die in Summe rund 7,5 % ausmachte und vor allem durch einen hohen Zu-
wachs im Bereich des StraRennebennetzes, bspw. in Folge der Erschlieung von Neubau-
gebieten, verursacht wurde.”*

4.4.1.4 PrivatstralRen

Zur Begrenzung des Zuwachses der offentlichen Stral3enverkehrsflachen, in der Baulast der
Landeshauptstadt Magdeburg, ist im Einzelfall die Errichtung von PrivatstralBen mdoglich.
PrivatstraRen befinden sich im Eigentum der jeweiligen Anwohner und dienen ausschlief3lich
zu deren ErschlieBung. Eine Fremdbenutzung, etwa als Durchgangsstral3e ist ausgeschlos-
sen.

In Folge dieser Nutzungseinschrénkung sind Privatstralen in der Landeshauptstadt Magde-
burg als Stichstral3en ausgebildet, die maximal 10 Anlieger(seit 2013 maximal 4 Anlieger)
erschlieen und eine Lange von 50 m nicht Uberschreiten dirfen. Die Sicherung der notwen-
digen Geh-, Fahr- und o6ffentlichen Leitungsrechte (fir Medientrager) werden tber Grund-
dienstbarkeiten zu Gunsten der Landeshauptstadt Magdeburg bzw. des jeweiligen Medien-
tragers gesichert.

Zum 31.12.2011 entfielen rund 83,6 km des Stral3ennetzes auf Privatstraf3en. Dies entspricht

einem Anteil von rund 7,6 % (vgl. Tabelle 4-16).%

4.4.2 Bauliche Entwicklung des StraRennetzes

4.4.2.1 Bauliche Entwicklung des Stral3ennetzes bis 2011

Stral3en

Der quantitativen und qualitativen Verbesserung des StralRennetzes wurde zwischen 1993
und 2011 eine groRRe Bedeutung zugemessen, weshalb bis heute ein Grofiteil der im Ver-
kehrlichen Leitbild 1993 enthaltenen Vorhaben realisiert werden konnte.

®> Anmerkung: Die Bundesautobahnen befinden sich im Gegensatz zu den Bundes-, Landes- und
Kreisstraf3en nicht in der Baulast der Landeshauptstadt Magdeburg und werden aus diesem Grund
nicht dem Hauptverkehrsstral3ennetz zugerechnet.
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Zu den bedeutsamsten realisierten StralRenbauvorhaben (inkl. der zugehdrigen Briicken- und
Ingenieurbauwerke) zahlen u.a.:

» die 6-streifige Sanierung der BAB 2 sowie der Aus- und Neubau der Anschlussstellen
Magdeburger Kannenstieg, Magdeburg Zentrum und Magdeburg Rothensee

» der 4-streifige Neubau der BAB 14 sowie der Neubau der Anschlussstellen Magde-
burg-Reform, Magdeburg-Sudenburg, Wanzleben und Magdeburg-Stadtfeld

» der planfreie Ausbau und die Sanierung des Magdeburger Rings sowie der Neubau
diverser Anschlussstellen

» der Aus- bzw. Neubau der B 1, des August-Bebel-Damms und des Schleinufers

» der Neubau der Theodor-Kozlowski-Stral3e, des Europarings und der Ortsumfahrung
Ottersleben

» der Neubau der Tunnel Askanischer Platz und Universitatsplatz sowie die Sanierung
und der Neubau des Nordbriickenzuges

Weitere Vorhaben befinden sich derzeit in Planung (vgl. 4.4.2.2).

Zusatzlich zu den o.g. Stral3enneu- und -ausbauvorhaben wurden und werden seit 1993 un-
zahlige Sanierungs- und AusbaumalRnahmen im Stral3ennetz durchgefihrt.

In Summe haben alle diese realisierten StraRenbauvorhaben dazu beigetragen, dass nicht
nur das StraBenhaupt- und -nebennetz, sondern auch das Netz der ErschlieBungsstralen
Uberwiegend in einen qualitativ ausreichenden Standard hergestellt ist.

Dies gilt mit Einschrankungen auch fir die zugehdrigen Briicken- und sonstigen Ingenieur-
bauwerke im StralRennetz der Landeshauptstadt Magdeburg. Gleichwohl ein Grofteil der
vorhandenen Briicken bislang unkritisch zu bewerten ist, bestehen bspw. an den Brucken-
bauwerken Alt Salbke, Magdeburger Ring (Halberstadter Straf3e, Albert-Vater-Stral3e), neue
Strombricke, Anna-Ebert-Brucke, Zollbriicke und Luttgen-Salbker Weg dringende Hand-
lungsbedarfe um die Verkehrssicherheit der Bauwerke dauerhaft zu sichern.

4.4.2.2 Geplante Vorhaben im StraRennetz

Ernst-Reuter-Allee

Die Ernst-Reuter-Allee im Abschnitt zwischen Damaschkeplatz und Otto-von-Guericke-
Stral3e ist eine wichtige Ost-West-Verkehrsverbindung innerhalb der Landeshauptstadt Mag-
deburg. Sie besitzt derzeit im Bestand zwei Strallenbahngleise, sowie 2,5 Fahrspuren fir
den StraRenverkehr (1,5 Fahrspuren in Richtung Westen, da die Nutzung des Straf3enbahn-
gleises geduldet wird, und eine Fahrspur in Richtung Osten). Zusatzlich verlaufen beidseitig
der Fahrbahn im Bestand jeweils ein Radweg (Einrichtungsverkehr) und ein Gehweg. Nach
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Ausschilderung besteht eine nutzbare lichte Hohe unter der Eisenbahniberfihrung Ernst-
Reuter-Allee von 3,40 m fur den Stralenverkehr. Die kleinste Fahrdrahthohe betragt derzeit
3,89 m. Die Uberbauten der Fachwerkbriicken besitzen eine lichte Weite von 22,60 m.

Der Umbau des StralRenabschnittes der Ernst-Reuter-Allee resultiert aus dem Erfordernis
der Deutschen Bahn, die vorhandenen Brickenbauwerke zu erneuern. Die Landeshaupt-
stadt Magdeburg ist gemaR 8§12, Absatz 2 des Gesetzes Uber Kreuzungen von Eisenbahn
und StralRen (KreuzG) verpflichtet sich am Vorhaben zu beteiligen. Daher sollen auf einer
Lange von ca. 580 m der MIV, der OSPV sowie der Rad- und FuBgangerverkehr, durch den
Bau eines zweistockigen Rahmenbauwerkes entflochten werden. Kinftig sollen der OSPV,
der Rad- und der Ful3géngerverkehr in der Nullebene gefiihrt werden. Der MIV soll in eine
Minus-Eins-Ebene verlagert werden und der Eisenbahnverkehr in der Plus-Eins-Ebene ver-
bleiben. Die Errichtung des erforderlichen neuen Bauwerkes soll innerhalb der bestehenden
Widerlager erfolgen. Das neue Bauwerk wirde eine lichte Weite von 18,50 m sowie eine
lichte H6he in der Nullebene von 4,30 m bzw. 4,50 m in der Minus-Eins-Ebene aufzeigen.

Die Trassierung der Ernst- Reuter- Allee sowie der Zufahrten Nord und Siid zum Magdebur-
ger Ring folgt im Wesentlichen dem Bestand. Die Absenkung fir die Unterquerung der neu-
en Bahnhofsbriicken soll unmittelbar dstlich des Knotenpunktes mit der Olvenstedter Stral3e,
Adelheidring, Editharing beginnen und endet vor dem Knoten Ernst- Reuter- Allee/ Otto-von-
Guericke-Stral3e. Dies hat zur Folge, dass im Bereich Damaschkeplatz eine Neuordnung der
Nebenanlagen erfolgen muss. Die Rad- und Gehwegflhrung erfolgt, entgegen dem Bestand,
dann im Bereich zwischen den Stitzwanden der Rampenfahrbahnen und verlauft parallel zu
den StraRenbahngleisen.

Die Planung der Ernst- Reuter- Allee im Querschnitt erfolgt als dreispurige StralRe. Die Fahr-
spurbreiten betragen in der Tunnelrohre Nord jeweils 3,25 m und die einzelne Fahrspur in
der Tunnelréhre Sid 3,50 m. Im sudlichen Tunnelquerschnitt soll ein Fahrstreifen als War-
tungsspur ausgebildet werden.

Die Haltestellenkonzeption im Streckenabschnitt erfordert den Umbau der Haltestelle
Damaschkeplatz in eine zweigleisige Einfachhaltestelle, den Neubau einer Doppelhaltestelle
Kdélner Platz sowie den Rickbau der Einfachhaltestelle Hauptbahnhof/ City Carré und die
Verlegung auf die Ostseite des Knotens Ernst- Reuter-Allee / Otto-von-Guericke-Stral3e.

Das Planfeststellungsverfahren fiir den Umbau der Ernst-Reuter-Allee wurde im April 2012
mit dem Erlass des Planfeststellungsbeschlusses abgeschlossen. Innerhalb der gesetzlichen
Einspruchsfrist vorgetragene Einwande gegen den Planfeststellungsbeschluss wurden sei-
tens des Gerichtes abgewiesen. Gegen die Abweisung der Einwande wurde eine Nichtzu-
lassungsbeschwerde beim Bundesverwaltungsgericht eingelegt, bislang aber noch nicht ent-
schieden.

Sofern der Planfeststellungsbeschluss im Nachgang zu dieser Entscheidung in Vollzug ge-
setzt werden kann, ist mit einer Realisierung des Vorhabens beginnend im I. Quartal 2015 zu
rechnen. Die Fertigstellung der Ernst-Reuter-Allee ist nach einer Bauzeit von rund 3,5 Jahren
fiir das Il. Quartal 2019 geplant.®

® Arbeitsstand vom 25.02.2013; Anderungen werden sich durch die Landeshauptstadt Magdeburg
vorbehalten.
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Neubau Elbbricken

Die bestehende Neue Strombriicke, die Zoll- sowie die Anna-Ebert-Briicke verbinden das
Stadtzentrum mit den d&stlich der Elbe gelegenen Stadtteilen und Veranstaltungsorten. Die
Briicken werden durch FuRganger, Radfahrer, den MIV wie auch fiir den OPNV (StraRenbah-
nen) genutzt. Die vorhandenen Tragwerke der Zollbricke und der Anna-Ebert-Briicke sind
nicht fur die dynamischen Belastungen, die sich aus dem gleichzeitigen StraRenbahn- und
Kfz-Verkehr ergeben, dimensioniert. Aufgrund dieser baulichen Situation dirfen Stralienbah-
nen den Briickenzug derzeit mit einer Héchstgeschwindigkeit von maximal 10 km/h passieren.

Eine Sanierung der bestehenden, denkmalgeschiitzten Bauwerke Zollbriicke und Anna-Ebert-
Briicke ohne Veranderungen am Straf3enquerschnitt stellt gegenwaértig keine planerisch trag-
fahige Losung dar, da u.a. die unbefriedigende Verkehrssituation fur alle Verkehrsteilnehmer
(Radfahrer, Fu3ganger, Kfz im Gleisbereich) bestehen bleiben wirde.

Die Landeshauptstadt Magdeburg verfolgt mit dem Neubau der Elbbriicken das Ziel, die vor-
handenen und kinftigen verkehrlichen Aufgaben des Bruckenzuges dauerhaft zu sichern und
eine zum Nordbriickenzug redundante Elbquerung herzustellen. Hierzu ist in Verlangerung
der Neuen Strombriicke die Errichtung einer Briickenverbindung tber die Zollelbe und Alte
Elbe vorgesehen. Die neuen Elbbricken sollen mit einem separaten Gleiskorper, jeweils einer
Richtungsfahrbahn fur den MIV sowie sicheren Rad- und FuRgangerverkehrsanlagen ausge-
stattet werden.

Der Stadtteil Werder soll fir den Anlieger- und Zielverkehr Uber die Zollbriicke erschlossen
und Uber die Anna-Ebert-Briicke mit dem Wohngebiet Heumarkt vernetzt werden. Die Anna-
Ebert-Briicke soll nach Inbetriebnahme des neuen Briickenzuges somit grundsatzlich nur
noch fir Anlieger- und den nicht motorisierten Verkehr genutzt werden. Der Stadtpark
Rotehorn soll direkt an den neuen Briickenzug angebunden werden.

Auf Basis vorangegangener Variantenuntersuchungen und Kostenvergleichen wurde eine
sudlich und parallel zu den vorhandenen Briicken liegende Trassierung entwickelt. Derzeit ist
der Beginn des Planfeststellungsverfahrens fiir 2015 geplant. Der Baubeginn ist fir das Jahr
2016 und die Fertigstellung des Vorhabens fiir Anfang 2019 avisiert.’

4.4.2.3 Vorhaben im StraBennetz mit Untersuchungsbedarf

Entlastung Sud/Stidost®

Im Verlauf des StraRenzuges Schénebecker-Stral3e — Alt Fermersleben — Alt Salbke beste-
hen vor allem aufgrund der Verkehrsbelastungen (vgl. 4.4.4) sowie den zum Teil unzurei-
chend ausgebauten Knotenpunkten in den vom Verkehr tangierten Wohn- sowie Industrie-
und Gewerbestandorten (SKL und RAW) mehrschichtige Problemlagen.

Einerseits ist der StralRenzug und insbesondere der Knotenpunkt Faulmannstralle als Ver-
bindungsglied zur Ottersleber Chaussee und zur BAB 14 derzeit wenig geeignet, die regel-

’ Arbeitsstand vom Januar 2014; Anderungen werden sich durch die Landeshauptstadt Magdeburg
vorbehalten.
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mafig auftretenden Schwerlasttransporte (vgl. 4.6.1.2) abzuwickeln, wodurch die Sicherung
und Weiterentwicklung der betreffenden Wirtschaftsstandorte beeintrachtigt werden kénnte.

Zur Gewabhrleistung einer vollumfanglichen Nutzbarkeit, wird derzeit, vollkommen unabhan-
gig vom Projekt Entlastung Sid/Stdost, die bauliche Umgestaltung des Knotenpunktes Alt
Salbke / Faulmannstral3e vorbereitet. Bei dessen Gestaltung wird in besonderem Mal3e auf
die Belange des Schwerlastverkehrs geachtet.

Andererseits sind in Folge des vorhandenen Ausbau- und Stral3enzustandes (4 Fahrspuren,
mit Gro3verbundplatten tberbaute Gleisanlagen in der Fahrbahn, unebene Fahrbahn, etc.),
die staddtebaulichen Rahmenbedingungen zur Weiterentwicklung dieses wichtigen stadti-
schen StralRenzuges als nicht optimal einzuschéatzen. Vor allem die Sanierung der vorhan-
denen Gebaude an der Stral3enfront und die damit erwiinschte Belebung der betreffenden
Wohnstandorte bleiben hinter den allgemeinen Erwartungen zuriick, da sich der Stra3enzug
gleichermalf3en als Schwerpunkt (Hotspot) der LA&rmimmissionen (vgl. 4.15.3) darstellt.

Zur Entscharfung dieser Problemlage und zur Initiierung der erwinschten, stadtebaulichen
Entwicklung im Zuge des Strallenzuges Schonebecker-StraRe — Alt Fermersleben — Alt
Salbke wird seit langerem die Errichtung einer Entlastungsstral3e diskutiert. Mit dem Be-
schluss Nr. 2297-76(1V)08 gemal dem Anderungsantrag DS0450/08/15 wurde festgelegt,
dass die Planungen fir eine Umgehungsstral3e voranzutreiben sind.

Die sogenannte Entlastungsstrafle Siid/Siidost soll mit einem bahnparallelen Trassenverlauf
ostlich der Bahnstrecke Magdeburg — Halle (Saale) / Leipzig (vgl. 4.1.2.5) zwischen der War-
schauer StralRe (Buckau) und der Faulmannstral3e (Salbke) gefiihrt werden.

Die betrachtete Trasse hat eine Lange von rund 4,3 km und ist in vier Abschnitte unterglie-
dert, deren planerischer Bearbeitungsstand stark differiert. Eine bauliche Realisierung der
gesamten Trasse oder einzelner Teilabschnitte ist bislang nicht erfolgt.

Der 1. Abschnitt erstreckt sich zwischen Warschauer Strafde und Schanzenweg. Der Ab-
schnitt ist im rechtskréftigen Flachennutzungsplan der Landeshauptstadt Magdeburg als Be-
standteil des StralRenhauptnetzes dargestellt. AuRerdem ist die Trasse in den Bebauungs-
planen Nr. 451-2 (,Buckau West"; Status: Vorentwurf) und Nr. 451-2a (,Buckau-West-
Teilbereich A; Status: Entwurf) als ErschlieBungsanlage enthalten.

Der 2. Abschnitt zwischen Schanzenweg und Friedrich-List-Strale ist bislang in keinem
Planwerk behandelt und/oder verankert worden.

Der 3. Abschnitt zwischen Friedrich-List-StraRe und Littgen-Salbker Weg ist ebenfalls bis-
lang in keinem Planwerk verankert worden. Eine planerische Vorbereitung sowie bauliche
Realisierung dieses Abschnittes werden durch eine Nutzungsiberlagerung mit dem SKL-
Industriepark erschwert. Die angedachte Trassenfiihrung wirde ein privates Firmengel&nde
und ein privates, neu angelegtes Industrieanschlussgleis tangieren, was seitens des Eigen-
timers abgelehnt wird.

Der 4. Abschnitt fihrt zwischen Littgen-Salbker Weg und Faulmannstral3e und soll Gber ei-

nen neuen Knotenpunkt an die Faulmannstral3e anbinden. Der Abschnitt ist im vorhabenbe-
zogenen Bebauungsplan Nr. 483-4.1 (,RAW Salbke"; Status: Aufstellungsbeschluss) als
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Vorhaltetrasse enthalten. Darliber hinaus wird der Anbindepunkt an die FaulmannstrafRe im
Bebauungsplan Nr. 483-1 (,Faulmannstral3e”; Status: Aufstellungsbeschluss) in der Begrin-
dung dargestellt.

Im Hinblick auf die verkehrliche Wirksamkeit der angedachten Entlastungsstral3e Sid/Sidost
sei darauf hingewiesen, dass die gewahlte Trasse fir den zu verlagernden Durchgangsver-
kehr aus / in Richtung Schdénebeck mit einem Wegemehraufwand verbunden ist, durch das
Passieren von zwei zusatzlichen Knotenpunkten weitere Zeitverluste entstehen kénnten und
auch die erforderliche, niveaugleiche Querung von Bahnanlagen im Bereich des SKL-
Industrieparks zu Einschrénkungen im Verkehrsablauf fiihren werden. Dartiber hinaus ist
anzunehmen, dass die Entlastungsstral3e eine geringe Wirkung auf den Quell- und Zielver-
kehr im Verlauf des StralRenzuges Schonebecker-Stral3e — Alt Fermersleben — Alt Salbke
haben wird und sich die quartiersbezogenen Verkehrsbelastungen nicht merklich vermindern
werden.

Zur Generierung der beabsichtigten Entlastungswirkung wére die bauliche Umgestaltung des
vorhandenen StralRenzuges dringend geboten, um die Raumwiderstande unter Beachtung
der vorhandenen Stral3enbahntrasse soweit zu erhthen, dass der Verkehr im Zuge der
Trasse stadtvertraglich, das heif3t mit einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 50 km/h
abgewickelt werden kann und eine wirksame Verlagerung des Durchgangsverkehrs erfolgt.
Hierzu sei jedoch auch angemerkt, dass bei Realisierung der Entlastungsstraf3e Sid/Sidost
im Bereich Salbke zwischen der vorhandenen StralRe Alt Salbke und der neuen Trasse Bau-
felder mit einer Tiefe von maximal rund 100 m entstehen werden.

Im Sinne eines schonenden Umgangs mit begrenzten Ressourcen und im Kontext der heute
und kunftig limitierten Investitions- und Instandhaltungsmittel (vgl. 4.7) sollte die Schaffung
von parallelen Verkehrsinfrastrukturen grundsatzlich vermieden und der Fokus auf die Wei-
terentwicklung bzw. Optimierung des bestehenden StraRenzuges Schonebecker-Stral3e — Alt
Fermersleben — Alt Salbke gelegt werden. Hiervon ausgenommen sollte der 1. Abschnitt ggf.
realisiert werden, um die angedachte ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke zu sichern.

Nordverbinder®

Zur Schaffung einer direkten Anbindung der Industrie- und Gewerbestandorte im Stadtteil
Rothensee an den Magdeburger Ring ist die Errichtung einer autobahnparallelen Trasse
vorgesehen.

Die Trasse soll beginnend am August-Bebel-Damm zwischen dem Neustadter See | und Il
gefuhrt und Uber eine neu herzustellende Anschlussstelle in Hohe Koppelanger an den Mag-
deburger Ring angebunden werden. Ein Teil der Trasse wurde als Burger Stral3e auf einer
Lange von rund 2 km inklusive des erforderlichen Briickenbauwerkes ber die Bahntrasse
Magdeburg-Stendal (vgl. 4.1.2.5) bereits hergestellt. Weitere rund 2 km der Trasse, insbe-
sondere der Anschluss an den Magdeburger Ring wurden bislang nicht errichtet, sodass die
Trasse fur den Verkehr nicht nutzbar ist.

Die Trasse erfilllt im Bereich westlich des August-Bebel-Dammes eine ErschlieRungsfunktion

fur die angrenzenden Industrie- und Gewerbeflachen. Westlich der Bahnanlagen erfullt die
Trasse ausschlieB3lich eine Verbindungsfunktion.
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Die Trasse ist im gultigen Flachennutzungsplan als Hauptverkehrsstralle enthalten.

Im Rahmen der ,Verkehrsuntersuchung Rothensee* aus dem Jahr 2013 wurden u.a. die
Notwendigkeit und die Verkehrswirksamkeit der Trasse nochmals untersucht.

Im Ergebnis der Verkehrsuntersuchung wurde festgestellt, dass in der Prognose die Trasse
von maximal rund 16.500 Fz/d genutzt werden kdnnte. Davon wirden rund 3.200 Fz/d auf
den Schwerverkehr entfallen (Anteil rund 19,4 %). Die Trasse wurde vor allem dem Quell-
und Zielverkehr der Industrie- und Gewerbestandorte in Rothensee dienen und einen Tell
des Verkehrs der BAB 2 aufnehmen. Dariiber hinaus wurde festgestellt, dass die Trasse
Uberwiegend fir Verkehre aus / in Richtung Sidwesten relevant sein wiirde. Eine Entlastung
der bestehenden Straf3enziige ist hingegen in nur sehr geringem Umfang zu erwarten. Die
Entlastungswirkung fur den August-Bebel-Damm bzw. die Pettenkoferstralle wird mit rund
2.500 Fz/d angegeben, wovon nur maximal rund 300 Fz/d auf den Schwerverkehr entfallen.

Fur die Realisierung der Trasse wurden Baukosten in Hoéhe von rund 4,5 Mio. EUR ge-
schatzt, zu denen die Kosten fur ggf. erforderliche Larmschutzmaflinahmen sowie Aus-
gleichs- und ErsatzmafRnahmen dazu addiert werden mussten.

3. Elbiibergang®

Zur verkehrlichen Entlastung der Stadtteile Westerhiisen, Salbke, Fermersleben und Buckau
vom Durchgangsverkehr und zur Schaffung einer direkten Straf3enverbindung von der Scho-
nebecker Stral3e zur Berliner Chaussee ist die Errichtung eines 3. Elblubergangs in der Dis-
kussion.

Die Trasse wird mit einem Trassenkorridor erértert, der vom Knotenpunkt Friedrich-List-
Strale bzw. Faulmannstral3e / Ottersleber Stral3e beginnend in norddstlicher Richtung um
die Stadtteile Prester und Cracau im Osten herumfuhrt und an der Berliner Chaussee, 6stlich
des Puppendorfer Weges endet.

Die rund 7 bis 8 km lange Trasse ist im Rahmen der im Jahr 2004 durchgefuhrten Studie
LStrallentrasse zur Umgehung der Ortslagen Prester, Neugriineberg und Puppendorf unter
Beachtung eines moglichen 3. Elbilberganges” als anbaufreie bzw. abschnittsweise ange-
baute Hauptverkehrsstral3e vorgesehen worden. In den angebauten Abschnitten sollte ein
gemeinsamer Geh- und Radweg die Verkehrsanlage ergénzen.

Im Ergebnis der Studie wurde fiir die Trasse ein Verkehrsaufkommen zwischen 8.000 Fz/d
und maximal 14.000 Fz/d prognostiziert, welches sich vorrangig aus Verkehrsverlagerung
von der BAB 14 in Richtung der B1 generierte.

Zur Realisierung der 3. Elbquerung ware ein neues Brickenbauwerk mit einer Gesamtlange
von rund 1.200 m bis maximal 1.500 m erforderlich.

Die Investitionskosten wurden im Jahr 2004 auf bis zu 72,1 Mio. EUR geschétzt. In Folge

allgemeiner Kostensteigerungen und verscharfter Umweltschutzanforderungen dirften die
Investitionskosten nunmehr deutlich héher anzusetzen sein.
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Grundsatzlich ist festzuhalten, dass fur dieses Vorhaben bislang kein politischer Grundsatz-
beschluss vorliegt, kein Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Magdeburg diese Trasse
zum Inhalt hat und auch im giltigen Flachennutzungsplan nicht berticksichtigt wurde.

Zwischenzeitlich ist der Neubau der B 246a im Bereich Schonebeck, der u.a. eine zuséatzli-
che Elbquerung zum Gegenstand hatte, abgeschlossen. Somit steht seit August 2013 eine
weitere leistungsfahige Trasse zwischen der B 184 und der BAB 14 zur Verfiigung, welche
die bereits vorhanden Elbquerungen (BAB 2, B 1, Strombriickenzug) erganzt.

Aus vorgenannten Grinden und aufgrund des nicht erkennbaren Handlungserfordernisses
wird eingeschétzt, dass der Bedarf einer 3. Elbquerung im Stadtgebiet nicht gegeben ist.

4.4.3 Quantitative Entwicklung des StralRennetzes

In Folge der aufgezeigten Bautatigkeiten (vgl. 4.4.2) und der Eingemeindungen der Stadteile
Pechau, Randau-Calenberge und Beyendorf-Sohlen hat sich das StralRennetz der Landes-
hauptstadt Magdeburg zwischen 1994 und 2011 um rund 400 km auf rund 1.100 km Lange
erweitert. Dies entspricht einem Zuwachs von 57,5 % seit dem Jahr 1994 (vgl. Tabelle 4-15).

Dabei sind die deutlichsten prozentualen Zuwéchse im Bereich der Bundes- und Landes-
stralRen festzustellen. Der grof3te absolute Zuwachs war in Folge der Einrichtung neuer
Wohn- und Gewerbegebiete im Bereich der Gemeindestral3en, insbesondere bei den Anlie-
gerstral3en (rund 109 km) zu verzeichnen.

Gleichsam mit dem Stral3ennetz ist auch die Anzahl begleitenden Infrastrukturen angestie-
gen. Insbesondere bei den Kreuzungsbauwerken war zwischen 1994 und 2011 ein Zuwachs
von rund 39,5 % zu verzeichnen, der hauptsachlich durch zusétzliche StraRenbriicken gene-
riert wurde. Seit dem Jahr 2000 wurden in Summe 21 neue Stral3enbricken errichtet.

In Folge verscharfter Umweltanforderungen, insbesondere hinsichtlich des Larmschutzes an
Hauptverkehrsstral3en ist die Anzahl der Larmschutzwande / -wélle bis zum Jahr 2011 auf 25
Stlick angestiegen. Das entspricht einem Zuwachs von rund 108,3 % seit dem Jahr 2000.

AuRerdem erhdhte sich die Anzahl der Lichtsignalanlagen zwischen 1994 und 2011 um rund

39,6 % auf 229 Anlagen. Die Anzahl der Verkehrszeichen stieg im gleichen Zeitraum um
rund 22,6 % auf rund 19.700 Stlick.
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1994 2000 2011
Entwicklung seit 1994
absolut absolut absolut
absolut in %
Straf3ennetz MD 700,3 km 851,9km | 1.103,2km | 402,9 km 57,5
Bundesstral3en 36,1 km 50,4 km 49,8 km 13,7 km 38,0
Landesstral3en 19,7 km 21,2 km 26,0 km 6,3 km 32,0
Kreisstrallen 34,3 km 36,8 km 39,3 km 5,0 km 14,6
Gemeindestral3en 602,1 km 593,2 km 704,2 km 102,1 km 17,0
Hauptverkehrsstraf3en 78,8 km 55,3 km 68,1 km -10,7 km -13,6
(Haupt-)SammelstraRen | 157,1 km 164,5 km 160,4 km 3,3 km 2,1
AnliegerstraRen / -wege | 366,2 km 341,5 km 474,9 km 108,7 km 29,7
Privatstral3en K.A. 65,5 km 83,6 km 18,1 km 27,6
Anteil HVS* 241 % 19,2 % 16,6 % -7.5% -31,1
Anteil Nebenstrafien 75,9 % 80,8 % 83,4 % 7,5% 9,9
Kreuzungsbauwerke 177 St.** 219 St. 247 St. 70 St. 39,5
Stral3enbricken K.A. 191 St. 212 St. 21 St. 11,0 ***
Eisenbahnbriicken k.A. 28 St. 35 St. 7 St. 25,0 ***
Durchlasse 52 St.** 178 St. 218 St. 166 St. 319,2
Tunnel 11 St.** 6 St. 10 St. -1 St. -9,1
\'I‘Vi;r”rzsc;h”tzwande/ ] KA. 12 St. 25 St. 13 St. 1083
Verkehrszeichen 16.037 St.** | 18.423 St. | 19.665 St. 3.628 St. 22,6
Lichtsignalanlagen 164 St.** 207 St. 229 St. 65 St. 39,6

*  Hauptverkehrsstralen: Bundes-, Landes-, Kreis- und GemeindestralRen (HauptverkehrsstraRen)
**  Bezugsjahr der Daten ist 1996

Hinweis: Die Angaben beziehen sich auf das Verkehrssystem Magdeburg und umfassen neben den

*kk

Bezugsjahr der Daten ist 2000

Baulasten der Landeshauptstadt Magdeburg auch Baulasten Dritter.

Tabelle 4-15: quantitative Entwicklung des Verkehrssystems Magdeburg96
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444 Verkehrsaufkommen im StraRennetz

4.4.4.1 Verkehrsaufkommen 2012

Auf Basis eines computergestitzten Verkehrsmodells, das mit den Daten aus den durchge-
fuhrten Verkehrszahlungen abgeglichen wird, kann die Verkehrsbelastung des Stral3ennet-
zes berechnet werden. Im Ergebnis werden die durchschnittlichen Verkehrsbelastungen an
einem Werktag (DTV) mit der Einheit Fahrzeuge pro Tag (Fz/d) angegeben. Au3erdem kann
das tagliche Verkehrsaufkommen von Fahrzeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
Uber 3,5 Tonnen (Lkw-V/d) berechnet und ausgegeben werden.

Zu den mit deutlichem Abstand am starksten belasteten Trassen im StraRennetz, welches
die Landeshauptstadt Magdeburg erschlief3t, zahlen die BAB 2 und die BAB 14 sowie der
Magdeburger Ring. Die BAB 2 und BAB 14 weisen Verkehrsbelastungen von bis zu 68.000
Fz/d bzw. 42.000 Fz/d auf. Der Magdeburger Ring zeigt eine durchschnittliche, abschnittsbe-
zogene Verkehrsbelegung von 29.000 bis 66.000 Fz/d auf (vgl. Tabelle 4-16 und Abbildung
4-12). Damit stellen die BAB 2, die BAB 14 und der Magdeburger Ring das Rickgrat des
Verkehrssystems im MIV dar.

DarlUber hinaus nehmen die B 1 sowie die Straf3enziige Ernst-Reuter-Allee / Strombriicken-
zug und Schénebecker Stral3e / Schleinufer / August-Bebel-Damm wichtige Biindelungs- und
Verbindungsfunktionen im Stadtgebiet wahr. Deren Verkehrsbelastungen sind mit 15.000 bis
maximal 44.000 Fz/d ebenfalls als sehr hoch einzuschatzen.

Erganzt wird das Stra3ennetz durch die in Ost-West-Richtung verlaufenden Strafl3enziige
Salbker Chaussee / Leipziger Chaussee / Ottersleber Chaussee, Halberstadter Strafl3e / Hall-
ische Strafle und Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Straf3e / Kastanienstralle, die eine
Verkehrsbelastungen von 10.000 bis 15.000 Fz/d aufweisen.

Anhand der Verkehrsbelastungen lasst sich ein raumliches Muster ableiten, in dessen Mitte
der Magdeburger Ring steht. Dieser wird durch den parallel verlaufenden StraRenzug Schoé-
nebecker StralRe / Schleinufer / August-Bebel-Damm erganzt.

Die in Ost-West-Richtung verlaufenden Straf3enziige queren alle den Magdeburger Ring und
binden zusatzlich an die Schonebecker Strale, das Schleinufer oder den August-Bebel-
Damm an. Somit entsteht eine ,Strickleiter®, Gber die das gesamte Stadtgebiet verkehrlich
erschlossen und an die tangierenden Autobahnen angebunden wird.

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 110 von 208



Stral3e / (Streckenabschnitt)

Verkehrsbelastung 2012 (gerundet)

DTV (in Fz/d) Lkw-V (in Fz/d)
BAB 2 (6stlich AS Rothensee) 59.500 13.500
BAB 2 (AS Rothensee — AS Zentrum) 71.500 14.500
BAB 2 (AS Zentrum — AK Magdeburg) 71.500 15.000
BAB 2 (westlich AK Magdeburg) 71.500 18.000
BAB 14 (sudlich AS Reform) 40.000 8.500
BAB 14 (AS Reform — AK Magdeburg) 44.500 9.500
MD-Ring (BAB 2 —Mittagstralie) 34.000 / 49.000 3.900/ 4.800
MD-Ring (Mittagstral3e — B 1) 72.000 5.500
MD-Ring (B 1 — Halberstadter Stral3e) 64.500 6.000
MD-Ring (Halberstadter Stral3e — Kirschweg) 61.500 6.500
MD-Ring (Kirschweg — Salbker Chaussee) 49.000 5.500
MD-Ring (Salbker Chaussee — BAB 14) 34.000 4.500
B 1 (Berliner Chaussee) 21.500/ 26.500 2.000
B 1 (Nordbriickenzug) 42.000 / 44.000 3.000
B 1 (Askanischer Platz — Magdeburger Ring) 26.500/ 39.500 1.000/1.200
B 1 (Magdeburger Ring — Kimmelsberg) 14.000/ 16.500 600 / 900
B 1 (Kimmelsberg — BAB 14) 21.500 500
Ernst-Reuter-Allee (Bahnhof) 26.500 500
Ernst-Reuter-Allee (Jakobstrale) 25.000 500
Zollbriicke / Anna-Ebert-Bricke 25.000 500
Schleinufer 20.000/ 27.500 1.500/ 2.000
Hallische StralRe 16.000 500
Sid- / West- / Europaring 12.000/ 15.000 300/ 600
Kastanienstralie 11.000/ 13.000 2.000
Wiener Stral3e 11.000/ 13.000 1.000
Salbker Chaussee / Leipziger Chaussee 11.000/ 14.500 1.200/ 1.500
Schonebecker Stral3e 9.000/14.000 800/ 1.000
Halberstadter StralRe 10.000/ 16.500 800/ 1.000
August-Bebel-Damm 10.000 / 18.000 3.500/ 4.000
Kimmelsberg 12.000 500
Ebendorfer Chaussee 10.500 500
Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Straf3e 11.000/ 14.500 400/ 1.500
Ottersleber Chaussee 8.000/12.000 700/ 1.000
Leipziger Stral3e 10.500/ 14.500 400/ 1.000
Genthiner StralRe / Pechauer Stral3e 8.500/ 14.000 500
Luneburger Stral3e / Lubecker Stral3e 9.000/11.000 500
Pettenkofer Stral3e 8.500/12.000 1.600/ 2.000
Tabelle 4-16: Verkehrsmengen im HauptverkehrsstralBennetz 2012 (DTV > 10.000 Fz./d)97
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Abb. 4-12 Verkehrsmengen im HauptverkehrsstralRennetz 2012

Norden
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4.4.4.2 Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Stralennetz

Zeitraum 1996 bis 2000

Die verkehrliche Wirksamkeit der aufgefiihrten baulichen MaBhahmen am StraRennetz der
Landeshauptstadt Magdeburg (vgl. 4.4.2.1) zeigt sich vor allem in der Entwicklung der Ver-
kehrsbelegung der betroffenen Stral3en, aber auch des gesamten Verkehrsnetzes.

Mit der Eroffnung der BAB 14 im November 2000 setzte eine massive Verkehrsverlagerung
aus dem Stadtgebiet auf diese neue Verkehrstrasse ein. Zwischen den Jahren 2000 und
2012 erhdhte sich die Verkehrsbelastung der BAB 14 von anfanglich rund 20.000 bis 27.000
Fahrzeugen pro Tag (Fz/d) auf rund 40.000 bis 45.000 Fz/d.

Diese Verkehrsverlagerung auf die BAB 14 umfasste vor allem den regionalen und Uberregi-
onalen Durchgangsverkehr in Nord-Sid-Relation, fir den mit der BAB 14 erstmals eine leis-
tungsstarke Verkehrstrasse mit Anbindung an die BAB 2 im GroRRraum Magdeburg herge-
stellt wurde.

Gleichzeitig mit der Verkehrsverlagerung auf die BAB 14 ist eine erhdhte Verkehrsbelastung
an den neu geschaffenen Anschlussstellen, insbesondere den Anschlussstellen Magdeburg-
Sudenburg und Magdeburg-Stadtfeld festzuhalten.

Durch die Umverlegung der BundesstraRe 1 (B 1) und die Neuorganisation der Verkehrs-
strome am westlichen Stadtrand konnte eine deutliche Verkehrsentlastung des Olvenstedter
Graseweges erreicht werden. Gleichermalen konnte eine vernehmliche Entlastung der
Salbker Chaussee und der Leipziger Chaussee im Siden des Stadtgebietes realisiert wer-
den.

Aulerdem konnten durch die Freigabe der BAB 14 die parallel verlaufenden Stral3enzlige
Diesdorfer Graseweg, Kimmelsberg und Weizengrund in erheblichem MalRRe von Durch-
gangsverkehren entlastet werden (vgl. Abbildungen4-13 und 4-14).

Durch die Verkehrsverlagerung auf die BAB 14 wurden im Zuge des Magdeburger Rings
sehr groRe Kapazitaten freigesetzt, die aber bis zum Jahr 2012 vollsténdig durch innerstadti-
sche Verkehre besetzt wurden. Dies zeigen einerseits die weiterhin sehr hohen Verkehrsbe-
lastungen des Magdeburger Rings aber auch die flachenhafte Verkehrsentlastung des
Stadtgebietes (vgl. Abbildungen 4-12, 4-13, 4-14 und 4-15). Aufgrund der sehr hohen Ver-
kehrsbelastungen und des planfreien Ausbaustandards stellt der Magdeburger Ring das
wichtigste Element des stadtischen Verkehrssystems im MIV dar.

Hinsichtlich der verkehrlichen Wirksamkeit sind die von der Landeshauptstadt Magdeburg
realisierten Vorhaben ebenso effektiv einzuschétzen. Durch den Neubau der Theodor-
Kozlowski-StralRe und des Europarings sowie durch die Sanierung und den Neubau des
Nordbriickenzuges inklusive des Tunnels am Askanischen Platz konnten bis zum Jahr 2000
umfangeiche Optimierungen im Verkehrssystem umgesetzt werden, die zu einer deutlichen
Verkehrsverlagerung und zur Entlastung der Rogéatzer Stral3e, des Stadtgebietes Stadtfeld
Ost bzw. des Strombriickenzuges gefuhrt (vgl. Abbildungen 4-13 und 4-14) haben.

Die bis zum Jahr 2000 in Abschnitten und im Jahr 2008 vollstandig realisierte Ortsumfahrung
Ottersleben hat ebenfalls zu einer vernehmlichen Entlastung des Ortskerns gefuhrt (vgl. Ab-
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bildungen 4-13 und 4-14). Allerdings sind trotz einer veréanderten Wegweisung Verkehrsbe-
lastungen im Bereich Ottersleben verblieben, die sich vorrangig auf die Wanzleber und
Halberstadter Chaussee konzentrieren (vgl. Abbildung 4-12).

Zeitraum 2001 bis 2007

Zwischen den Jahren 2001 und 2007 ist ein deutlich geringes Mal3 von Verkehrsverlagerun-
gen festzustellen. Vor allem im Zuge der BAB 14, des Magdeburger Rings und der B1 konn-
ten weitere Verkehrszunahmen und im Ubrigen Stadtgebiet flachenhafte Verkehrsentlastun-
gen realisiert werden (vgl. Abbildungen 4-14 und 4-15).

AuBBerdem waren ansteigende Verkehrsbelastungen im Bereich des August-Bebel-Damms
und im Bereich Leipziger Stral3e / Leipziger Chaussee gegeben. Wahrend im Stadtteil Rot-
hensee vermutlich zunehmende Industrie- und Gewerbeaktivitaten zu einer Erhéhung des
Verkehrsaufkommens gefiihrt haben, fihrten im Bereich Leipziger Stral3e / Leipziger Chaus-
see die Entwicklungen im Bereich Hopfengarten, Lindenhof und Salbker Chaussee zu einer
Verkehrszunahme.

Des Weiteren ist eine geringfugige Verkehrszunahme im Bereich Ottersleben gegeben, de-
ren Ursache in der positiven Bevolkerungsentwicklung (vgl. 2.3.1.2) liegt und die sich bis
zum Jahr 2012 fortsetzt.

Das verkehrlich bedeutsamste Vorhaben im MIV dieses Zeitabschnittes war die Errichtung
des Stral3entunnels am Universitatsplatz im Jahr 2005. Durch die Entflechtung der Verkehrs-
strome konnte die B1 fir den MIV weiter aufgewertet werden, was zu einer deutlichen Ver-
kehrsverlagerung auf diese Trasse gefuhrt hat. Gleichzeitig wurde der StraRenzug
Olvenstedter StralRe / Ernst-Reuter-Allee in ganz erheblichem Umfang vom Verkehr entlastet
(vgl. Abbildungen 4-14 und 4-15).

Zeitraum 2008 bis 2012

Im Zeitraum zwischen 2008 und 2012 sind grdftenteils trassenbezogene und flachenhafte
Verkehrsentlastungen im Stadtgebiet festzuhalten. Dabei sind insbesondere alle Haupttras-
sen, die in Ost-West-Richtung verlaufen, durch eine Reduzierung der Verkehrsbelastungen
gekennzeichnet.

Lediglich in Abschnitten des Magdeburger Rings, im Zuge der Leipziger Straf3e und im Stadt-
teil Ottersleben waren zunehmende Verkehrsbelastungen festzustellen (vgl. Abbildungen 4-
15 und 4-12). Die Ursachen hierfir sind in der weiter steigenden Bedeutung des Magdebur-
ger Rings, einem wegeoptimierten Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmer im Siden des
Stadtgebietes sowie dem anhaltenden Bevélkerungswachstum in Ottersleben zu sehen.

Uber den gesamten Betrachtungszeitraum zwischen 1996 und 2012 ist eine erhebliche Ver-
kehrsentlastung der BAB 2 festzuhalten, die am deutlichsten zwischen 2000 und 2007 aus-
gepragt war. Da im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg keine vergleichbaren Ent-
wicklungen stattgefunden haben ist zu vermuten, dass diese Verkehrsentlastung nicht durch
lokale Ereignisse bedingt wurde.
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Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass in Folge der baulichen Entwicklung des Stra-
Rennetzes zwischen 1996 und 2007 erhebliche Anderungen im Verkehrssystem des MIV
gegeben waren. Zu den bedeutendsten Vorhaben zahlen die BAB 14, der planfreie Ausbau
des Magdeburger Rings (inkl. der Errichtung diverser Anschlussstellen) sowie der Ausbau
der B 1 im Stadtgebiet. Diese MalRnahmen haben zu einer massiven Verkehrsverlagerung
und zu einer Konzentration der Verkehrsbelastung auf den vorgenannten Trassen gefihrt.

Seit dem Jahr 2008 ist eine stabile Entwicklung des Verkehrssystems ohne verkehrsrelevan-
te Neubauvorhaben festzuhalten, in deren Folge sich die Verkehrsstrome etablieren und im
gesamten Straf3ennetz einregulieren konnten. Aus diesem Grund sind seither kaum nen-
nenswerte Veranderungen der Verkehrsbelastungen festzustellen. Allerdings konnte die fla-
chenhafte Verkehrsentlastung in Summe mit einer Reduzierung des innerstadtischen Ge-
samtverkehrsaufkommens einhergehen.

Weitere Anderungen in der Verkehrsbelastung einzelner Streckenabschnitte sind mit der

Realisierung der geplanten GroRvorhaben Ernst-Reuter-Allee, Neubau Elbbriicken und ggf.
EntlastungsstralRe Sidost (vgl. 4.4.2.2) zu erwarten.
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Abb. 4-13 Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstral3ennetz 1996
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Abb. 4-14 Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstral3ennetz 2000

Norden
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Abb. 4-15 Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstral3ennetz 2008

Norden

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 118 von 208



4.4.4.3 Entwicklung der Trassenauslastung im HauptverkehrsstraRennetz

Die Auslastung einer Straf3e bzw. eines Knotenpunktes bestimmt sich aus dem Verhaltnis
des tatsachlichen Verkehrsaufkommens und dem theoretisch maximal méglichem Verkehrs-
aufkommen, das Uber eine Verkehrsanlage gefiihrt werden kann (Kapazitat in Fahrzeugen je
Zeiteinheit).

Je néher dieser Quotient an den Wert 1 (bzw. 100 %) heranreicht, umso grof3er ist die Aus-
lastung der Verkehrsanlage. Werte groRer 1 (bzw. groRer 100 %) zeigen eine Uberlastung
des betreffenden Trassenabschnittes oder Knotenpunktes an, die sich als Stau in der Ort-
lichkeit wiederspiegelt.

Grundsaétzlich ist festzuhalten, dass die 4- bzw. 6-streifig ausgebauten Bundesautobahnen
sowie der 4-streifig, planfrei ausgebaute Magdeburger Ring eine wesentlich hthere Kapazi-
tat aufweisen als Trassen mit plangleichen Knotenpunkten.

Fiur das Jahr 2012 ist festzuhalten, dass die vorhandenen Kapazitaten im Stra3ennetz der
Landeshauptstadt Magdeburg hinreichend grof3 sind, um das auftretende Verkehrsaufkom-
men aufzunehmen und problemlos abzuwickeln. Der ganz lberwiegende Teil des StralRen-
netzes zeigt nur geringe bzw. mittlere Auslastungswerte (vgl. Abbildung 4-16), was einen
ungestorten Verkehrsfluss beginstigt. Dartiber sind zumeist noch grol3e Kapazitatsreserven
vorhanden, mit denen zusatzliche Verkehrsbelastungen ohne bauliche MalRnahmen aufge-
fangen werden kénnen.

Der Magdeburger Ring und die B 1 sowie die StraRenzlige Olvenstedter Graseweg, Kasta-
nienstralle, Lineburger Strafl3e / Libecker Strafl3e, Schonebecker Stral3e / Schleinufer und
Leipziger StralR3e weisen abschnittsweise eine hohe Auslastung auf, kdnnten aber aufgrund
der dennoch vorhandenen Kapazittsreserven in begrenztem Umfang zuséatzliche Verkehre
aufnehmen.

Dies gilt nur eingeschrankt fir den Nordbriickenzug, die Ernst-Reuter-Allee und die Anna-
Ebert-Briicke. Die aufgezeigten Streckenabschnitte und Knotenpunkte sind wahrend der
Spitzenstunden (vgl. 3.3) durch ein sehr hohes Verkehrsaufkommen gekennzeichnet (vgl.
4.4.4.1), in dessen Folge zeitlich begrenzte Kapazitatsengpéasse auftreten.

Durch die bauliche Entwicklung des StraRennetzes (vgl. 4.4.2) konnten die im Jahr 1996
vorhandenen Kapazitatsengpasse (vgl. Abbildung 4-17), insbesondere im Zuge des Magde-
burger Rings und der Rogéatzer Stral3e vollstandig abgebaut werden.

Ebenso haben die aufgezeigten Verkehrsverlagerungen auf die BAB 14 und den Magdebur-
ger Ring (vgl. 4.4.4.2) auch ohne weitere bauliche Malinahmen im Stral3ennetz zu einer fla-
chenhaften Reduzierung der Trassenauslastung beigetragen (vgl. Abbildungen 4-16 und 4-
17). Hierdurch konnten vor allem in der Ortslage Alt Olvenstedt sowie in Zuge der StralRen-
zlige Liuneburger Straf3e / Liubecker Straf3e und Schénebecker Strafl3e vorhandene Kapazi-
tatsengpasse abgebaut werden.
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Abb. 4-16 Auslastung im Hauptverkehrsstral3ennetz 2012

A

Norden
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Abb. 4-17 Auslastung im Hauptverkehrsstral3ennetz 1996

A

Norden
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4.4.5

Einschatzung des Verkehrsablaufes im StralRennetz

Der Verkehrsablauf im MIV ist zumeist ungestort.

Durch den erfolgten Ausbau des StraRenhauptnetzes und die verkehrsabhangige Steuerung
der Lichtsignalanlagen (vgl. 4.13.2) sind hinreichend grof3e Kapazitaten im Verkehrssystem
MIV vorhanden, die einen sicheren, zligigen und leichten Verkehrsfluss gewéhrleisten. Ver-
kehrsbelastungen, die bis an die Kapazitdtsgrenzen der Verkehrsanlagen und dartber hin-
aus reichen (Stau) sind im gesamten Tagesverlauf, auch wahrend der Spitzenstunden die

Ausnahme.

Einige wenige Stral3enabschnitte bzw. Knotenpunkte sind in Folge des Verkehrsaufkom-
mens dennoch regelmafig bis an die Kapazitatsgrenzen belastet. Hierzu zahlen u.a. (vgl.

Tabelle 4-17):

StraRenabschnitt / Knotenpunkt

geplante Mallhahmen

Ernst-Reuter-Allee

(zw. Damaschkeplatz und Otto-v.-Guericke-
StralRe; inkl. Magdeburger Ring, Abfahrt
Zentrum)

Eisenbahnuberfihrung Ernst-Reuter-Allee
(Entflechtung von MIV und Umweltverbund
mit Tunnellésung fur den MIV)

Knotenpunkt Halberstadter Strafl3e / Stdring
/ Wiener Stral3e

Knotenpunktumbau im Rahmen des 2.
Bauabschnittes der 2. Nord-Sud-
Verbindung (vgl. 4.1.1.5)

Knotenpunkt Anna-Ebert-Briicke / Cracauer
Stral3e

Knotenpunktumbau im Rahmen des Neu-
baus der Elbbricken (Umbau zu signalisier-
tem Knotenpunkt) (vgl. 4.4.2.2)

(wahrend der Spitzenstunden (vgl. 3.3)

Knotenpunkt Walther-Rathenau-Stral3e / keine

Gustav-Adolf-StralRe (Spitzenstunden)

Innenstadt .
keine

Tabelle 4-17: hochbelastete StraRenabschnitte und Knotenpunkte im MIV
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4.4.6 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

4.4.6.1 Tempo-30-Zonen

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat fast im gesamten Stadtgebiet, mit Ausnahme des
HauptstraRennetzes eine flachenhafte Verkehrsberuhigung veranlasst (vgl. Abbildung 4-18).

Grundlage fur die flachendeckende Verkehrsberuhigung ist die Tempo-30-Zonen-Konzeption
der Landeshauptstadt Magdeburg (DS410/91, Beschlussnummer 068-22(1)92).

Seit 1993 wurden in Summe 100 Tempo-30-Zonen eingerichtet (vgl. Abbildung 4-18). Im
gesamten Stadtgebiet sind 28 weitere Zonen, vornehmlich im Bereich der Innenstadt in Vor-
bereitung. Die Abgrenzung der Zonen erfolgt unter Beachtung stadtebaulich sinnvoller Quar-
tierseinheiten.

Damit wurden die Vorgaben des Verkehrlichen Leitbildes 1993, welches die Einrichtung von
76 Tempo-30-Zonen und eine Verkehrsberuhigung im Bereich des Stadtzentrums und
Buckaus empfohlen hatte, deutlich erfullt.

Gleichzeitig wird im Rahmen der Anordnung der Tempo-30-Zonen darauf geachtet, dass die
Erreichbarkeit der Quartiere fir den Anlieger- als auch fur den notwendigen Wirtschaftsver-
kehr gewabhrleistet bleibt und die Belange der Rettungsdienste gesichert sind.

Innerhalb der Tempo-30-Zonen sind keine vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen, Lichtsignal-
anlagen und/oder Leitmarkierungen zulassig. Allerdings werden ausgewahlte Trassen, die
vom OSPV befahren werden, von dieser Regelung ausgenommen.

Derzeit (Stand 16.12.2012) werden die Buslinien 52 (Stadtfeld-Ost), 73 (Lindenweiler), 69

(Neustadter Feld) und 53 (Ottersleben) mit vorfahrtsregelnden MaRnahmen durch Tempo-
30-Zonen geflihrt.

4.4.6.2 Tempo-20-Zonen, FuRgdngerzonen und verkehrsberuhigte Bereiche

Neben den dargestellten Tempo-30-Zonen wurden in der Landeshauptstadt Magdeburg in
Summe mehr als 25 verkehrsberuhigte Bereiche und 3 FuRgéngerzonen® eingerichtet. Tem-
po-20-Zonen (verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche) wurden bisher nicht eingerichtet.

Fur den im Umbau befindlichen Domplatz wird die Anordnung einer Tempo-20-Zone gepruft.

® Die genaue Anzahl der Ful3gadngerzonen lasst sich aus der Aktenlage nicht feststellen, da keine his-
torische Erfassung aller bestehenden FuRgangerzonen vorliegt.
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4.4.6.3 Abschnittsweise Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Uber die flachenhafte Verkehrsberuhigung hinaus wurde auf einzelnen Streckenabschnitten
auch im StralRenhauptnetz die zuldssige Hochstgeschwindigkeit reduziert. Derzeit sind 25
Streckenabschnitte, darunter 10 im StralRenhauptnetz, mit einer Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h befahrbar.

Die Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist unter Beachtung der Ortlichen
Gegebenheiten stets eine Einzelfallentscheidung. Eine grundsétzliche Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit ist nach der rechtsgiltigen Stral3enverkehrsordnung nicht
maglich.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die flachenhafte Verkehrsberuhigung in Magdeburg

Uberwiegend realisiert wurde. Weitere Bedarfe zur Ausweisung zusatzlicher Tempo-30-
Zonen bestehen im Bereich der Innenstadt.
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Abb. 2-18 Verkehrsberuhigung -

Quelle: Stadtplanungsamt Magdeburg
Stand: FNP/ aktualisiert 2013
Datum: Oktober 2013

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 125 von 208




4.4.7 Einschatzung des Verkehrssystems motorisierter Individualverkehr

4.4.7.1 Zusammenfassung motorisierter Individualverkehr

Das Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg fir den MIV zeichnet sich durch ein
hierarchisch abgestuftes Strallennetz aus (vgl. 4.4.1), welches die jeweils angedachten
Funktionen (Verbindungsfunktion, ErschlieBungsfunktion) erfillen kann.

Das stadtische Verkehrsaufkommen konzentriert sich vor allem im Zuge des Magdeburger
Rings (vgl. 4.4.4), der im Norden bzw. Siden an die das Stadtgebiet tangierenden BAB 2
und 14 anbindet. Der Magdeburger Ring entfaltet eine flachenhafte Entlastungsfunktion fir
das gesamte Stadtgebiet, die zusatzlich durch die in Ost-West-Richtung verlaufenden Tras-
sen unterstutzt wird. Dadurch entsteht eine ,Strickleiter®, die fur eine Bindelung der Ver-
kehrsstrome auf das HauptverkehrsstralRennetz und eine geringe Verkehrsbelastung des
StraRennebennetzes Sorge tragt.

In Folge umfangreicher Neu- und Ausbauten im Hauptverkehrs- und NebenstraBennetz ist
das StralRennetz der Landeshauptstadt Magdeburg im gesamten Betrachtungszeitraum an-
gewachsen und hatte im Jahr 2011 eine Lange von rund 1.100 km (vgl. 4.4.2). Davon waren
rund 16,6 % als HauptverkehrsstraRen ausgewiesen (vgl. 4.4.1.3). Gleichsam mit dem Stra-
Bennetz ist auch die Anzahl der Ingenieurbauwerke (Briicken, Stltzwénde, etc.) und der
Ubrigen Stra3eninfrastruktur (bspw. Lichtsignalanlagen) erheblich angewachsen (vgl. 4.4.3).

Die flachenhafte Verkehrsberuhigung konnte weitgehend umgesetzt werden (vgl. 4.4.6).

Insgesamt ist festzuhalten, dass das Verkehrssystem fur den MIV grundsétzlich den auftre-
tenden Verkehrsbelastungen gentigt und noch Kapazitatsreserven vorhanden sind.

Mit Ausnahme kleinrdumiger und bedarfsgerechter Netzergénzungen sind derzeit keine Be-
darfe fir eine zusatzliche Netzerweiterung erkennbar.

Die bereits geplanten bzw. in Planung befindlichen Neubauvorhaben Ernst-Reuter-Allee und

Neubau Elbbriicken stellen eine Optimierung der Verkehrsbeziehungen im Bereich des
Hauptbahnhofes bzw. einen Ersatzneubau im Bereich der Innenstadt dar.

4.4.7.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im motorisierten Individualverkehr

Im Bereich des Verkehrssystems fur den MIV sind keine grundsétzlichen infrastrukturellen
Problemlagen vorhanden.

Dies schliel3st Probleme an einzelnen Knotenpunkten, Streckenabschnitten und/oder klein-
raumig begrenzten Stadtteilen nicht aus.

Im Rahmen der weiteren Bearbeitung des VEP wird Uber die Notwendigkeit und die Wirt-
schaftlichkeit der geplanten Entlastungsstralle Sud/Siudost, des Nordverbinders sowie eines
dritten Elblibergangs (vgl. 4.4.2.3) zu diskutieren sein, um fir Anlieger und Investoren glei-
chermalen Planungssicherheit zu schaffen.
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4.5 Ruhender Verkehr
451 Parkraum ftur den MIV

Der ruhende Verkehr wird im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg vorrangig in
Stellplatzsammelanlagen und auf stral3enbegleitenden Stellplatzen abgewickelt.

Im Jahr 2011 standen im Stadtgebiet rund 120 o6ffentliche Stellplatzsammelanlagen (Park-
platze) und Parkstreifen mit einer Gesamtkapazitat von rund 16.000 Stellplatzen zur Verfi-
gung.® Ergéanzt wird das stadtische Stellplatzangebot durch Stellplatze sonstiger Eigenti-
mer, deren Umfang aber nicht bekannt ist.

Detaillierte Angaben zur Eigentimerstruktur und Bewirtschaftungsweise der Stellplatze lie-
gen auf gesamtstadtischer Ebene nicht vor. Lediglich fur den Bereich der Innenstadt (in der
Umfassung des City Rings) ist eine verwertbare Datenlage gegeben.

Sowohl das Angebot an offentlich als auch an nicht 6ffentlich zugénglichen Stellplatzen in
der Innenstadt ist zwischen 1998 und 2009 von rund 15.200 auf rund 20.300 Stellplatze an-
gestiegen. Dies entspricht einem Zuwachs von rund 33,5 %. Annahernd 12.300 Stellplatze,
dies entspricht rund 60,0 % aller Stellplatze, sind offentlich zugénglich.

Die Eigentimerstruktur der Stellplatze im Bereich der Innenstadt zeigt, dass rund 1/3 aller
Stellplatze (6.900 St.) durch die Landeshauptstadt Magdeburg vorgehalten werden. Rund 2/3
aller Stellplatze (13.400 St.) befinden sich im Eigentum von Behdrden, Institutionen und wei-
teren natirlichen und juristischen Personen.

Zur Steuerung des Parksuchverkehrs hélt die Landeshauptstadt Magdeburg ein Parkleitsys-
tem vor (vgl. 4.14.3).

Zur Steuerung des privaten Stellplatzangebotes hat die Landeshauptstadt Magdeburg eine
Garagen- und Stellplatzsatzung®® erlassen, welche firr das gesamte Stadtgebiet giiltig ist und
den erforderlichen Stellplatzbedarf in Abhangigkeit von der geplanten Nutzung regelt.

Dartber hinaus hatte zwischen Dezember 2001 und Méarz 2011 die Satzung der Landes-
hauptstadt Magdeburg tber den Verzicht auf die Herstellung von notwendigen Garagen und
Stellplatzen (Garagen- und Stellplatzverzichtssatzung) Giltigkeit. Die Satzung regelte stadt-
teilbezogen den Verzicht auf die Errichtung der notwendigen Stellplatze und Garagen und
konzentrierte sich vor allem auf die Innenstadt und die Kernbereiche ausgewahlter Stadtteile
und deren OSPV-Achsen. In Folge der Regelungen des 3. Investitionsbeschleunigungsge-
setzes trat die Satzung im Marz 2011 aul3er Kraft.
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45.1.1 Parkraumbewirtschaftung

Im Bereich der Innenstadt ist die Parkraumbewirtschaftung auf 6ffentlich zuganglichen Stell-
platzen anndhernd flachendeckend eingefuihrt. Von den rund 12.300 6ffentlich zuganglichen
Stellplatzen sind rund 460 Stellplatze ausschliellich fir Bewohner vorgesehen (vgl. Abbil-
dung 4-19).

Weitere rund 1.300 Stellplatze werden im Mischsystem zwischen Bewohnerparken und ge-
buhrenpflichtigen Parken (Parkscheinautomat) betrieben. Mit rund 8.900 Stellplatzen stellen
die gebuhrenpflichtigen Stellplatze die haufigste Form der Parkraumbewirtschaftung dar.
Lediglich rund 190 Stellplatze werden nur mit einer zeitlichen Befristung (Parkscheibe) und
weitere rund 1.450 Stellplatze gar nicht bewirtschaftet.

Abbildung 4-19: Bewirtschaftungsarten der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

Grundlage fir die Erhebung von Parkgebihren im Rahmen der Parkraumbewirtschaftung ist
die Verordnung Uber Parkgebiihren des Landes Sachsen-Anhalt vom 04.08.1992, zuletzt
geandert am 07.12.2001.' Die Parkgebiihrenverordnung legt eine Héchstgrenze fiir Park-
gebiihren in Héhe von 0,50 EUR je angefangene halbe Stunde Parkzeit fest.'* Die Landes-
hauptstadt Magdeburg schopft mit der derzeit gultigen Gebuhrenordnung in Héhe von 1,00
EUR je Stunde Parkzeit den gesetzlich zuldssigen Spielraum voll aus.

Zur Bewirtschaftung der nicht 6ffentlich zugénglichen Stellplatze in der Innenstadt liegen der
Landeshauptstadt Magdeburg keine gesicherten Erkenntnisse vor. Es ist aber davon auszu-
gehen, dass alle nicht 6ffentlich zuganglichen Stellplatze einem eingeschrankten Nutzerkreis
vorbehalten sind oder monetar bewirtschaftet werden.
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452 Park & Ride

4.5.2.1 Park & Ride in der Landeshauptstadt Magdeburg

Im Stadtgebiet sind vier Park & Ride-Platze (vgl. Abbildung 4-10) mit einer Gesamtkapazitat
von rund 350 Stellplatzen vorhanden (vgl. Tabelle 4-18). Die Anlagen befinden sich in unmit-
telbarer Nahe zur Endhaltestelle Lerchenwuhne, zur Endhaltestelle Diesdorf, am Messege-
lande und am Knotenpunkt Erich-Weinert-StralRe/Steubenallee. Allerdings befindet sich der
der Park & Ride-Platz Erich-Weinert-Stra3e/Steubenallee am Rand des Stadtzentrums so-
dass eine Verlagerung des MIV auf den OSPV kaum stattfindet. Ein weiterer Park & Ride-
Platzbefindet sich im Bereich des Bordeparks in Planung.

102

. Kapazitat

Standort nachste Haltestelle -
vorhanden mdglich

Milchhof Magdeburg | Endhaltestelle Lerchenwuhne 30 30

Am Thie Endhaltestelle Diesdorf 60 60

Steubenallee AMO / Steubenallee K.A. k.A.

Messegelande Jerichower Platz 260 260

(Bordepark) (Bordepark) K.A. k.A.

Tabelle 4-18: Park & Ride-Platze im Stadtgebiet

Die Park & Ride-Platze sind zum Teil als statische Vorwegweiser im Parkleitsystem integriert
und werden generell nicht bewirtschaftet.

Die raumliche Verteilung der Park & Ride-Platze zeigt Versorgungsliicken im Norden, Wes-
ten und Siden Magdeburgs auf. Obwohl alle Hauptzufahrten zum Stadtgebiet durch Stra-
Renbahnlinien erschlossen sind, wurden nicht alle Zufahrten mit Ubergangsméglichkeiten
zum OSPV ausgestattet. Dies betrifft vor allem die Bereiche Rothensee, Neustadter See,
Olvenstedt / Lindenweiler und Westerhtisen / Salbke sowie die relevanten Haltepunkte des
SPNV im Stadtgebiet (vgl. Abbildung 4-10).

Mit Hinblick auf intermodale Modalitat (vgl. Kapitel 4.11) ist festzuhalten, dass im Bereich des
Hauptbahnhofs Magdeburg keine hinreichend grol3en Park & Ride-Kapazitaten fir Fernrei-
sende, die mit dem Pkw zum Bahnhof fahren und dort auf die Bahn umsteigen wollen zur
Verfiigung stehen.

Die von der NASA gewinschte Einrichtung eines Park & Ride-Platzes am Bahnhof Neustadt
wird kritisch gesehen, da an diesem Standort ausschlieRlich OPNV-Angebote bedient wer-
den. Zudem besteht eine sehr gute ErschlieBung durch den OSPV (StraRenbahnlinien 1, 8,
9, und 10; Buslinie 69; Regionalbusse 610 und 613), welche eine intermodale Mobilitat im
Umweltverbund ermdglicht.
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4.5.2.2 Park & Ride im engeren Verflechtungsraum

Das Park & Ride-Angebot im engeren Verflechtungsraum erstreckt sich wahrscheinlich auf
alle Bahnhéofe und Haltepunkte, die sich entlang der SPNV-Trassen (vgl. 4.1.2.1 und 4.1.2.5)
befinden. Die Anzahl der zur Verfigung stehenden Stellplatze variiert vermutlich in Abhan-
gigkeit der Bedeutung des Bahnhofes bzw. Haltepunktes sowie der Grof3e des umgebenden
Einzugsgebietes.

Erkenntnisse Uber die tatsachliche Anzahl von Park & Ride-Anlagen in engeren Verflech-

tungsraum und Uber deren Kapazitéaten liegen der Landeshauptstadt Magdeburg nicht vor.

4.5.3 Einschéatzung des Verkehrssystems ruhender Verkehr

45.3.1 Zusammenfassung ruhender Verkehr

Im Bereich der Innenstadt stehen groRe Stellplatzkapazitaten zur Verfiigung und die Stell-
platzverfiigbarkeit ist ganzjahrig gewéhrleistet.

Mit Hilfe der flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung wurde eine monetére Steuerung
des ruhenden Verkehrs erreicht, die rdumlich durch das Parkleitsystem unterstiitzt wird.

4.5.3.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im ruhenden Verkehr

In besonders dicht besiedelten Stadtteilen (vgl. Abbildung 2-6), in denen zusatzlich ein hoher
Pkw-Besitz (vgl. Abbildung 3-4) gegeben ist, sind insbesondere in den Abend- und Nacht-
stunden sowie am Wochenende u.a. Nutzungsiiberlagerungen zwischen dem ruhenden Ver-
kehr und dem OSPV festzustellen.

Aufgrund des hohen Parkdrucks werden regelmafig StraRenraume und Bushaltestellen teil-
weise oder ganzlich zugeparkt, sodass Verkehrsbehinderungen im OSPV entstehen, Linien-
busse nicht an die Haltestellen anfahren kénnen und den Fahrgastwechsel im StralRenraum
vornehmen muissen (vgl. 4.16.2).

AulRerdem werden die tatsachlich nutzbaren Breiten von Geh- und Radwegen regelmalig
durch widerrechtlich abgestellte Pkw soweit eingeschrankt, dass ein gefahrloses Passieren
dieser ,Engstellen“ nicht mehr moéglich ist und ein erhebliches Gefahrdungspotenzial fiir den
FuRgénger- und/oder Radverkehr entsteht (vgl. 4.3.1 und 4.2.6).

Dartiber hinaus ist festzuhalten, dass die vorhandenen Park & Ride-Platze innerhalb des
Stadtgebietes zum Teil nicht optimal zu den einstromenden Verkehrsbeziehungen und in
Summe zu nah am Stadtzentrum gelegen sind. Zusétzlich besteht in Folge des gut ausge-
bauten StraRennetzes (vgl. 4.4.2) ein Weg-Zeit-Vorteil fur den MIV, der dazu fihrt, dass die
Verlagerung von Verkehrsstromen vom MIV (bspw. Pendler) auf den OPNV nicht vollum-
fanglich zum Tragen kommt.
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4.6 Wirtschaftsverkehr

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist multimodal fir den Wirtschaftsverkehr erschlossen.
Neben der Anbindung an das nationale und internationale Stral3ennetz sind auch Infrastruk-
turen fur den Wirtschaftsverkehr auf der Schiene, zu Wasser und in eingeschranktem Mal3e
in der Luft vorhanden.

4.6.1 Wirtschaftsverkehr auf der StraRe®®

4.6.1.1 Vorrangnetz fur den Schwerverkehr

Auf Grundlage des vorhandenen HauptverkehrsstralRennetzes (vgl. 4.4.1.1) wurden im
Rahmen der Wirtschaftsverkehrskonzeption der Landeshauptstadt Magdeburg Trassen defi-
niert, auf denen der StralR3engiterverkehr vorrangig abgewickelt werden soll.

Das sogenannte Schwerverkehrsvorrangnetz wird durch die BAB2 und BAB 14 sowie die
stadtischen Haupt-, Neben- und ErschlieBungsrouten gebildet (vgl. Abbildung 4-20).

Ziel des Schwerverkehrsvorrangnetzes ist es den Stral3enguterverkehr auf festgelegte Tras-
sen zu bindeln, im Zuge dieser Trassen optimal abzuwickeln und das stadtische Nebennetz
vom Schwerverkehr frei zu halten.

Die Hauptrouten fur den Schwerverkehr (vgl. Tabelle 4-19) dienen vorrangig dem Durch-
gangsverkehr und der Blindelung des iberregionalen Quell- und Zielverkehrs.

Uber die Nebenrouten des Schwerverkehrs erfolgt die Verbindung der Hauptrouten mit den
Industrie- und Gewerbegebieten im Stadtgebiet bzw. zwischen den raumlich getrennten In-
dustrie- und Gewerbegebieten selbst.

Die ErschlieBungsrouten dienen der Blindelung des spezifischen Quell- und Zielverkehrs
jedes Industrie- und Gewerbegebietes und filhren auf mdglichst kurzen Wegen zum Uberge-
ordneten Netz.

Magdeburger Ring
BundesstraRe 1 (B 1)
August-Bebel-Damm / Hundisburger Stral3e

Saalestralle / Theodor-Kozlowski-StrafRe / Schleinufer / Schonebecker Strale

Ebendorfer Chaussee (im Abschnitt zwischen Magdeburger Ring und BAB 2)
Am Fuchsberg / Erich-Weinert-Stral3e
Ottersleber Chaussee / Salbker Chaussee / Leipziger Chaussee

Tabelle 4-19: Hauptrouten des Vorrangnetzes fiir den Schwerverkehr
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Abb. 4-20 Vorrangnetz fiir den Schwerverkehr im Stadtgebiet

\

Quelle:

Datum:

Dezernat f. Wirtschaft, Tourismus und regionale
Zusammenarbeit sowie Stadtplanungsamt Magdeburg
01/2014

Norden

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1)

132 von 208




4.6.1.2 Routen fir den Schwerlastverkehr

Fir regelmaRig auftretende Schwerlasttransporte, deren Fracht durch Uberlangen, Uberbrei-
ten, Uberhohen und/oder erhéhte Achslasten gekennzeichnet ist, wurde seitens der Landes-
hauptstadt Magdeburg mit der Wirtschaftsverkehrskonzeption ein separates Routennetz de-
finiert. Die ausgewiesenen Routen fir den Schwerlastverkehr (vgl. Tabelle 4-20 und Abbil-
dung 4-21) zeichnen sich durch spezielle bauliche Anpassungen aus, um den Transport der
Fracht weitgehend problemlos abwickeln zu kénnen. Beispielsweise wurden Knotenpunkte
und Autobahnanschlussstellen baulich aufgeweitet und/oder mit entfernbarer Verkehrstech-
nik ausgestattet.

Ziel dieser speziellen Schwerlastverkehrsfiihrung ist es einerseits die angrenzenden Wohn-
gebiete von nachtlichen Schwerlasttransporten frei zu halten und andererseits den Fokus der
erforderlichen baulichen Anpassungen auf geeignete Trassen zu konzentrieren.

Bundesautobahnen 2 (BAB 2), Uber Anschlussstelle Rothensee
Bundesautobahnen 14 (BAB 14)
Magdeburger Ring (zwischen der BAB 2 und Sudenburger Wuhne)

Sudenburger Wuhne / Diesdorfer Graseweg / Neuer Renneweg / BAB 14

August-Bebel-Damm (zwischen der BAB 2 und Hohenwarther StralRe)
Salbker Weg / Alt Salbke / Ottersleber Chaussee / Leipziger Chaussee / BAB 14
Am Hopfengarten / Gustav-Ricker-Stral3e / Ottersleber Chaussee

Tabelle 4-20: Routen fir den Schwerlastverkehr

Im Rahmen der Wirtschaftsverkehrskonzeption war fur den Zielhorizont 2015 zuséatzlich die
Erweiterung des Schwerlastverkehrsnetzes um die Trassen Halberstadter StralRe /
Halberstadter Chaussee / Wanzleber Chaussee / BAB 14, Diesdorfer Graseweg / Ortsum-
fahrung Ottersleben / Wanzleber Chaussee sowie die Entlastungsstraf3e Sud/Sudost im Ab-
schnitt zwischen der Friedrich-List-StraRe und der FaulmannstralRe vorgesehen.

Von diesen Netzergdnzungen wurde die Ortsumfahrung Ottersleben bis zum Jahr 2008 voll-
standig realisiert und steht somit als Trasse fur den Schwerlastverkehr zur Verfiigung.

4.6.1.3 Entwicklung des StraRennetzes fiir den Wirtschaftsverkehr

Der quantitativen und qualitativen Verbesserung des Straf3ennetzes, auch in Hinblick auf den
Wirtschaftsverkehr wurde zwischen 1993 und 2011 eine grof3e Bedeutung zugemessen.

Zusatzlich zu den realisierten MaRnahmen im StralBennetz (vgl. 4.4.2.1) konnten Verbesse-

rungen fur den Wirtschaftsverkehr auf der StraRe durch folgende, umgesetzte StralRenbau-
vorhaben erreicht werden (vgl. Tabelle 4-21):
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Abb. 4-21 Routen fiir den Schwerlastverkehr im Stadtgebiet

Quelle:

Stand:
Datum:

Dezernat f. Wirtschaft, Tourismus und regionale
Zusammenarbeit sowie Stadtplanungsamt Magdeburg
Januar 2009

01/ 2014

Norden
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Neubau Gustav-Ricker-Stralie

Neubau Zufahrt vom Lorenzweg zum Magdeburger Ring

Neubau Burger Straf3e (Teilabschnitt)

grundhafter Ausbau Ebendorfer Chaussee und Verlegung der AS Kannenstieg (BAB 2)

grundhafter Ausbau Ottersleber Chaussee

grundhafter Ausbau Brenneckestral3e und Neubau AS Brenneckestral3e

grundhafter Ausbau Sudenburger Wuhne

grundhafter Ausbau Diesdorfer Graseweg und Neubau Eisenbahnbriicke

grundhafter Ausbau Weizengrund und Kiimmelsberg

Ausbau Genthiner Stral3e / Pechauer StralRe

Tabelle 4-21: realisierte StraRenbauvorhaben mit Bedeutung fur den Wirtschaftsverkehr

Zur Abschatzung der Auswirkungen in Folge der Einfihrung der Mautpflicht auf Bundesauto-
bahnen zum 01.01.2005 und zum 01.08.2012 auf vierspurigen BundesstraRen mit Anbin-
dung an Bundesautobahnen liegen keine gesicherten Erkenntnisse vor. Bislang ist aber da-
von auszugehen, dass keine negativen Auswirkungen, in Form von nennenswerten Maut-
ausweichverkehren u.a. auf den Magdeburger Ring stattgefunden haben.

4.6.1.3 Entwicklungspotenziale im StrafRennetz fir den Wirtschaftsverkehr

Seit 1993 wurden erhebliche Anstrengungen zur Verbesserung der Stral3enverkehrsinfra-
struktur unternommen. Dennoch bestehen aus Sicht des StralR3engiterverkehrs folgende
Entwicklungspotenziale:

Die zum Teil unzureichenden Durchfahrtshéhen an Brickenbauwerken im Zuge der Eisen-
bahntrassen im Stadtgebiet schranken die Nutzbarkeit des StraRennetzes fir den StralRen-
guterverkehr ein. Das Lichtraumprofil der betroffenen Briickenbauwerke betragt nur maximal
4,00 m Hohe, in Einzelfallen nur 3,40 m. Damit ist eine Passage der Briicken durch den
Schwerverkehr, welcher nach der StVO eine Hohe von bis zu 4,00 m aufweisen kann nur
eingeschrankt bzw. nicht maoglich.

Dies betrifft in besonderem Mal3e die Eisenbahniberfihrung Walther-Rathenau-Stral3e, wel-
che als Teil der Bundesstraf3e B 1 dem Strallenhaupt- und Schwerverkehrsvorrangnetz zu-
geordnet ist. Die lichte Durchfahrtshéhe betragt nur 4,00 m. Es besteht ein vordringlicher
Bedarf die Durchfahrtshhe normgerecht auf 4,50 m zu erhdhen. Dariiber hinaus sind u.a.
auch die Eisenbahnuberfihrungen Ernst-Reuter-Allee, Hallische Stral3e und Raiffeisenstralle
betroffen.

Durch Tonnagebegrenzungen u.a. des Brickenbauwerkes uber die Schrote im Zuge der

Wasserkunststraf3e wird die Nutzbarkeit der Nebenroute im Schwerverkehr (vgl. 4.6.1.1) ein-
schrankt.
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In Folge der stetig anwachsenden Gefal3grofRen des Schwermaschinenbaus (im Stadtgebiet
sind bspw. Hersteller von Férderanlagen und Windkraftanlagen anséassig) besteht ein regel-
mafiger Bedarf Schwerlasttransporte durchzufihren, deren Ladung das verfligbare Licht-
raumprofil der zu passierenden Verkehrsanlagen Uberschreitet. Einzelne Teile erreichen
Abmalie von mehr als 8,0 m Breite oder bis zu 100,0 m Lange. Im Sinne der Standortsiche-
rung sind stadtebaulich akzeptable und wirtschaftlich sinnvolle Moglichkeiten zur Gewahrleis-
tung regelmaRiger Schwerlasttransporte mit Uberbreiten und Uberlangen umzusetzen.

Im Bereich des Industrie- und Gewerbestandortes SKET-Schilfbreite sind die bislang genutz-
ten Schwerlastverkehrsrouten in Folge der zunehmenden Gefal3gréRen kinftig nicht mehr
nutzbar, weshalb nach alternativen Trassen gesucht wird.

Zur Verbesserung der Verkehrsanbindung des Industrie- und Gewerbestandortes SKET-
Schilfbreite, ist dartber hinaus die Errichtung einer WerkstraRe mit einem Trassenverlauf
westlich der Bahnstrecke Magdeburg - Halberstadt zwischen Schilfbreite und Ottersleber
Chaussee angedacht.®

4.6.2 Wirtschaftsverkehr auf der Schiene

Der Schienenguterverkehr wird im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg auf den
vorhandenen Bahnstrecken (vgl. 4.1.2.5) durchgefiihrt, die abschnittsweise Uber eigenstan-
dige Guterverkehrsgleise verfigen.

Derzeit (Stand Januar 2013) sind insgesamt drei Industrie- und Gewerbestandorte im Stadt-
gebiet mit einem aktiven Gleisanschluss ausgestattet, die an die Bahnstrecken Magdeburg —
Stendal bzw. Magdeburg — Halle (Saale) / Leipzig angebunden sind und durch die DB
Schenker Rail AG bedient werden. In den Stadtteilen Buckau bzw. Fermersleben nutzen drei
Unternehmen die vorhandenen Gleisanschliisse. Im Bereich des Magdeburger Hafens, der
zusatzlich Uber eigene Industriegleisanlagen (Hafenbahn) verfiugt (vgl. 4.8.2) nutzen in
Summe 15 Unternehmen die vorgehaltenen Schienenverbindungen. Am Standort Rothensee
ist ein Gleisanschluss vorhanden, der allerdings nicht genutzt, aber im Bestand gesichert
wird.**

Weitere Infrastrukturen fir den Umschlag von Gitern, Waren oder Rohstoffen (Ladestellen)
werden seitens der DB Netz AG im Stadtgebiet nicht vorgehalten. Die nachstgelegenen La-
destellen befinden sich in Haldensleben, Blankenburg und Dessau-Roflau.**®

Im Rahmen der strategischen Neuausrichtung, zur Qualitatssteigerung im Giterverkehr und
zur Erhéhung der Produktivitat fihrte die DB Cargo (heute DB Schenker Rail) zwischen den
Jahren 2002 und 2004 eine Angebotsoptimierung im Einzelwagenverkehr durch, von der
auch die Landeshauptstadt Magdeburg betroffen war.

Im Rahmen des Projektes ,Marktorientiertes Angebot Cargo” (MORA C) wurde ein neues

Betriebskonzept etabliert, in dessen Folge die Bedienung aller Gleisanschliisse, deren Be-
triebskosten die zu generierenden Einnahmen uberstieg, gekiindigt wurden. Ein Riickbau der

° Arbeitsstand vom Januar 2014; Anderungen werden sich durch die Landeshauptstadt Magdeburg
vorbehalten.
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Gleisanschlisse fand jedoch nicht statt. Gleichzeitig wurde die Anzahl der Guterverkehrsstel-
len reduziert.

In Folge von MORA C wurde der Betrieb einiger Gleisanschlisse und Nebenstrecken von
privaten Anbietern weitergefihrt.

Als im Stadtgebiet aktive private Anbieter sind neben der Hafenbahn bspw. auch die Eisen-
bahngesellschaft Ostfriesland-Oldenburg mbH (Tochterunternehmen der ENERCON Logistic
GmbH) und die PBSV-Verkehrs-GmbH zu nennen.

Seitens der Deutschen Bahn AG, Geschéftsbereich Netz (heute DB Netz AG) wurde Anfang
der 1990er Jahre die Errichtung eines Umschlagbahnhofes (Ubf) fir den kombinierten La-
dungsverkehr am Standort Magdeburg-Rothensee geplant. Der Ubf sollte mit einem Contai-
nerportalkran ausgestattet werden, um den direkten Umschlag Schiene / Stral3e bzw. Stral3e
/ Schiene zu ermdéglichen. Zusatzlich sollte ein Frachtzentrum errichtet werden, um das
Frachtaufkommen zwischenlagern bzw. biindeln zu kénnen. Das Vorhaben wurde im Jahr
1995 planfestgestellt. Der Ubf Rothensee sollte parallel zur westlich verlaufenden Bahnstre-
cke Magdeburg — Stendal / Wolfsburg errichtet werden und an diese anbinden. Die Erschlie-
Bung fir den StralBenverkehr sollte Uber die vorhandene BAB 2 und den August-Bebel-
Damm sowie {iber den geplanten Nordverbinder (vgl. 4.4.2.2) erfolgen.'®

Die Landeshauptstadt Magdeburg erhielt im Marz 2013 Informationen, die nahelegen, dass
die DB Netz AG nicht mehr an der Entwicklung des Ubf Rothensee interessiert sei.*”’

46.3 Wirtschaftsverkehr auf dem Wasser

Fur den wassergebundenen Wirtschaftsverkehr stehen die Elbe, der Mittellandkanal sowie
der Elbe-Havel-Kanal (vgl. 4.8.1) zur Verfiigung. Uber diese Binnenwasserstralen wird die
Landeshauptstadt Magdeburg in nérdlicher Richtung mit dem Hamburger Hafen, in stdlicher
Richtung mit den Binnenhafen Dresden, Decin und Lovosice (beide Tschechische Republik),
in westlicher Richtung mit den Binnenhafen Wolfsburg, Hannover und dem Ruhrgebiet und in
ostlicher Richtung mit der Metropole Berlin verbunden. Somit nimmt die Landeshauptstadt
Magdeburg eine herausragende Stellung im deutschen und europaischen Binnenwasser-
stral3ennetz ein.

Gleichwohl sich die Nutzungsintensitat der Schifffahrt im Zuge der Elbe (Stadtstrecke Mag-
deburg) seit dem Jahr 2000 deutlich rtcklaufig entwickelt hat, wird die Elbe jahrlich von
durchschnittlich rund 13.600 Wasserfahrzeugen befahren (vgl. Abbildung 4-22).

Von rund 9.900 Wasserfahrzeugen entfielen im Jahr 2011 rund 4.000 Fahrzeuge auf Gter-
schiffe und Schubboote, was einem Anteil von rund 40,6 % entspricht.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die Anzahl der Guterschiffe und Schubboote bis 2011 um
rund 43,3 % abgesunken ist, deren Anteil am gesamten Schiffverkehrsaufkommen entlang
der Stadtstrecke Magdeburg aber um rund 10,2 % angestiegen ist.

Im Gegensatz dazu zeigt die Entwicklung der im Zuge der Stadtstrecke Magdeburg beférder-
ten Ladungen einen unstetigen aber in Summe rucklaufigen Trend auf (vgl. Abbildung 4-22),
der insgesamt rund 10,0 % umfasste. Zwischen 2000 und 2011 wurden entlang der Stadt-
strecke Magdeburg im Durchschnitt jahrlich rund 1.0 Mio. Tonnen Glter transportiert.
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Anzahl der Wasserfahrzeuge auf der Elbe (Stadtstrecke Magdeburq)
Anzahl der Giiterschiffe und Schubboote
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Quelle: LH Magdeburg, Statistisches Jahrbuch, Ausgabe 2012, eigene Darstellung

Abbildung 4-22: Guterverkehr im Zuge der Elbe (Stadtstrecke Magdeburg)

Die im Jahr 2001 als Ersatzbauwerk fir das Schiffshebewerk Magdeburg-Rothensee eroffne-
te Sparschleuse Rothensee (vgl. 4.8.1) zeigt eine wesentlich grol3ere Bedeutung flr den
wassergebundenen Wirtschaftsverkehr auf, als die Stadtstrecke der Elbe.

Seit Inbetriebnahme der Sparschleuse hat sich die Anzahl der geschleusten Wasserfahrzeu-
ge insgesamt positiv entwickelt, wenngleich kein kontinuierliches Wachstum zu verzeichnen
war (vgl. Abbildung 4-23). Im Jahr 2011 nutzen rund 8.800 Wasserfahrzeuge der Schleuse,
darunter rund 7.600 Guterschiffe und Schubboote, was einem Zuwachs von rund 16,0 % seit
2001 entspricht.

Uber den Zeitraum zwischen 2001 und 2011 betrachtet, betragt der Anteil der geschleusten
Guterschiffe und Schubboote am gesamten Schiffsverkehrsaufkommen an der Sparschleuse
Rothensee rund 86,8 %, was deren Bedeutung fir den Guterverkehr deutlich unterstreicht.

Die Entwicklung der jahrlich transportierten Ladungsmenge stellt sich analog der Entwicklung
des Verkehrsaufkommens von Giterschiffen und Schubbooten dar und hat bis 2011 einen
Zuwachs von rund 18,3 % erfahren (vgl. Abbildung 4-23). Durchschnittlich werden jahrlich
rund 3,0 Mio. Tonnen Ladung durch die Sparschleuse Rothensee transportiert.
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Anzahl der Wasserfahrzeuge (Sparschleuse Rothensee)
Anzahl der Giiterschiffe und Schubboote
beférderte Ladungstonnen
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Abbildung 4-23:Giterverkehr im Zuge der Elbe (Sparschleuse Rothensee)

46.4 Wirtschaftsverkehr in der Luft

Zur Abwicklung des luftaffinen Wirtschaftsverkehrs steht der Verkehrslandeplatz Magdeburg
(vgl. 4.9) zur Verfigung, der sich am sudlichen Rand des Stadtgebietes befindet.

Der Wirtschaftsverkehr in der Luft umfasst hauptsachlich den Transport von Personen im
gewerblichen bzw. nicht gewerblichen Luftverkehr (vgl. 4.9.2.3).

Ein nennenswertes Frachtaufkommen im Luftverkehr ist nicht gegeben.

4.6.5 Einschatzung des Verkehrssystems Wirtschaftsverkehr

4.6.5.1 Zusammenfassung Wirtschaftsverkehr

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist ein Wirtschaftsstandort mit einer weit entwickelten,
multimodalen Verkehrsanbindung. Vor allem der Anschluss an das Autobahnnetz (vgl.
4.4.1), das Schienennetz (vgl. 4.1.2.5) und das Wasserstral3ennetz (vgl. 4.8.1) stellen die
infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine nationale und européische Vernetzung der Lan-
deshauptstadt Magdeburg dar.

Erganzt wird das multimodale Verkehrsangebot durch den Verkehrslandeplatz Magdeburg
(vgl. 4.9.), welcher zur Abwicklung einzelner Wirtschaftsverkehre in der Luft geeignet ist.
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Im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg sind fur den Schwerverkehr sowie den
Schwerlastverkehr eigene Routennetze definiert, die u.a. zur Bindelung der auftretenden
Verkehre und zum Schutz der umliegenden Wohngebiete dienen.

4.6.5.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im Wirtschaftsverkehr

Die Nutzbarkeit des Vorrangnetzes fur den Schwerverkehr ist durch unzureichende Durch-
fahrtshéhen an Briickenbauwerken (Walther-Rathenau-Strale und Ernst-Reuter-Allee (ggf.
Raiffeisenstralie); vgl. 4.6.1.3) durch die Unterschreitung einer lichten Hohe von 4,50 m ein-
geschrankt. Gleiches gilt auch fur Knotenpunkte, deren Geometrie und/oder bauliche Ei-
nordnung nicht hinreichend geeignet ist, den Schwerverkehr abzuwickeln (bspw. Knoten-
punkt Alt Salbke / Faulmannstraf3e).

Im Hinblick auf das Routennetz fir den Schwerlastverkehr ist ein Entwicklungspotenzial ge-
geben, welches den anwachsenden GréRRen der zu transportierenden Gefalle Rechnung
tragen muss, um den Wirtschaftsstandort Magdeburg zu sichern, ohne dabei die Wohn- und
Umfeldqualitat der tangierten Wohngebiete unverhaltnismafig zu belasten.

Des Weiteren bestehen im Bereich der kleinteiligen, innerstadtischen Logistik Anpassungs-
bedarfe, um fehlende Ladezonen, Kurzzeitstellplatze oder anderweitige Park- und Haltemdg-
lichkeiten zu schaffen und die haufig bestehende Nutzungskonkurrenz mit dem Rad- und
FuRgangerverkehr abzubauen.
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4.7 Infrastrukturvermdgen des Verkehrssystems Magdeburg

In Erganzung der quantitativen und qualitativen Bestandsaufnahme zum Verkehrssystem der
Landeshauptstadt Magdeburg und dessen differenzierten Teilsystemen (vgl. Pkt. 4.1 bis 4.6)
wird nunmehr die Finanzierung des Verkehrssystems in den Fokus gerickt.

Im Wesentlichen werden das Infrastrukturvermdgen der baulichen Anlagen sowie des zuge-
hérigen Grund und Bodens des Verkehrssystems und dessen Wertumfang zum Stichtag
des 31.12.2011 dargestellt.”® Dabei werden verschiedene Baulasttragerschaften und Zu-
standigkeiten in der Finanzierung beachtet.

Die Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG (MVB) ist die Betreiberin des stadti-
schen Nahverkehrs (vgl. 4.1.1) und als solche u.a. fir die Strallenbahnschienenwege und
deren Begleitinfrastrukturen (Gleiskérper, Haltestellen) als Baulasttrager verantwortlich. Au-
Rerdem unterhalten die MVB einen eigenen Fahrzeugpark (vgl. 4.1.1.12) und die erforderli-
chen technischen Begleitinfrastrukturen, mit denen der stadtische Nahverkehr durchgefiihrt
wird. Der Wertumfang dieses Infrastrukturvermdégens wird im Teilsystem OSPV dargestellt.

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist gemafl Bundesfernstrallengesetz (FStrG) und Stra-
Rengesetz des Landes Sachsen-Anhalt (StrG-LSA) Baulasttrager fir alle Bundes-, Landes-,
Kreis- sowie Gemeindestralen (vgl. 4.4.1) und deren Begleitinfrastrukturen im Stadtgebiet.
AuBerdem befinden sich samtliche Rad- und Gehwege im Stadtgebiet (vgl. 4.2.1 und 4.3)
und deren Begleitinfrastrukturen in der Baulasttrédgerschaft der Landeshauptstadt Magde-
burg. Der Wertumfang dieses Infrastrukturvermdgens wird im Teilsystem MIV, Rad- und
FuRgangerverkehr dargestellt.

471 Infrastrukturvermégen im OSSPV

Das Infrastrukturvermogen des Verkehrssystems OSPV hatte mit Stand vom 31.12.2011
einen Buchwert in H6he von rund 81 Mio. EUR (vgl. Tabelle4-22).

Hiervon entfielen rund 25,2 Mio. EUR (31,1 %) auf den Grund und Boden des Infrastruktur-
vermégens sowie Gebaude, bauliche Anlagen und Wagenhallen. Weitere rund 19,1Mio.EUR
(23,6 %) wurden fur das Schienennetz und die zugehdrigen Infrastrukturen (Gleichrichter-
unterwerke, Haltestellen, Fahrleitungsanlagen, etc.) bilanziert. Der Fahrzeugpark, bestehend
aus Niederflurbussen, Niederflurgelenktriebwagen (NGT) und Tatra-StraRenbahnen hatte

10Anmerkung zur Entwicklung des Infrastrukturvermogens: Die doppische Haushaltsfiihrung schreibt
vor, dass gemanR § 40 Gemeindehaushaltsverordnung des Landes Sachsen-Anhalt (GemHVO LSA)
bei Vermbgensgegenstdnden des Anlagevermdgens, deren Nutzungsdauer zeitlich begrenzt ist, die
Anschaffungs- oder Herstellungskosten um planmafige Abschreibungen zu vermindern sind. Die
planmaRige Abschreibung erfolgt in gleichen Jahresraten tiber die Dauer, in der der Vermégensge-
genstand voraussichtlich genutzt werden kann (lineare Abschreibung). Die Richtlinie zur Bewertung
des kommunalen Vermdgens und der kommunalen Verbindlichkeiten des Landes Sachsen-Anhalt
(BewertRL des LSA) sieht fur StraBen, Wege, Platze eine Nutzungsdauer von 15 bis 40 Jahren vor. In
der Landeshauptstadt Magdeburg wird eine Nutzungsdauer von 30 Jahren angesetzt. Fur Bricken-
bauwerke wird je nach Konstruktionsart folgende Nutzungsdauer vorgeschrieben: Holzkonstruktion
rund 20 bis 30 Jahre; Betonkonstruktion rund 70 bis 80 Jahre.
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einen Wertumfang von rund 16,9 Mio. EUR (20,9 %), von denen rund 78,1 % auf die Stra-
Renbahnflotte entfielen.

Der Ausbau des StralRenbahnstreckennetzes (vgl. 4.1.1.5) und die zwischenzeitlich abge-
schlossene Erneuerung der Strallenbahnflotte (vgl. 4.1.1.12) stellten weitere rund
18,0 Mio.EUR des Infrastrukturvermdgens dar.

Gesamt Bus StralRenbahn
in Mio. € in % in Mio. € in % in Mio. € in %
Grund und Boden / 252 | 311 28 111 | 224 | 889
Gebaude, bauliche Anlagen
Schienennetz/Fahrleitungen / 19.1 236 0.1 0.5 19.0 99.5
Haltestellen
Fahrzeugflotte 16,9 20,9 3,7 21,9 13,2 78,1
Sonstiges 1.8 2,2 0,1 5,6 1,7 94,4
Ausbau Streckennetz / 18,0 222 0.0 0.0 18,0 100,0
Erneuerung Fahrzeugflotte
Summe 81,0 100,0 6,7 8,3 74,3 91,7

Tabelle 4-22: Infrastrukturvermégen im Verkehrssystem OSPV'®

4.7.2 Infrastrukturvermégen im MIV, Rad- und FuBgangerverkehr'*

Das Infrastrukturvermégen der Verkehrssysteme MIV, Rad- und Fu3gangerverkehr weist mit
Stand vom 31.12.2011 einen Buchwert in Hohe von rund 501,7 Mio. EUR (vgl. Tabelle4-23)
auf.

Hiervon entfielen rund 373,6 Mio. EUR (74,5 %) auf die baulichen Anlagen des Infrastruktur-
vermoégens selbst und rund 128,1 Mio. EUR (25,5 %) auf den Grund und Boden des Infra-
strukturvermdogens.

Noch feinteiliger differenziert ist festzuhalten, dass rund 86,2 Mio. EUR bzw. rund 67,3 %
des Infrastrukturvermégens dem Bereich Grund und Boden der vorhandenen Stral3en, Wege
und Platze zu zuordnen war. Den Hauptteil der baulichen Anlagen am gesamten Infrastruk-
turvermogen stellten mit 56,2 % die StraRen, Wege und Platze (210,0 Mio. EUR) sowie mit
30,5 % die Briickenbauwerke (114,0 Mio. EUR) dar.
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Gesamt

in Mio. € in %

Grund und Boden (Stral3en, Wege, Platze) 86,2 67,3
Grund und Boden (Sonstige) 41,9 32,7
Zwischensumme Grund und Boden 128,1 100,0
bauliche Anlagen (StraRen, Wege, Platze) 210,0 56,2
bauliche Anlagen (Briicken) 114,0 30,5

bauliche Anlagen (Tunnel) 13,7 3,7

bauliche Anlagen (Sonstige) 35,9 9,6
Zwischensumme bauliche Anlagen 373,6 100,0
Summe Grund und Boden 128,1 25,5
Summe bauliche Anlagen 373,6 74,5
Summe Gesamt 501,7 100,0

Tabelle 4-23:Infrastrukturvermogen im Verkehrssystem MIV, Rad- und FuRgangerverkehr™*

4.7.3 Unterhaltungsaufwand im MIV, Rad- und FuBgangerverkehr **2

Zur dauerhaften Werterhaltung und zur Beseitigung von auftretenden Schaden an den bauli-
chen Anlagen des Infrastrukturvermdogens sind regelmaRige Unterhaltungs- und Instandset-
zungsaufwendungen erforderlich.

In Anlehnung an die Ausfihrungen der Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrs-
wesen (FGSV) werden seitens der Landeshauptstadt Magdeburg bauliche Unterhaltungs-,
Instandsetzungs- und Erhaltungsmalnahmen unterschieden.

Im stadtischen Haushalt sind derzeit jahrlich rund 18 Mio. EUR fir laufende Bewirtschaf-
tungs- und Instandsetzungsaufwendungen, die im Zusammenhang mit dem Betrieb der vor-
handenen baulichen Anlagen des Infrastrukturvermdgens (Stral3en und Ingenieurbauwerke)
stehen, eingestellt.

Abzlglich der notwendigen Aufwendungen flr Stralenreinigung, StralRenbeleuchtung und
Geblihren fir Niederschlagswasser stehen jahrlich rund 6 Mio. EUR fir die bauliche Unter-
haltung, Instandsetzung und Erneuerung von Stralen, Wegen und Platzen sowie von Inge-
nieurbauwerken zur Verfigung.
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Erfahrungsgemaln ist jedoch festzuhalten, dass mit den verfligbaren Finanzmitteln nicht der
gesamte Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und Erhaltungsbedarf zeitgerecht gedeckt werden
kann. In Folge dessen kénnen ein beschleunigter Verschleild der baulichen Anlagen des Inf-
rastrukturvermégens und ein erhdhter auRerplanmafiger Abschreibungsaufwand entstehen.

4.7.4 Zusammenfassung und Bewertung zum Infrastrukturvermdgen

Die finanzielle Bewertung des Verkehrssystems der MVB und der Landeshauptstadt Magde-
burg hat gezeigt, dass der Wert der baulichen Anlagen und des Grund und Bodens des Inf-
rastrukturvermégens insgesamt rund 583 Mio. EUR (Stand: 31.12.2011) betragt. Hiervon
entfallen rund 81 Mio. EUR auf das Teilsystem OSPV und weitere rund 502 Mio. EUR auf
den MIV, Rad- und Fuf3gangerverkehr.

Des Weiteren ist festzuhalten, dass keiner der verantwortlichen Baulasttrager seinen Aufga-
ben zur Unterhaltung und Instandsetzung der bestehenden baulichen Anlagen des Infra-
strukturvermégens aufgrund der unzureichenden Haushaltsmittel vollumféanglich nachkom-
men kann. In Folge dessen kénnen aulRerplanmafiige Abschreibungen entstehen.

Ein gesamtgesellschaftliches Problem ist die angespannte Haushaltssituation, von welcher
auch die Landeshauptstadt Magdeburg und die MVB betroffen sind.
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4.8 Schiffsverkehr

4.8.1 Entwicklung des WasserstraBennetzes™?®

Am Schnittpunkt von Elbe, Mittellandkanal und Elbe-Havel-Kanal gelegen, nimmt die Lan-
deshauptstadt Magdeburg eine herausragende Stellung im deutschen und européischen
Binnenwasserstral3ennetz ein.

Im Rahmen der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit ist der Ausbau der Wasserstral3en-West-
Ost-Verbindung vom Raum Hannover nach Berlin (Projekt Nr. 17) derzeit in der Umsetzung.

Prioritares Ziel des WasserstralRenausbaus ist die Verbesserung der Anbindung der Regio-
nen Berlin und Magdeburg zu den wichtigsten Nordseehé&fen und den westdeutschen Indust-
riezentren. Hierzu wird der Kanalausbau fir Motorguterschiffe mit 110 m Lange und bis zu
2.000 t Tragfahigkeit bzw. Schubverb&nden mit 185 m Lénge, 11,4m Breite, einer Abladetie-
fe von 2,8 m und bis zu 2.000 t bzw. 3.500 t Tragfahigkeit betrieben.

Am WasserstralRenkreuz Magdeburg wurden im Rahmen des Gesamtvorhabens umfangrei-
che Infrastrukturmafnahmen durchgefiihrt, die am 10.10.2003 mit der Er6ffnung des Was-
serstralRenkreuzes abgeschlossen wurden (vgl. Tabelle 4-24).

Das Gesamtvorhaben Ausbau der WasserstraRen-West-Ost-Verbindung vom Raum Hanno-
ver nach Berlinwird voraussichtlich nach 2015 mit dem Streckenausbau im Raum Berlin be-
endet werden kénnen.

MalRnahme Fertigstellung
Neubau Sparschleuse Rothensee 2001
Neubau Trogbrticke Uber die Elbe (L&dnge 918 m) 2003
Neubau Doppelsparschleuse Hohenwarthe 2003
Neubau Niedrigwasserschleuse Magdeburg vsl. 12.2013

Tabelle 4-24: realisierte MaBnahmen am WasserstralRenkreuz Magdeburg

Der Neubau der Niedrigwasserschleuse Magdeburg wird vsl. im Dezember 2013 abge-
schlossen und sichert dann einen von der Elbe wasserstandsunabhangigen Betrieb des
Magdeburger Hafens (vgl. 4.8.2). Damit werden die seit 2004 unternommenen Ausbau- und
Entwicklungsmaflinahmen im Hafen Magdeburg zusatzlich in Wert gesetzt.

Grundsatzlich ist die Schifffahrt auf der Elbe in Abhangigkeit des Wasserstandes stark limi-
tiert. In Folge der jahreszeitlichen Witterungsschwankungen sind in den Sommermonaten
regelmafig Tage mit Niedrigwasserstand und wahrend des Winters gelegentlich Phasen mit
Treibeis festzustellen. Beide Witterungsereignisse behindern die Schifffahrt auf der Elbe und
fuhren teilweise zu Minderungen der jahrlichen Fahr- und Frachtleistungen im Guterschiff-
verkehr (vgl. 4.6.3).
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Im Zusammenhang mit dem Ausbau des Wasserstrallenkreuzes Magdeburg wurde das
Schiffshebewerk Rothensee im Jahr 2006 aul3er Dienst gestellt. Seit August 2013 ist das
Schiffshebewerk wieder fiir den touristischen Schiffsverkehr geéffnet.

4.8.2 Entwicklung des Magdeburger Hafens

Der Hafen Magdeburg befindet sich im norddstlichen Bereich der Landeshauptstadt Magde-
burg und erstreckt sich auf einer LaAnge von rund 7,5 km westlich der Elbe.

Der Hafen im Bereich Rothensee ist funktional und raumlich in fiinf Teilabschnitte unterteilt,
von denen der Kanalhafen, die Hafenbecken | und I, der Hansehafen und der Industriehafen
von Belang fur den Guterschiffsverkehr sind.

Von besonderer Bedeutung fur den Guterverkehr ist der Hansehafen, der als trimodaler Um-
schlagsstandort (Wasser — Schiene — Stral3e) im Jahr 2008 erdffnet wurde und gleicherma-
Ren das Giiterverkehrszentrum (GVZ) Magdeburg beheimatet.***

Nach Fertigstellung der Niedrigwasserschleuse Magdeburg (vgl. 4.8.1) wird ein ganzjahrig
vom Wasserstand der Elbe unabhangiger Betrieb des Magdeburger Hafens (Kanalhafen,
Hafenbecken | und Il sowie Handelshafen) fir Motorguterschiffe mit einem Tiefgang von bis
zu 2,8 m moglich sein. Uber den Rothenseer Verbindungskanal ist auRerdem die
wasserstandsunabhéngige Anbindung des Hafens an die Sparschleuse Rothensee und den
Mittellandkanal gewahrleistet.**®

Nach dem Hochwasser vom Juni 2013 wird der fur die Binnenschifffahrt nutzbare Bereich
des Hafens einen technischen Hochwasserschutz erhalten. Die MalRnahmen werden auf der
Landzunge 0&stlich des Rothenseer Verbindungskanals errichtet und die Niedrigwasser-
schleuse Magdeburg einschlieRen.

In Folge der limitierten Entwicklungsmdglichkeiten am Standort hat der Handelshafen im
Bereich Theodor-Kozlowski-StralRe seine traditionelle Funktion fiir die Schifffahrt verloren.**
Durch die Absenkung der Hubbricke tber den Elbe-Verbindungskanal im Jahr 2013 ist
nunmehr eine konventionelle Personen- und Giterschifffahrt im Handelshafen ausgeschlos-
sen.

Zur Sicherung dieses innenstadtnahen Standortes in unmittelbarer N&he zur Universitat hat
die Landeshauptstadt Magdeburg im Jahr 2007 eine Neuausrichtung des Standortprofils
vollzogen. Der ,Wissenschaftshafen* wurde seither stadtebaulich aufgewertet und wird als
modernes ,Zentrum fir Innovation und Wissenstransfer* am Markt positioniert.**’

4.8.3 Entwicklung der Personenschifffahrt

Die Personenschifffahrt ergdnzt das multimodale Verkehrsangebot der Landeshauptstadt
Magdeburg, hat aber insgesamt nur geringe Relevanz fir das stadtische Verkehrssystem.
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4.8.3.1 Touristische Schifffahrt

Die Personenschifffahrt im Raum Magdeburg konzentriert sich vor allem auf den touristi-
schen Tagesausflugsverkehr (bspw. Stadtrundfahrten) und private Charterfahrten auf der
Elbe und dem Mittellandkanal bzw. dem Elbe-Havel-Kanal. Vereinzelt werden auch Fluss-
kreuzfahrten im Charterverkehr angeboten.

Die WeilRe Flotte GmbH (Weil3e Flotte), ein Tochterunternehmen der Magdeburger Ver-
kehrsbetriebe GmbH & Co. KG (MVB) erbringt die Leistungen in der touristischen Schifffahrt
mit den drei Schiffen MS Magdeburg, MS Wolfsburg und MS Sachsen-Anhalt. Die zentrale
Anlegestelle ist im Bereich Petrifdrder. Weitere Anlegestellen werden im Wissenschaftshafen
und im Stadtteil Buckau vorgehalten.

Im Jahr 2011 wurden mit den drei Schiffen insgesamt 885 Fahrten durchgefiihrt und rund
51.200 Passagiere auf einer Fahrstrecke von rund 19.600 km beférdert.**®

Zwischen den Jahren 2000 und 2011 ist insgesamt ein sehr positiver Trend in der touristi-
schen Schifffahrt der Landeshauptstadt Magdeburg festzuhalten. Sowohl die Anzahl der

Fahrten als auch der Passagiere haben sich um rund 46,3 % bzw. 104,7 % erhoht.**®

Ausschlaggebend fir diese positive Entwicklung waren die Stadtrundfahrten sowie die Rund-
fahrten zum Wasserstral3enkreuz Magdeburg ab dem Jahr 2003.

4.8.3.2 Fahren'?

Im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg werden zwei Fahrverbindungen Uber die
Elbe von der Magdeburger Weil3en Flotte betrieben. Als Féhren stehen die MS Bernburg und
die MS Oker mit einer Kapazitéat von 152 Passagieren bzw. 57 Passagieren zur Verfigung.

Am Standort Buckau verkehrt eine Personenfahre zwischen den Stadtteil Buckau und dem
Stadtpark Rotehorn. Die Verkndpfung zum Strallenbahnnetz erfolgt an der Haltestelle
Thiemstral3e.

Am Standort Westerhisen verbindet eine Gierfahre die Stadtteile Westerhisen und
Kreuzhorst miteinander. Die Verbindung mit dem OSPV erfolgt an der Haltestelle Sohlener
StraRe. Ostlich der Elbe stehen an diesem Standort keine Ubergangsmdglichkeiten zum
OSPV zur Verfiigung. Die Gierfahre ist auch zum Transport von landwirtschaftlichem Gerat
nutzbar.

Die Fahren verkehren zwischen Méarz und Oktober taglich, aul3er montags von 10.00 bis
18.00 Uhr und beforderten im Jahr 2011in Summe rund 72.300 Fahrgéste. Dabei wurden
rund 38.300 Passagiere sowie rund 3.100 Fahriberfahrten am Standort Buckau und rund
34.000 Passagiere bei rund 4.300 Fahrten auf die Gierfahre Westerhiisen registriert.***

Es gelten die Beférderungsbedingungen des Verkehrsverbundes marego.

Die Fahren erfillen eine lokale Verbindungsfunktion und haben eine Bedeutung fir den
FuRganger- und Radverkehr.
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4.8.4 Einschéatzung des Verkehrssystems Schiffsverkehr

4.8.4.1 Zusammenfassung Schiffsverkehr

Der Schiffsverkehr auf der Elbe, dem Mittellandkanal und dem Elbe-Havel-Kanal wird neben
dem Giterschiffverkehr (vgl. 4.6.3) auch von der touristischen Schifffahrt und dem Féhrbe-
trieb dargestellt. Die infrastrukturellen Voraussetzungen fir den Schiffsverkehr sind in hinrei-
chendem Maf3e vorhanden oder kdnnen bspw. im Hafen Magdeburg geschaffen werden.

Im Hinblick auf das Fahrplanangebot und die Fahrgastzahlen haben die touristische Schiff-
fahrt und der Fahrbetrieb in der vergangenen Dekade eine positive Entwicklung genommen
(vgl. 4.8.3.1 und 4.8.3.2), kdnnten aber in Hinblick auf die intermodale Verknupfung mit dem
OSPV noch besser angebunden werden.

4.8.4.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im Schiffsverkehr

Das Uberregionale Verkehrssystem Schiffsverkehr ist durch den abschnittsweise ungeni-
genden Ausbaustand der Elbe gefahrdet. Zur Sicherung einer 6konomisch sinnvollen Giiter-
schifffahrt auf der Elbe mussten zwei betreffende Flussabschnitte qualifiziert oder alternative
Trassenfuhrungen eingerichtet werden. Dies ist eine Aufgabe der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes und kann durch die Landeshauptstadt Magdeburg nur informell be-
gleitet werden.

Auf stadtischer Ebene sollten die Abfahrten an den Fahrstandorten Buckau und Westerhii-
sen kinftig gemeinsam mit den Abfahrten im OSPV an den Haltestellen ThiemstraBe und
Sohlener Stra3e auf einer dynamischen Fahrgastinformationsanzeige (vgl. 4.1.1.10) ange-
zeigt werden.

Die Anbindung des Anlegepunktes Petriférder an den OSPV gestaltet sich vergleichsweise
unkomfortabel fur den Nutzer. Die nachstgelegenen Haltestellen Allee Center / Alter Markt
und Askanischer Platz befinden sich in circa 950 m bzw. 750 m Entfernung zum Petriférder,
sodass ein erheblicher FuBweg zur Anlegestelle verbleibt. In Verbindung mit dem grof3zugi-
gen Parkraumangebot im Bereich Petriférder wird eine einseitige Verkehrsmittelwahl zu
Gunsten des MIV gefordert.

49 Luftverkehr

Der Flugplatz Magdeburg befindet sich circa 5 km sidlich des Stadtzentrums im Stadstteil
Beyendorfer Grund und ist Uber die Ottersleber Chaussee an das Stral3ennetz angebunden.
Die Verbindung zur naheliegenden BAB 14 und zum Magdeburger Ring ist tber die L 50
(Leipziger Chaussee bzw. Salbker Chaussee, vormals B 71) sichergestellt.

Auf Beschluss des Stadtrates der Landeshauptstadt Magdeburg wurde mit Wirkung zum
01.01. 2009 der Betrieb des Flugplatzes von der Flughafen Magdeburg GmbH an die privat
gefuhrte FMB Flugplatz Magdeburg Betriebsgesellschaft mbH (FMB) langfristig verpach-
tet.'??
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4.9.1 Luftfahrrechtlicher Status des Flugplatzes Magdeburg

Der Flugplatz Magdeburg hat luftfahrtrechtlich den Status eines Verkehrslandesplatzes mit
Bauschutzbereich nach 8§ 12 Luftverkehrsgesetz. Demzufolge dirfen Bauwerke innerhalb
des Bauschutzbereiches nur nach Zustimmung der Luftfahrtbehdrden genehmigt und errich-
tet werden.

4.9.2 Entwicklung des Flugplatzes Magdeburg

49.2.1 Bauliche Entwicklung bis 2012

Im Rahmen eines Gesamtprogramms zur Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur
wurden in den letzten Jahren einige Investitionen auf dem Flugplatz realisiert (vgl. Tabelle 4-
25), die durch die EU, den Bund, das Land Sachsen-Anhalt und die Stadt Magdeburg finan-
ziell gefordert wurden. Den erhodhten Sicherheitsanforderungen konnte somit Rechnung ge-
tragen werden.*?®

Maflnahme Fertigstellung
Befestigung der Start- und Landebahn 1993
Vorfelderweiterung 1994
Neubau und Inbetriebnahme des Towers 1995
Neubau und Inbetriebnahme des Terminals 1999
Errichtung der Feuerwehrzufahrt mit Schiebetor als direkte Zufahrt 2001
zu den bestehenden Vorfeldflachen

Bau der Kontroll- und Wartungsstraf3e Anflug 27 2004
Neubau und Inbetriebnahme des Hangars 3A 2008
Neubau und Inbetriebnahme des Hangars der 2010
Polizeihubschrauberstaffel des Landes Sachsen-Anhalt

Inbetriebnahme der beheizbaren Garage 2012

fur Rettungsfahrzeuge

Tabelle 4-25: realisierte MaRnahmen am Flugplatz Magdeburg

4.9.2.2 Geplante bauliche Entwicklung

Fur den Flugplatz Magdeburg liegt seit dem Jahr 2000 ein rechtskraftiger Planfeststellungs-
beschluss zum Ausbau des Flugplatzes vor, dessen Ziel die Weiterentwicklung der Infra-
strukturen und Dienstleistungsangebote am Flugplatz an die Anforderungen des zivilen Ge-
schafts- und Privatflugverkehrs ist.
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Durch das Inkrafttreten der gednderten europaischen Flugbetriebsvorschrift JAR-OPS 1
(Joint Aviation Requirement for the operation of commercial airtransport)** im Jahr 1998 bzw.
1999 bestehen fir den zivilen, gewerblichen Luftverkehr innerhalb Europas erhthte Sicher-
heitsanforderungen, die nach dem Auslaufen einer Ausnahmeregelung innerhalb der Bun-
desrepublik Deutschland, seit dem 01.01.2005 auch fur Flugzeugmuster mit einem maxima-
len Startgewicht von 5.700 kg und 9 Passagiersitzen gelten.

Mit der Einfihrung der Flugbetriebsvorschrift JAR-OPS 1 wurden gleichsam die erforderli-
chen Mindestlangen der Start- und Landesbahnen aller européischen Flugplétze in Abhan-
gigkeit der jeweiligen Leistungsklassen (Flugzeugmuster) fiir den zivilen, gewerblichen Luft-
verkehr vergrofert.

Dies hat zur Folge, dass bereits seit 2005 einzelne, im gewerblichen Luftverkehr Ublicher-
weise eingesetzte Flugzeugmuster, den Verkehrslandeplatz Magdeburg nur eingeschrankt
bzw. nicht nutzen kénnen.

Des Weiteren wird eine Ausweitung der strengeren Sicherheitsvorschriften auf den zivilen,
nicht gewerblichen Luftverkehr erwartet, die voraussichtlich in 2014 oder 2015 zum Tragen
kommen konnte.

Dadurch wirde die Nutzbarkeit des Verkehrslandeplatzes weiter begrenzt und weitestge-
hend auf den bestehenden Sport- und Privatflugverkehr beschrankt werden missen.

Zur Gewabhrleistung eines dauerhaften zivilen, gewerblichen und voraussichtlich nicht ge-
werblichen Luftverkehrs am Verkehrslandeplatz Magdeburg werden seitens der Betreiberge-
sellschaft FMB und der Landeshauptstadt Magdeburg zwei Alternativen gesehen.

Durch die Verlangerung der Start- und Landebahn um rund 400 m auf insgesamt 1.400 m
Lange konnte der aktuelle Status Quo am Flugplatz Magdeburg erhalten werden. Die beste-
henden Nutzungseinschrankungen fur einzelne Flugzeugmuster wiirden weiterhin bestehen.

Durch die Verlangerung der Start- und Landebahn um rund 800 m auf insgesamt 1.800 m
Lange konnte die Nutzbarkeit des Flugplatzes Magdeburg fur alle im gewerblichen und nicht
gewerblichen Luftverkehr Ublicherweise bis zu dieser Start- und Landebahnlange eingesetz-
ten Flugzeugmuster gesichert werden. Dartber hinaus ware aus betriebstechnischer Sicht
auch die Abfertigung von zivilen Linien- und Charterluftverkehr moéglich. Eine Verlangerung
der Start- und Landebahn auf 1.800 m Lange wirde nach den Ausfiihrungen der Plan-
feststellungsunterlagen gleichzeitig zur Verlagerung der Platzrunde in Richtung Westen so-
wie zur Erhéhung der Uberflugh6hen und somit zu einer Larmreduzierung in den Ortsteilen
Salbke und Westerhisen fiihren.

Zur Realisierung der vorgenannten Ausbauvarianten ist die Veranderung der Trassenlage
der LandesstralRe 50 (L 50, vormals B 71) zwingend erforderlich, um Konflikte mit dem star-
tenden bzw. landenden Luftverkehr zu vermeiden. GemaR Planfeststellungsbeschluss ist
hierfir eine Trassenfihrung dstlich des bestehenden Flughafenareals zu wéhlen, die west-
lich der Gustav-Ricker-StralRe an die Ottersleber Chaussee anbinden soll.

! Gemeinsame Luftfahrtbestimmungen tber die gewerbsmaRige Beforderung von Personen und Sa-
chen in Flugzeugen
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Nach einer aktuellen Kostenschéatzung waren zur Realisierung der Verlangerung der Start-
und Landebahn rund 3,7 Mio. EUR (1.400 m Lange) bzw. rund 4,0 Mio. EUR (1.800 m Lan-
ge) an Investitionskosten aufzubringen. Zusatzlich muissten rund 4,3 Mio. EUR fir die
Umverlegung der L 50 aufgewendet werden.

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist nach umfangreicher Prifung zu dem Ergebnis gelangt,
dass aufgrund der begonnen Realisierung der im Planfeststellungsbeschluss genehmigten
Einzelvorhaben (u.a. diverse Grundstiickankaufe, Realisierung der Feuerwehrzufahrt und
der Kontroll- und Wartungsstral3e auf Anflug 27; vgl. Tabelle 4-27) der Planfeststellungsbe-
schluss fir das Gesamtvorhaben in Kraft gesetzt wurde und dessen Bindungswirkung ohne
zeitliche Einschrankungen besteht.

49.2.3 Entwicklung der Flugbewequngen und Fluggastzahlen

Die Entwicklung der Flugbewegungen'?> am Verkehrslandeplatz Magdeburg ist zwischen
1993 und 2011 unstetig, aber in Summe positiv verlaufen (vgl. Abbildung 4-24). Ausgehend
von rund 23.900 Flugbewegungen im Jahr 1993 stieg deren Anzahl unregelmafig an und
erreichte im Jahr 2008 mit rund 32.400 Flugbewegungen das vorlaufige Maximum. Seit 2009
hat sich das Luftverkehrsaufkommen am Flugplatz Magdeburg auf jahrlich durchschnittlich
rund 30.000 Flugbewegungen eingependelt.

Dabei entfielen im Jahr 2011 rund 13.200 Flugbewegungen auf den Motorflugverkehr von
denen rund 5.300 Flugbewegungen dem kommerziellen und weitere rund 7.900 Flugbewe-
gungen dem nicht kommerziellen Flugverkehr zu zuordnen waren.

Noch feinteiliger untergliedert ist festzuhalten, dass im Jahr 2011 der gewerbliche Verkehr
(ohne Schulflige) und der Werkverkehr in Summe rund 2.500 Flugbewegungen verursacht
haben, was einem Anteil von rund 7,9 % des gesamten Luftverkehrsaufkommens am Flug-
platz Magdeburg darstellt (vgl. Tabelle 4-26). Uber den Zeitraum von 2001 bis 2011 betrach-
tet ist der Anteil des gewerblichen Verkehrs (ohne Schulfliige) und Werkverkehrs am gesam-
ten Luftverkehrsaufkommen von rund 12,2 % zunéchst deutlich abgesunken und pendelt seit
2004 um den Mittelwert von rund 7,5 % (rund 2.200 Flugbewegungen).

12 Flugbewegung = doppelte Anzahl der Startvorgénge
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Flugbewegungen am davon gewerblicher Flug- .
N Anteil an
Jahr Verkehrslandeplatz verkehr (ohne Schulflige)
Flugbewegungen
Magdeburg und Werkverkehr

2001 26.386 3.210 12,2 %
2002 24.232 2.092 8,6 %
2003 27.594 1.768 6,4 %
2004 25.366 2.072 8,2 %
2005 27.426 1.920 7,0 %
2006 30.222 2.250 7,4 %
2007 29.686 2.076 7,0 %
2008 32.384 2.396 7,4 %
2009 29.996 2.076 6,9 %
2010 31.438 2.528 8,0 %
2011 31.858 2.523 7,9 %

Tabelle 4-26: Entwicklung des Business-Flugverkehrs am Verkehrslandeplatz Magdeburg124

Demzufolge sind durchschnittlich rund 92,5 % des gesamten Luftverkehrsaufkommens am
Flugplatz Magdeburg dem nicht kommerziellen, Sport- und Privatflugverkehr zu zuschreiben,
der zum ganz Uberwiegenden Teil nicht durch die Verscharfung der europdaischen Sicher-
heitsvorschriften (vgl. 4.9.2.2) tangiert ist bzw. tangiert werden wird.

Gleichwohl die Anzahl der Flugbewegungen sich in Summe positiv entwickelt hat, ist zwi-
schen 1993 und 2011 eine deutliche Verschiebung der Anteile einzelner Flugarten zu be-
obachten gewesen (vgl. Abbildung 4-24). Wahrend im Zeitraum von 1993 bis 1998 der Mo-
torflugverkehr mit einem Anteil von bis zu 86,7 % die dominierende Flugart am Flugplatz
Magdeburg darstellte, ist deren Bedeutung seither kontinuierlich gesunken. Im Jahr 2010
erreichte der Motoflugverkehr mit einem Anteil von rund 36,7 % an allen Flugbewegungen
den bislang geringsten Wert. Gleichzeitig ist die Bedeutung des Ultraleichtluftverkehrs sehr
stark angestiegen. Ausgehend von 0,2 % im Jahr 1993 stieg der Anteil an den jahrlichen
Flugbewegungen auf rund 50,7 % im Jahr 2011 an. Seit dem Jahr 2009 stellt der Ultraleicht-
flugverkehr die bedeutendste Flugart am Flugplatz Magdeburg dar.

Im Hinblick auf die Entwicklung der Fluggastzahlen ist wie bei den Flugbewegungen zwi-
schen 1993 und 2011 ein sehr unstetiger aber in Summe positiver Verlauf feststellbar (vgl.
Abbildung 4-24). Beginnend mit rund 15.700 Passagieren im Jahr 1993 stieg deren Anzahl
inkonstant an und umfasste im Jahr 2011 rund 27.900 Passagiere. Das absolute Maximum
im Passagieraufkommen wurde im Jahr 2003 mit rund 43.000 Personen erreicht.

Hierbei ist zu anzumerken, dass ein Grof3teil des Passagieraufkommens am Flugplatz Mag-

deburg Flugart bedingt den Piloten des jeweiligen Luftfahrzeugs und ggf. mitfliegenden Be-
gleitpersonen nicht aber gewerbsmaRig beférderten Personen zu zurechnen ist.
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Anzahl der Flughewegungen und Passagieraufkommen am
Verkehrslandeplatz Magdeburg zum 31.12. des Jahres
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Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg, Statistische Jahrblcher 1893 - 2012

Abbildung 4-24: Entwicklung der Flugbewegungen und des Passagieraufkommens

4.9.3 Einschéatzung des Verkehrssystems Luftverkehr

4.9.3.1 Zusammenfassung Luftverkehr

Der Verkehrslandeplatz Magdeburg ist eine Luftverkehrsanlage, die vorrangig im Sport- und
Privatflugverkehr genutzt wird. Rund 83,6 % aller Flugbewegungen am Flugplatz Magdeburg
sind dem nicht kommerziellen Luftverkehr, dem Segelflugverkehr sowie dem Ultraleichtflug-
verkehr zu zuordnen.

Besonders heraus zu heben ist die Entwicklung des Luftverkehrs mit Ultraleichtluftfahrzeu-
gen, dessen absolute Zahl sowie die Anzahl der Starts jahrlich sehr groRe Zuwachsraten zu
verzeichnen hatte und nunmehr die dominierende Art des Luftverkehrs am Standort Magde-
burg darstellt.

Im Gegensatz dazu ist die Bedeutung des Flugplatzes Magdeburg fur den zivilen, gewerbli-
chen Luftverkehr und Werkverkehr deutlich geringer, aber weitgehend stabil mit einem Anteil
von durchschnittlich rund 7,5 % ausgepragt.

Der Flugbetrieb ist ganzjahrig, taglich in der Zeit von 06.00 — 22.00 Uhr zul&ssig.

Eine militarische Nutzung des Flugplatzes ist nichtgegeben.

Der Flugplatz Magdeburg ist die Basis der Hubschrauberstaffel der Polizei des Landes
Sachsen-Anhalt.
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4.9.3.2 Defizite und Entwicklungspotenziale im Luftverkehr

Die Entwicklung des Flugplatzes Magdeburg wird durch die Luftverkehrskonzeptionen der
Lander Sachsen-Anhalt, Sachsen, Berlin-Brandenburg und Niedersachsen tangiert.

In einem Radius von circa 150 km befinden sich die internationalen Flughafen Hannover,
Leipzig/Halle und Berlin (bis vsl. 2014 Berlin-Schonefeld und Berlin-Tegel, ab vsl. 2014 Ber-
lin Brandenburg International — Willy Brandt). Diese Flugh&fen sind in weniger als 2 Stunden
mit dem Auto und per Bahn erreichbar.

Des Weiteren hat sich das Land Sachsen-Anhalt fur die Weiterentwicklung des Flugplatzes
und Logistikstandortes Magdeburg-Cochstedt entschieden und unterstitzt dessen Positionie-
rung als Verkehrsflughafen fir den Gro3raum Magdeburg.

Der Verkehrsflughafen Magdeburg-Cochstedt befindet sich rund 40 km sidwestlich der Lan-
deshauptstadt Magdeburg und ist Gber die BundesstraRen 81 und 180 an das Ubergeordnete
Verkehrsnetz angebunden. Eine Anbindung an den Schienenverkehr besteht nicht. Aller-
dings betreibt der Verkehrsflughafen Magdeburg-Cochstedt ein Busshuttle, dass vom ZOB
Magdeburg verkehrt.

Vom Standort Magdeburg-Cochstedt werden derzeit 4 internationale Ziele (Flugplan 2013)
angeflogen. Die Abwicklung von (zusatzlichen) gewerblichen Verkehren und Werkverkehren
waren an diesem Standort aus technischer Sicht im 24-Stunden-Betrieb mdglich.

4.10 Elektromobilitat

4.10.1 Definition und Formen der Elektromobilitat

Als Elektromobilitat (besser ,Elektroverkehr”) ist die Gesamtheit aller elektrisch angetriebe-
nen Transportmittel zu verstehen, die zur Befriedigung von individuellen Mobilitatsbedirfnis-
sen eingesetzt werden.

Dabei werden im aktuellen Kontext bspw. Elektroautomobile, Elektroroller, Elektrofahrrader
(E-Bike und Pedelec) und Segways unterschieden. Im Bereich des Automobilbaus sind au-
Rerdem noch Vollelektrofahrzeuge (ohne zusatzlichen Antrieb) und Hybridfahrzeuge (Kom-
bination aus elektrischen und konventionellen Antriebstechnologien) zu differenzieren.

Weiter umgreifend sind aber auch elektrisch betriebene Nah- und Fernverkehrsziige, Stra-
Renbahnen, U-Bahnen, Flughafenbahnen, etc. der Elektromobilitat zu zuordnen.

4.10.2 Auswirkungen und Potenziale der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat wird aktuell vielfach als Verkehrstrager der Zukunft benannt, da erhebli-

che Potenziale zur Verminderung verkehrsbedingter Umwelt- und Umfeldauswirkungen (vgl.
4.15) erwartet werden.'*®
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So emittieren vollstandig elektrisch angetriebene Fahrzeuge am Einsatzort keine Luftschad-
stoffe und Kohlenstoffoxide und kénnen somit zur Verbesserung der Luftschadstoffemissi-
onssituation und zur Reduzierung der Kohlendioxidemissionen (vgl. 4.15.4) beitragen.

Im Gegensatz dazu verursachen Hybrid-Fahrzeuge, wenngleich auch in geringerem Umfang,
weiterhin Luftschadstoff- und Kohlenstoffoxidemissionen am Einsatzort, da der konventionel-
le Antrieb (Verbrennungsmotor) zur Energieerzeugung fiir den elektrischen Antrieb bendtigt
wird oder diesen, bei erschopften Akkumulatoren vollstandig ersetzt.

Dariiber hinaus ist zu bemerken, dass die Elektromobilitat in Summe nur dann tatsachlich
keine Luftschadstoffe und Kohlenstoffoxide emittiert, wenn auch der erforderliche Ladestrom
durch regenerative Energien erzeugt wird.

GleichermalRen wird von der Elektromobilitat eine Verbesserung der Larmsituation an Ver-
kehrswegen und Wohngebieten (vgl. 4.15.3), insbesondere in stadtischen Lagen erwartet.

Eine solche antriebsbedingte Larmminderung kann bei einer entsprechenden hohen Markt-
durchdringung der Elektromobilitat und in Bereichen mit geringen Fahrgeschwindigkeiten
eintreten, da Elektromotoren wesentlich geringeren Schallemissionspegel aufweisen als her-
kémmliche Verbrennungsmaotoren.

Eine grundsatzliche Reduzierung der verkehrsbedingten Larmbelastungen kann jedoch nicht
erwartet werden, da bei Fahrgeschwindigkeiten groRer 30 km/h das Reifenabrollgerdusch
sowie der Wind die dominierenden Schallemissionsquellen im Stralenverkehr sind und so-
mit das geringe Schallemissionsvolumen von Elektromotoren in den Hintergrund tritt.

4.10.3 Entwicklung der Elektromobilitat

4.10.3.1  Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutschland und Sachsen-Anhalt

Die Entwicklung der aktuell modernen Elektromobilitdt befindet sich in der Bundesrepublik
Deutschland, insbesondere im Hinblick auf den MIV noch am Anfang.

Die Bundesregierung hat sich mit dem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat im Jahr
2009 das Ziel gesetzt, Deutschland zum weltweiten Leitmarkt und Leitanbieter fir Elektro-
mobilitdt zu entwickeln. Hierfir sollen u.a. bis zum Jahr 2020 rund 1 Millionen Elektrofahr-
zeuge und bis 2030 uber 5 Millionen Elektrofahrzeuge in Deutschland auf die Stral3e ge-
bracht werden.'?

Dennoch ist die Marktdurchdringung mit elektrisch angetriebenen Kraftfahrzeugen bislang
sehr gering. In den Jahren 2011 bzw. 2013 (Prognose) waren im gesamten Bundesgebiet
lediglich rund 2.300 bzw. rund 7.100 Elektroautos zugelassen, was einem Flottenanteil von
deutlich unter 1,0 % des gesamten Fahrzeugbestandes entspricht.**’ Im Land Sachsen-
Anhalt wurden im Jahr 2013 bislang rund 150 Elektroautos und Elektroroller registriert.*?®

Die massenhafte Einfiihrung von Elektroautos wird derzeit noch im Wesentlichen von den
hohen Anschaffungskosten, der unzureichenden Reichweite der Batterien und den langen

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1) 155 von 208



Ladezeiten der Akkumulatoren gehemmt. DarlUber hinaus wird die limitierte Anzahl von 6f-
fentlich zuganglichen Ladestationen haufig als Hinderungsgrund angefiihrt.**

Derzeit werden u.a. im Rahmen der ,Schaufenster Elektromobilitat” in vier Modellregionen
ausgewahlte Demonstrationsprojekte zur Etablierung einer alltagstauglichen, multimodalen
Elektromobilitat und zum Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur erprobt.*® Das Land
Sachsen-Anhalt ist hieran nicht beteiligt.

4.10.3.2  Entwicklung der Elektromobilitét in der Landeshauptstadt Magdeburg

Mit Eroffnung der ersten elektrifizierten StralRenbahnstrecke von der Olvenstedter Stral3e
uber den Alten Markt zum Gro3en Werder wurde im Jahr 1899 die Elektromobilitéat in der
Landeshauptstadt Magdeburg begriindet.”®! Seither wurde das StraRenbahnstreckennetz
kontinuierlich ausgebaut und erschlief3t heute einen Grol3teil des Stadtgebietes (vgl. Abbil-
dung 4-2). Weitere Stadtteile werden durch die Realisierung der 2. Nord-Siud-Verbindung
(vgl. 4.1.1.5) an das StralRenbahnstreckennetz angebunden, welches das Riickgrat des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Landeshauptstadt Magdeburg darstellt.

Im Hinblick auf die neuen Formen der Elektromobilitat (vgl. 4.10.1) ist festzuhalten, dass in
der Landeshauptstadt Magdeburg vor allem die Anzahl der Elektrofahrrdder und Pedelecs
spurbar zugenommen hat.

Im Gegensatz dazu sind bislang nur einige wenige Elektrofahrzeuge (Vollelektrofahrzeuge
und Hybridfahrzeuge) im Stadtgebiet vorzufinden. Dies gilt gleichermal3en fur die erforderli-
chen (6ffentlichen) Ladeinfrastrukturen. Derzeit befinden sich mindestens flnf Standorte im
Bereich der Landeshauptstadt Magdeburg (Otto-v.-Guericke-Stral3e (Maritim-Hotel), Wissen-
schaftshafen (Virtual Development and Training Centre), Universitdt (2 Standorte), City
Carré) deren raumliche Verteilung sich vornehmlich auf die Innenstadt konzentriert.

Eine systematische, statistische Erfassung der Elektrofahrzeuge und zugehérigen Infrastruk-
turen im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg wird bislang nicht durchgeftihrt, wes-
halb keine quantitativen Aussagen zur Fahrzeugbestand gemacht werden kdnnen.

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat sich in Zusammenarbeit mit der stadtischen For-
schungslandschaft auf Beschluss des Stadtrates im Jahr 2011 (Beschluss Nr. 793-30(V)11)
das Ziel gesetzt, Magdeburg bis zum Jahr 2020 als Modellstadt im Bereich der Elektromobili-
tat zu etablieren.
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4.10.4 Einschatzung zur Elektromobilitat

4.10.4.1 Zusammenfassung Elektromobilitat

Die Elektromobilitat erfahrt vor dem Hintergrund steigender Umweltschutz- und Gesund-
heitsschutzanforderungen (bspw. Luftschadstoff- und Larmimmissionsgrenzwerte) eine neue
Aktualitat, die sich derzeit vor allem auf die Mobilitat des Einzelnen konzentriert.

Dabei sind zwei differenzierte Entwicklungstendenzen zu beobachten. Wahrend die Anzahl
von Elektrofahrradern stetig und rasant anzusteigen scheint, bleibt die Marktdurchdringung
elektrisch angetriebener Kraftfahrzeuge bislang hinter den Erwartungen zurtck.

Inwieweit die Zielsetzung der Bundesregierung, bis zum Jahr 2020 rund 1 Million Elektro-
fahrzeuge auf die Stral3e zu bringen, erflllt werden kann, bleibt in Abh&ngigkeit von der
technischen und wirtschaftlichen Entwicklung der Elektromobilitéat abzuwarten.

Im Bereich der Landeshauptstadt Magdeburg stellt die Elektromobilitat traditionell das Riick-
grat des stadtischen OSPV (StralRenbahnen) dar.

Moderne Auspragungen der Elektromobilitat sind vor allem in Form von Elektrofahrradern im
Stadtbild prasent.

Im Gegensatz dazu sind Vollelektrofahrzeuge noch in deutlich geringerem Umfang Teil des
gesamtstadtischen Fahrzeugbestandes als Hybridfahrzeuge, deren Markdurchdringung auf-
grund einer gréReren Produktauswahl auch in der Landeshauptstadt Magdeburg héher ein-
zuschatzen ist.

4.10.4.2  Defizite und Entwicklungspotenziale in der Elektromobilitét

Vor allem im Bereich des MIV verbleiben auch bei einer signifikanten Marktdurchdringung
der Elektromobilitat wesentliche Handlungsschwerpunkte bestehen.

Beispielweise verringern sich, auch bei entsprechender Marktdurchdringung durch die Elekt-
romobilitét, nicht zwangslaufig die Anzahl der Kraftfahrzeuge und deren Flacheninanspruch-
nahme (StraRRen, Parkflachen, etc.).'*

GleichermalR3en sind die zu erzielenden Hdchstgeschwindigkeiten von Elektrofahrréadern und
Segways, insbesondere bei Nutzungstberlagerung bzw. Nutzungsmischung mit dem Ful3-
géngerverkehr als potenzielle Gefahrenlage einzuschéatzen.

Im Hinblick auf die Barrierefreiheit entsteht ein weiteres Handlungserfordernis. Da Elektro-
motoren praktisch gerduschlos betrieben werden kénnen, entfallen fir sehbehinderte und
blinde Menschen die notwendigen akustischen Signale, zur Unterscheidung von fahrenden
oder stehenden Fahrzeugen.
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4.11 Multimodaler Verkehr

Unter dem Begriff multimodaler Verkehr wird die Kombination verschiedener Verkehrstrager
zur Durchfihrung des Personen- und Guterverkehrs verstanden.

Im folgendem werden die in der Landeshauptstadt Magdeburg vorhandenen Anséatze multi-
modalen Verkehrs dargestellt.

411.1 Car Sharing

Unter dem Begriff Car Sharing werden alle kommerziell betriebenen oder auf private Initiative
hin etablierten Angebote der gemeinsamen Nutzung von Kraftfahrzeugen verstanden.

Beim Car Sharing werden Fahrzeuge, meist Kleinwagen, Mittelklassewagen und Transporter
durch einen Anbieter angeschafft, bereitgestellt und unterhalten. Registrierte Nutzer kénnen
sich die vorgehaltenen Fahrzeuge nach vorheriger Anmeldung gegen eine Nutzungsgebuhr
zeitlich begrenzt ausleihen und somit ihren individuellen Mobilitatsanspriichen gerecht wer-
den.

Car Sharing wirkt in mehrfacher Hinsicht positiv auf das Verkehrssystem. Fur die Allgemein-
heit entstehen durch die Mehrfachnutzung eines Fahrzeugs Vorteile, da in Summe weniger
Fahrzeuge und gleichermalRen weniger Stellplatze benétigt werden. Darlber hinaus werden
bspw. weniger Luftschadstoffe emittiert und die Larmimmissionen gesenkt.

Fur den einzelnen Nutzer sind die Vorteile des Car Sharing ebenfalls sehr vielfaltig. Zum
einem entfallt die Notwendigkeit zum privaten Pkw-Besitz und die damit verbundene finanzi-
elle Belastung durch bspw. Versicherung, Wartung und Pflege des Fahrzeuges. Aul3erdem
kann die GroRe des verwendeten Fahrzeugs jederzeit dem Zweck entsprechend angepasst
werden. In Kombination mit der Nutzung des OPNV und des Fahrrades kénnen die individu-
ellen Mobilitdtskosten optimiert werden.

Gleichwohl diese Vorteile des Carsharings bekannt sind und vermarktet werden, ist die An-
zahl der Nutzer bislang vergleichsweise gering. Dies ist u.a. auf die vorhandenen Zugangs-
hemmnisse zurlick zu fihren. Neben der notwendigen, Registrierung des Nutzers beim je-
weiligen Anbieter (inkl. Registrierungskosten), sind die Fahrzeuge vorab per Internet oder
telefonisch zu bestellen. AuRerdem kénnen die Fahrzeuge nur an den vorhandenen Ausleih-
stationen im Stadtgebiet abgeholt bzw. zurtickgegeben werden, wodurch in Summe ein ver-
gleichsweise hoher Aufwand fir den jeweiligen Nutzer entsteht.

In der Landeshauptstadt Magdeburg sind derzeit zwei kommerzielle Car Sharing-Anbieter
aktiv. Das Unternehmen teilAuto bietet seit dem Jahr 2011 an insgesamt 11 Standorten, die
Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind in Summe 13 Fahrzeuge zur Nutzung an. Als
Fahrzeuge stehen vor allem Kleinwagen und in geringem Umfang Mittelklassewagen sowie
Transporter zur Verfiigung.**®
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Durch eine Kooperation mit dem Verkehrsverbund marego koénnen marego-
Abonnementkunden das Angebot von teilAuto zu verglnstigten Konditionen nutzen (vgl.
4.1.1.16).

Erganzt wird das Car Sharing-Angebot durch Flinkster, ein Angebot der DB Rent GmbH
(Deutsche Bahn). Flinkster wird direkt tGber die Deutsche Bahn vermarktet, greift vor Ort aber
auf lokal etablierte Car Sharing-Anbieter zurtick. Aus diesem Grund entspricht das Angebot
von Flinkster vollstandig dem Angebot von teilAuto.***

Neben dem kommerziellen Car Sharing-Angeboten sind auch privat organisierte Car Sha-
ring-Projekte in der Landeshauptstadt Magdeburg aktiv. Hierbei stellen Personen ihr eige-
nes, privates Fahrzeug meist Uber Internetplattformen anderen Nutzern gegen eine Gebihr
zur Verfiigung. Uber die Qualitat und den Umfang dieser privaten Aktivitaten liegen keine
Erkenntnisse vor. Der Vollstandigkeit halber, sei auch auf das seit Jahren etablierte nationale
und internationale Angebot von Mitfahrgelegenheiten verwiesen.

Darluber hinaus ist eine Vielzahl von Autovermietungen in der Landeshauptstadt Magdeburg
ansassig, bei denen ein breites Spektrum von Fahrzeugen gemietet werden kann.

4112  Taxit®®

Im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg sind 165 Taxen lizensiert fur die insgesamt
162 Taxistellplatze vorhanden sind, die sich Uber das gesamte Stadtgebiet verteilen (vgl.
Abbildung 4-25). Demnach sind ann&hernd gleichviele Taxen und Taxistellplatze im Stadt-
gebiet vorhanden.

Absoluter Schwerpunkt der Taxistellplatze ist der Bereich Hauptbahnhof / Ernst-Reuter-Allee.
In diesem Bereich sind 30 Stellplatze fur Taxis vorhanden.

Weitere Konzentrationen von Taxistellplatzen sind am Knotenpunkt Ernst-Reuter-Allee / Brei-

ter Weg, an der Universitatsklinik (Leipziger StralRe) am ZOB Magdeburg sowie im Bereich
Hasselbachplatz (Breiter Weg) und Liebigstral3e gegeben.
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Abb. 4-25 Taxistellplatze im Stadtgebiet
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4.11.3 Fahrradverleihsysteme

Fahrradverleihsysteme sind a@hnlich dem Car Sharing (vgl. 4.11.1) aufgebaut. Nach einer
vorherigen Registrierung bei dem jeweiligen Anbieter kann sich der Kunde an definierten
Ausleihpunkten ein Fahrrad ausleihen. Fir die Nutzung des Angebotes ist eine Ausleihge-
bihr zu entrichten.

Im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg sind die zwei kommerziellen
Fahrradverleihsysteme Call a Bike und Nextbike etabliert.

Das Call a Bike-Angebot wird von der DB Rent GmbH (Deutschen Bahn) ausschlief3lich am
Standort Konrad-Adenauer-Platz (Hauptbahnhof Magdeburg) zur Verfiigung gestellt.**®

Nextbike ist ein Fahrradverleihangebot der Nextbike GmbH.™*" Der Service wird saisonal
zwischen Marz und Oktober angeboten. Zwischen November und Februar ist keine Fahrrad-
ausleihe maglich. Im Jahr 2012 standen im Stadtgebiet bis zu 18 Ausleihstandorte mit insge-
samt rund 80 Fahrrddern zur Verfigung. Allerdings variiert das Angebot der Standorte und
der Fahrrader jahrlich.™*® Nextbike betreibt keine eigenen Fahrradabstellanlagen sondern
sichert die Ausleihfahrrader im offentlichen Raum, bspw. an Lichtmasten, Gelandern oder
sonstigen Begrenzungselementen. Die Freigabe der Fahrrader erfolgt mittels der Ubermitte-
lung des Codes fiir das sichernde Zahlenschloss.

Daruber hinaus bieten die lokalen Fahrradhandler einen Fahrradverleihservice an, der je-
doch auf den Ladenstandort begrenzt ist.

4.11.4 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Zur Starkung einer nachhaltigen Mobilitdt nutzen Unternehmen und Behdrden im zuneh-
menden MafRe den Ansatz die Belegschaft fur die Nutzung des OPNV zu sensibilisieren. Mit
dem sogenannten Jobticket, einer personalisierten Monatsfahrkarte, die zu verginstigten
Konditionen an die Mitarbeiter des Unternehmens / der Behérde ausgegeben wird, soll eine
Alternative zur Nutzung des privaten Pkw angeboten werden.

Im Verkehrsverbund marego bieten die Deutsche Bahn und die MVB ein Jobticket an. Das
Monatsticket ist fur jeweils eine Person rund um die Uhr giiltig und berechtigt zur OPNV-
Nutzung in definierten Teilbereichen (Zonen) oder im gesamten Verbundgebiet.

In Abhangigkeit von der Anzahl der Jobticket-Inhaber im / in der jeweiligen Unternehmen /
Behdrde werden seitens des ausgebenden Verkehrsunternehmens stufenweise Rabatte auf
den monatlichen Fahrpreis gewahrt, wodurch ein zuséatzlicher, monetéarer Anreiz fur die Nut-
zer des Jobtickets geschaffen wird.

Seit der Einflhrung des Jobtickets im Jahr 2010 haben sich bei der MVB sowohl die Anzahl
der beteiligten Unternehmen und Behérden sowie die Anzahl der Mitarbeiter, die ein Jobti-
cket nutzen kontinuierlich erhéht. Wahrend im ersten Jahr lediglich ein Unternehmen das
Angebot nutze und rund 200 Mitarbeiter ein Jobticket abonnierten waren zum 31.12.2012
bereits sieben Unternehmen und Behdrden mit rund 950 Personen am Jobticket der MVB
beteiligt.**® Weitere Jobtickets wurden tiber die Deutschen Bahn vertrieben.
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4.11.5 Einschatzung Multimodaler Verkehr

4.11.5.1 Zusammenfassung Multimodaler Verkehr

Die Erfassung der vorhandenen Ansatze zur Férderung eines multimodalen Verkehrsverhal-
tens zeigt, dass die ,klassischen* Angebote auch in der Landeshauptstadt Magdeburg etab-
liert worden sind.

Neben Car Sharing-Anbietern sind (saisonal) auch Fahrradverleihsysteme vorhanden, die
einen Verkehrstrager ubergreifenden individuellen Verkehr ermdglichen, ohne das die Ver-

kehrstrager privat angeschafft werden missen.

Mit dem Angebot des Jobtickets ist auRerdem ein erster Ansatz zum betrieblichen Mobili-
tatsmanagement realisiert worden, dessen Nutzung sich kontinuierlich steigert.

4.11.5.2  Defizite und Entwicklungspotenziale im Multimodalen Verkehr

Insbesondere die zum Teil bestehenden Zugangshemmnisse (Registrierung, Vorbestellung,
etc.) und die Nutzungseinschrankungen (definierte Ausleih- / Rickgabestationen) (vgl.
4.11.1) wirken sich negativ auf die Akzeptanz der vorhandenen Angebote aus.

Ein weiteres Problem beim Car Sharing ist die fehlende Mdglichkeit Stellplatze im 6ffentli-

chen Raum ausschliel3lich fur Car Sharing-Fahrzeuge zu reservieren und somit die flachen-
hafte Verfligbarkeit der Fahrzeuge fur den Nutzer zu erhdhen.
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4.12 Barrierefreiheit im Verkehrssystem

Fur detaillierte Ausfihrungen zum Thema Barrierefreiheit im Verkehrssystem wird auf die
Ausfihrungen zu den einzelnen Teilsystemen verwiesen.

Die barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanlagen, Verkehrsmitteln und 6ffentlichen Gebéau-
den hat im Betrachtungszeitraum eine gewichtige Aufwertung in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung erfahren und ist heute elementarer Bestandteil des Planungs- und Realisierungspro-
zesses fur Verkehrsanlagen und 6ffentliche Einrichtungen.

4.12.1 Barrierefreiheit im OPNV

In Kooperation mit stadtischen Partnern, wie der MVB, setzt sich die Landeshauptstadt Mag-
deburg fiir die barrierefreie Gestaltung des OPNV ein. So wurde seitens der MVB bis Febru-
ar 2013 die StraRenbahnflotte in Erganzung der zuvor schon barrierefreien Busflotte (Nieder-
flurfahrzeuge mit Fahrzeugabsenkung (Kneeling-Funktion)) vollstandig auf barrierefreie Nie-
derflurfahrzeuge umgestellt (vgl. 4.1.1.12). Gleichsam wurden die Straf3enbahnen und neue-
ren Busse mit einem gesonderten Haltewunschtaster fir Menschen mit Behinderungen aus-
gestattet, bei dessen Betatigung die Fahrzeuge in den Haltestellen bei Bedarf abgesenkt und
die Haltezeiten entsprechend verlangert werden. Zusatzlich sind alle Linienfahrzeuge der
MVB mit einem akustisch-optischen Fahrgastinformationssystem ausgestattet, tiber welches
seit Dezember 2012 zusatzlich nicht barrierefrei ausgebaute Haltestellen separat angekiin-
digt werden.

Bis Dezember 2012 wurden insgesamt 113 Haltestellen des stadtischen Nahverkehrs barrie-
refrei um-, neu- oder ausgebaut (vgl. 4.1.1.9). Vor allem im Bereich der Innenstadt ist der
uberwiegende Teil der Haltestellen barrierefrei nutzbar. Im Gegensatz dazu sind in den peri-
pheren Bereichen des Stadtgebietes noch erhebliche Potenziale vorhanden. Barrierefreie
Haltestellen werden grundséatzlich mit OPNV-Sonderborden, taktilen und kontrastreichen
Blindenleitsystemen, normgerechten Rampen, Sitzgelegenheiten und/oder hinreichend di-
mensionierten Warteflachen ausgestattet. Als Sonderausstattung kénnen auch dynamische
Fahrgastinformationsanzeigen errichtet werden, die zusatzlich lber ein Sprachausgabe ver-
flgen. Eine bedarfsabhangige, akustische Auskunft zur Liniennummer und zum Fahrtziel der
in eine Haltestelle einfahrenden StraRenbahnen und Busse ist nicht vorhanden.

Dennoch besteht noch ein groRes Handlungspotenzial um das Verkehrssystem OPNV bar-
rierefrei zu gestalten.

Insbesondere die Umgestaltung von Haltestellen nach den Kriterien der Barrierefreiheit muss
konsequent fortgesetzt werden, um die selbstbestimmte Nutzung des OPNV fir alle Men-
schen an allen Haltestellen zu gewdahrleisten. Dabei besteht ein vordringlicher Handlungsbe-
darf an der Haltestelle Braunlager StralRe / Kroatenweg.
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4.12.2  Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum*°

Die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum der Landeshauptstadt Magdeburg wurde
seit 1993 ebenfalls schrittweise verbessert. Dabei sind vor allem die barrierefreie Gestaltung
von Knotenpunkten und Querungsstellen herauszuheben. Durch die Installation von akusti-
schen Signalgebern an Lichtsignalanlagen (vgl. 4.13.2) und die Einbringung von taktilen
Leitsystemen in die Gehbahnen konnte insbesondere im Bereich der Innenstadt eine Ver-
besserung der Barrierefreiheit erreicht werden. In den Stadtteilen auf3erhalb der Innenstadt
bestehen hingegen noch Defizite, die unterschiedlich stark ausgepragt sind.

Die barrierefreie Gestaltung von Wegen und Briicken hat sich im Betrachtungszeitraum
ebenfalls deutlich verbessert (vgl. 4.3.1). Beispielsweise durch die Errichtung der Briicke Am
Cracauer Wasserfall, der FuRgangerbricke am Petriférder und am Firstenwall sowie die
zahlreichen Sanierungen vorhandener Gehwege konnte die barrierefreie Nutzung des o6ffent-
lichen Raumes deutlich vorangebracht werden. Gleichwohl bestehen auch hier noch grolRe
Potenziale. Hierbei sind vor allem fehelende Bodenindikatoren an Lichtsignalanalgen, an
Querungshilfen, bei Héhenunterschieden sowie bei Richtungswechseln zu nennen.

Noch weitgehend ausgeblendet ist der Aufbau eines barrierefreien Wegeleitsystems fir den
Alltags- und touristischen Verkehr, welches akustische, taktile und lesbare Informationen
bereitstellt.

Im gesamten Stadtgebiet standen im Jahr 2011 rund 380 Behindertenstellplatze zur Verfi-
gung, von denen rund 230 Stellplatze personengebunden nutzbar waren. Weitere rund 150
Stellplatze waren allgemein, offentlich zuganglich und kénnen mit einer entsprechenden
Sondergenehmigung genutzt werden.**

4.12.3 Einschéatzung der Barrierefreiheit im Verkehrssystem

4.12.3.1 Zusammenfassung Barrierefreiheit im Verkehrssystem

Durch die vollstandige Erneuerung der Fahrzeugflotte haben die MVB einen wichtigen Bei-
trag zur barrierefreien Gestaltung des OSPV geleistet, der durch den kontinuierlichen
barrierefreien Ausbau der Haltestellen fortgefuhrt wird.

Daruber hinaus konnten durch die Errichtung von dynamischen Fahrgastinformationssyste-
men (mit Sprachausgabefunktion) wesentliche Fortschritte in der barrierefreien Kundenin-
formation erzielt werden, die kinftig noch zu verstarken sein werden.

In Hinblick auf die barrierefreie Gestaltung des o6ffentlichen Verkehrsraumes sind ebenfalls

Verbesserungen bspw. durch die Sanierung von Gehwegen, die Absenkung von Fahrbahn-
borden an Knotenpunkten oder die Errichtung von Rampen an Hohenspringen festzuhalten.
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4.12.3.2  Probleme und Defizite bei der Barrierefreiheit im Verkehrssystem

Die Schaffung vollstandiger Barrierefreiheit im OPNV bis zum 01.01.2022 ist die Zielstellung
des im Jahr 2013 novellierten Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und gilt fur alle Auf-
gabentrager und Verkehrsunternehmen im OPNV gleichermaRen.

Wesentliches Problem im Hinblick auf die Barrierefreiheit im Verkehrssystem sind die nicht
barrierefrei ausgebauten Haltestellen und Zugangswege zu den Haltestellen im Stadtgebiet,
die eine Nutzung des OPNV erschweren und ggf. verhindern. Dies betrifft sowohl den SPNV
als auch den OSPV. Die schon etablierten Anstrengungen zum barrierefreien Ausbau der
Haltestellen sollten im Sinne der OPNV-Foérderung (vgl. 4.1.4.2), der Multimodalitat (vgl.
4.11.5) und der Emissionsvermeidung (vgl. 4.15.7) weiter verstarkt werden.

Bislang sind nicht alle 6ffentlichen Geb&ude barrierefrei zuganglich und somit nicht fir alle
Menschen nutzbar. Dariiber hinaus bezogen sich die Anstrengungen zur Schaffung von
Barrierefreiheit bisher meist auf einzelne Objekte bzw. Verkehrsanlagen. Der Schaffung bar-
rierefrei nutzbarer Wegeketten und Verkehrsnetze wurde bislang nur zum Teil realisiert.
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4.13 Verkehrssicherheit
4.13.1 Entwicklung der Unfallstatistik

4.13.1.1 Entwicklung des Unfallgeschehens

Die Anzahl der Stral3enverkehrsunfélle hat sich zwischen 1993 und 2011 deutlich positiv
entwickelt (vgl. Abbildung 4-26). Nach einem geringflgigen Anstieg bis zum Jahr 1995, wel-
cher in Summe 4,4 % umfasste, sanken die Unfallzahlen seither deutlich ab. Summiert tber
alle Jahre reduzierten sich die Unfallzahlen um 3.075 Falle bzw. 28,0 %. Im Jahr 2011 wurde
mit 8.958 Fallen die zweitniedrigste Anzahl von Verkehrsunféllen im Betrachtungszeitraum
verzeichnet.'*?

Von allen verzeichneten Verkehrsunféllen entfallen durchschnittlich 84,0 % auf Unféalle mit
geringen Folgen. Im Mittel haben 16,0 % der Unfalle schwerwiegende Folgen. Auch in dieser
Hinsicht ist eine positive Entwicklung festzustellen. Seit 1993 hat sich der Anteil der Unfalle
mit schwerwiegenden Folgen um 6,0 % reduziert.**

Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle
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Abbildung 4-26:Entwicklung der StralRenverkehrsunfalle im Stadtgebiet

Im Betrachtungszeitraum wurden bei Verkehrsunféllen insgesamt 27.388 Personen verletzt
und 208 Menschen getdtet. Darunter waren 2.740 (10,0 %) verletzte und 8 (3,8 %) getttete
Kinder unter 15 Jahren (vgl. Abbildung 4-27).

Unter Beachtung der Entwicklung in den einzelnen Jahresscheiben ist seit 1998 eine deutli-
che Reduzierung der verletzten Personen festzustellen, die in Summe 29,0 % umfasst.

Bei den getdteten Personen ist Uber den gesamten Betrachtungszeitraum ebenfalls ein posi-
tiver Entwicklungstrend festzustellen, welcher aber immer wieder durch einzelne tberdurch-
schnittlich schlechte Jahre unterbrochen wird. Sehr positiv ist zu bemerken, dass seit 2001
kein Kind unter 15 Jahren bei einem Verkehrsunfall getotet wurde.**
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Abbildung 4-27: Entwicklung der bei StraRenverkehrsunfallen verletzten / getoteten Personen

4.13.1.2 Entwicklung der Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet

Die rdumliche Auswertung des Unfallgeschehens zeigt Knotenpunkte und Streckenabschnit-
te mit einer ungewéhnlichen Haufung von Unfallen der gleichen Art auf.

Zwischen 1999 und 2011 ist die Anzahl der Unfallschwerpunkte® insgesamt gesunken. Al-
lerdings sind zum Teil sehr starke Schwankungen zwischen den Jahresscheiben festzustel-
len.

Im Jahr 2012 wurde die vorlaufig geringste Anzahl von Unfallschwerpunkten festgestellt.
Dabei wurden die Knotenpunkte Askanischer Platz / Sandtorstralle, Magdeburger Ring /
Halberstadter StraRe, Magdeburger Ring / Wiener Stral3e (Nordwestrampe) und Magdebur-
ger Ring / Wiener Stral3e (Sudwestrampe) als Unfallschwerpunkte identifiziert.

AulRerdem wurden zwischen 2009 und 2011 die Knotenpunkte Halberstadter StralRe /
Lemsdorfer Weg, Jerichower Strafle / Herrenkrugstral3e, Albert-Vater-Stral3e / Ebendorfer
StralBe und Alt Fermersleben / Friedrich-List-Strale mehrfach als Unfallschwerpunkte er-
kannt.'*°

'3 Ein Unfallschwerpunkt ist ein Knotenpunkt oder ein Streckenabschnitt einer Verkehrsanlage, bei
dem gleiche Unfallarten, Unfalltypen oder Unfallursachen gehéauft auftreten und einen definierten
Schwellenwert Uberschreiten.
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Unfallschwerpunkte werden durch bauliche und/oder verkehrsorganisatorische Malihahmen
beseitigt.

Dartber hinaus waren am Kolner Platz, am Knotenpunkt Ernst-Reuter-Allee / Willy-Brandt-

Platz und in den Zu- / Ausfahrten am Universitatsplatz haufig Unfalle mit Beteiligung des
Radverkehrs zu verzeichnen.'*®

4.13.1.3  Entwicklung der Unfallursache

Haufigste Unfallursache ist das Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer. Zwischen 1993 und 2011
wurden im Mittel rund 9.763 Falle von personenbezogenem Fehlverhalten registriert.
Feinteiliger untergliedert ist festzustellen, dass mit einem durchschnittlichen Anteil von
35,0 % die Unterschreitung des erforderlichen Sicherheitsabstandes die haufigste Unfallur-
sache ist (vgl. Abbildung 4-28). Mit einem Anteil von durchschnittlich 31,2 % stellt das Fehl-
verhalten beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren bzw. Ein- und Ausparken die zweithau-
figste Unfallursache dar. Mit deutlichem Abstand und einem mittleren Anteil von 11,7 % fol-
gen Missachtungen der Vorfahrt bzw. des Vorrangs an dritter Stelle.**’

Mit Hinblick auf den Radverkehr ist festzuhalten, dass die haufigsten Unfallursachen mit Be-
teiligung von Radfahrern Fehlverhalten beim Einbiegen, Kreuzen und Abbiegen sowie die
Benutzung der falschen Fahrbahnseite sind.**®
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Abbildung 4-28: Unfallursachen (in der Hauptgruppe Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer)

Die Entwicklung der Fallzahlen zeigt bei den zwei haufigsten Unfallursachen keine wesentli-
che Verbesserung auf. Tatsachlich nehmen Unféalle in Folge der Missachtung des Sicher-
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heitsabstandes und beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren bzw. Ein- und Ausfahren
wieder zu bzw. stabilisieren sich auf dem erreichten Niveau.*°

Erfreulicherweise sind die Unfallursachen Fahren unter Alkoholeinfluss und Fahren mit tber-
hohter Geschwindigkeit im Betrachtungszeitraum deutlich riicklaufig.™°

Weitere Ursachen wir beispielsweise Technische Mangel am Fahrzeug oder das Fehlverhal-

ten von Ful3géngern im StraRenverkehr spielen eine untergeordnete Rolle und sind im Be-
trachtungszeitraum sehr deutlich zuriickgegangen.***

4.13.1.4 Entwicklung der Unfallbeteiligungen

In Folge der positiven Entwicklung der Unfallzahlen ist auch die Anzahl der am Unfall betei-
ligten Fahrzeuge und Personen im Betrachtungsraum deutlich gesunken.

Mit einem Anteil von durchschnittlich 85,2 % waren Pkw mit Abstand am h&ufigsten in Ver-
kehrsunféllen beteiligt. Mit deutlichem Abstand und einem mittleren Anteil von 8,4 % waren
Lkw am zweithaufigsten an Unféallen beteiligt. Allerdings stieg die Unfallbeteiligungshaufigkeit
von Lkw zwischen 2008 und 2011 geringfligig an.

Erfreulicher Weise waren Radfahrer und Ful3génger nur an 3,3 % bzw. 1,2 % aller Unfélle
beteiligt. Dartber hinaus zeigen beide Gruppen einen sinkenden Trend auf. Die Beteiligung
von Kindern an Unfallen liegt mit 0,7 % auf einem sehr geringen Niveau.

4.13.2 Lichtsignalanlagen — Steuerung

In Folge der quantitativen Entwicklung des Verkehrssystems der Landeshauptstadt Magde-
burg (vgl. 4.4.3) hat sich die Anzahl der Lichtsignalanlagen (LSA) zwischen 1993 und 2012
kontinuierlich erhéht. Im Jahr 1993 waren in Summe 118 Knotenpunkte durch eine LSA sig-
nalisiert. Bis zum Jahr 2012 kamen weitere 117 LSA hinzu, sodass nunmehr 235 LSA vor-
gehalten werden. Kinftig ist mit keiner weiteren signifikanten Erhéhung der Anzahl von LSA
zu rechnen.

Von den 235 vorhandenen LSA werden 47 LSA (bzw. rund 20,0 %) als Fuf3gangerlichtsig-
nalanlagen (FLSA) betrieben. Weitere 104 LSA (bzw. rund 44,3 %) sind mit einer akusti-
schen Blinden- und Sehschwachensignalisierung ausgeristet. Der Ausristungsgrad soll
kinftig weiter erhoht und die Ausristung der LSA mit Blinden- und Sehschwachenakustik
fortgesetzt werden.

Zu Beginn der 1990er Jahre wurden LSA hauptsachlich mit einer Festzeitsteuerung betrie-
ben. Seit dem Jahr 1995 werden nur noch verkehrsabhéngige bzw. vollverkehrsabhangige
Steuerungen fiir LSA zum Einsatz gebracht.

Diese Weiterentwicklung erfolgte auch unter dem Aspekt, den OSPV an Knotenpunkten zeit-

optimiert fihren zu kénnen. Bis zum Jahr 2012 wurden in Summe 125 LSA mit einer OSPV-
bevorrechtigenden LSA Steuerung ausgestattet.
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Mit Stand vom Dezember 2012 waren im Stadtgebiet insgesamt 10 Koordinierungsstrecken
(Gruine Wellen) eingerichtet, die einen stetigen Verkehrsfluss auf den entsprechenden Tras-
sen sicherstellen (vgl. Tabelle 4-27 und Abbildung 4-29). Weitere 7 Koordinierungsstrecken

befinden sich derzeit in Vorbereitung.

realisierte Koordinierungsstrecken

Beginn / Ende

Ende / Beginn

Salbker Chaussee

Magdeburger Ring

Pallasweg

Ottersleber Chaussee

Carnotstral3e

G.-Ricker-Stralle

Schleinufer

Johannisbergstral3e

Steubenallee

Th.-Kozlowski-Strafl3e

Wittenberger Platz

Hafenstralle

Albert-Vater-Stral3e / Neuer Renneweg

Magdeburger Ring

Kimmelsberg

Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Stral3e

Libecker Stral3e

Scharnhorstring

Ebendorfer Chaussee

Magdeburger Ring

Silberberg

August-Bebel-Damm Korbwerder Bundesautobahn 2
Mittagstral3e Umfassungsstrale Kritzmannstralle
Erzberger Stral3e / Otto-v.Guericke-Stralle Universitatsplatz Danzstral3e

Tabelle 4-27: realisierte Koordinierungsstrecken

Fur die verkehrsabhangige Steuerung der LSA kommen hauptsachlich die Steuerungsver-
fahren ,TASS" (verkehrsabhéngige Signalplanauswahl) und das adaptive Netzsteuerungs-
verfahren ,MOTION" zum Einsatz. Durch die beiden vorgenannten Steuerungsverfahren
werden die Koordinierungsstrecken (Griine Wellen) entsprechend dem Verkehrsaufkommen
in Flutrichtungen geschaltet. Das heif3t, um die morgendliche Spitzenstunde (6.30 — 7.30
Uhr) werden die Verkehrsstrome in stadteinwartiger Richtung und um die Spitzenstunde am
Nachmittag (15.30 — 16.30 Uhr) die stadtauswarts gerichteten Verkehrsstrome bevorzugt
freigegeben. Die Induktionsschleifen der Lichtsignalanlagen ermitteln dabei die Verkehrs-
mengen, Ubermitteln diese an den Verkehrsrechner, welcher nach vorheriger Auswertung
der Situationsdaten die zu favorisierende Koordinierungsrichtung festlegt.

Mittelfristig sollen alle vorhandenen TASS-Steuerungsstrecken auf das adaptive Steue-
rungsverfahren ,MOTION"“ umgeriistet werden. Dies ist vor allem notwendig, um noch
schneller und zielgerichteter auf kurzfristig schwankende Verkehrsmengen reagieren zu
kénnen. Dies wird bereits auf dem Nordbriickenzug und im Zuge des August-Bebel-Damm
praktiziert und hat sich bewéhrt.

Die Einrichtung einer Koordinierungsstrecke ist von vielen Faktoren abhangig, wird aber ent-
scheidend durch die Nutzungsiiberlagerung mit dem OPNV und dem FuRgangerverkehr be-
einflusst. Da sich die Landeshauptstadt Magdeburg das Ziel gesetzt hat, den OPNV zu for-
dern und die Anzahl der OPNV-Bevorrechtigungen an LSA weiter zu erhdhen, kénnen Stre-
ckenabschnitte mit parallel verlaufenden oder querenden Stral3enbahntrassen kaum koordi-
niert werden. Ebenso werden Koordinierungen durch FLSA unterbrochen. Da FulRganger
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sehr zeitsensibel auf Uber lange Wartezeiten (> 60 Sekunden) reagieren, missen die Frei-
gabephasen individuell geschaltet werden, was eine Koordinierung ausschlieft.

Im Einzelnen sind folgende Trassen fir die Einrichtung einer Koordinierungsstrecke unge-
eignet (vgl. Tabelle 4-28):

StralRenabschnitt Ursache

Schonebecker Stral3e Funktionstberlagerung M1V, OPNV, FLSA
Halberstadter Stral3e Funktionstiberlagerung M1V, OPNV, ruhender Verkehr
Grol3e Diesdorfer StralRe Funktionsiiberlagerung MIV, OPNV, FLSA
Lineburger Stral3e Funktionsiiberlagerung M1V, OPNV

Lubecker Stralle Funktionsuiberlagerung MIV, OPNV
Ernst-Reuter-Allee Funktionstiberlagerung M1V, OPNV, FLSA

Tabelle 4-28: ungeeignete Koordinierungstrecken
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Abb. 4-29 LSA-Standorte und Koordinierungsstrecken im Stadtgebiet

Legende:

LSA-Standort vorhanden @
LSA-Standort geplant .
LSA-Koordinierung vorhanden P

LSA-Koordinierung geplant

Verkehrsabhéngige Steuerung vorhanden D
Verkehrsabhangige Steuerung geplant

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg
Tiefbauamt, Bereich Lichtsignalanlagen
Stand: 12 / 2012

Grafik: Landeshauptstadt Magdeburg
Stadtplanungsamt

Norden
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4.13.3 Einschéatzung zur Verkehrssicherheit

4.13.3.1 Zusammenfassung Verkehrssicherheit

Sowohl die Anzahl der Unfélle als auch der verletzten und getdteten Personen ist zwischen
1993 und 2011 deutlich gesunken (vgl. 4.13.1). Zu den Hauptursachen fir Verkehrsunfalle
zéhlen ein zu geringer Sicherheitsabstand und das Fehlverhalten beim Abbiegen, Wenden,
Ruckwartsfahren bzw. Ein- und Ausfahren.

Zur Erhdhung der Verkehrssicherheit wird das Verkehrsgeschehen durch die Unfallkommis-
sion, der Vertreter der Polizei, der StraBenverkehrsbehdrde und des Stral3enbaulasttragers
angehoren, beobachtet. In einem jahrlichen Bericht werden die erkannten Unfallschwerpunk-
te und/oder kritische Abschnitte im Stral3ennetz dokumentiert und Mal3nahmen zur zeitnahen
Verbesserung der Situation vor Ort vorgeschlagen.

Hinsichtlich der Absicherung von Knotenpunkten und Querungsstellen durch LSA ist ein ins-
gesamt zufriedenstellender Stand erreicht worden (vgl. 4.13.2). Im Wesentlichen sind alle
relevanten Knotenpunkte und Querungsstellen mit LSA, Ful3géngeruberwegen,
Querungshilfen oder Fahrbahneinengungen ausgerustet. Allerdings sind weitere Anstren-
gungen zur Vervollstandigung der Blinden- und Sehschwachensignalisierung (vgl. 4.12.4.2)
erforderlich.

Die Landehauptstadt Magdeburg schaltet in den Tagesrand- und Nachtstunden einzelne
LSA im Stadtgebiet zeitweise ab, sofern dies die Verkehrslage erlaubt. Zur Gewahrleistung
der Verkehrssicherheit werden diese Knotenpunkte und deren Unfallgeschehen beobachtet
und ggf. wieder in den Dauerbetrieb tberfihrt.

Bei der Einrichtung von LSA-Koordinierungsstrecken ist ebenfalls ein befriedigender Stand

erreicht worden. Die wichtigsten Hauptverkehrsstral3en wurden bereits mit koordinierten LSA
ausgerustet bzw. ist dieses in Vorbereitung (vgl. 4.13.2).

4.13.3.2  Defizite und Entwicklungspotenziale in der Verkehrssicherheit

Die Entwicklung der Verkehrssicherheit hat gezeigt, dass die Anzahl der Verkehrsunfalle und
deren Folgen sowie die Anzahl der verletzten bzw. getdteten Personen reduziert werden
konnte. Durch planerische und bauliche MafRnahmen sind bekannte Unfallschwerpunkte (vgl.
4.13.1.2) kontinuierlich abzubauen und die Entwicklung neuer Gefahrenstellen zu vermeiden.

Die Ausstattung aller relevanten LSA mit einer Blinden- und Sehschwachensignalisierung ist

bislang unvollstdndig und entspricht somit nur teilweise den Anforderungen der
Barrierefreiheit (vgl. 4.12.4.2) und der Verkehrssicherheit.
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4.14 Verkehrsmanagement

Verkehrsmanagement ist eine Teildiziplin der Verkehrstelematik, die international unter dem
Begriff Intelligent Transport Systems (ITS) verstanden wird. Die Verkehrstelematik umfasst
die Erfassung, Ubermittlung, Verarbeitung und nutzerspezifische Verwendung von verkehrs-
relevanten Daten. Ziel der Verkehrstelematik ist die Organisation, Information und Lenkung
des Verkehrs, wobei vorrangig Informations- und Kommunikationstechnologien zum Einsatz
gebracht werden.

Die Ansatze der Verkehrstelematik werden im Verkehrs- und Mobilititsmanagement ange-
wendet, um den Verkehr in den Stadten zukunftsfahig und nachhaltig zu gestalten. Dabei
stehen die stérungsfreie Abwicklung sowie die Verbesserung und Steuerung der Verkehrs-
ablaufe unter Nutzung der bestehenden baulichen Verkehrsinfrastruktur im Vordergrund. Mit
Hilfe technischer Einrichtungen zur Verkehrslenkung und Verkehrssteuerung sowie unter
Nutzung aller Mdglichkeiten einer umfassenden Information der Verkehrsteilnehmer sollen
die Verkehrsstrome optimal organisiert werden.

Hierzu werden umfangreiche Datenlagen generiert, die den Betreiber des Verkehrssystems
in die Lage versetzen sollen, einen aktuellen Uberblick Uber die Verkehrssituation im Ver-
kehrssystem zu erhalten und gegebenenfalls geeignete Handlungsoptionen zur Optimierung
des Verkehrsflusses einzusetzen.

Neben dem Verkehrsmanagement wird im Rahmen des verkehrspolitischen Handlungsan-
satzes Mobilitatsmanagement nach Mdglichkeiten gesucht, die individuelle Mobilitat von Per-
sonen und Gitern zu optimieren. Ziel dieses nachfrageorientierte Ansatzes ist die Anregung
und Forderung einer effizienten, umwelt- und sozialvertraglichen, nachhaltigen Mobilitat.
Hierzu finden vorrangig Mafinahmen aus den Handlungsfeldern Information, Kommunikation,
Organisation und Koordination praktische Anwendung, die im Rahmen eines umfassenden
Marketings in den offentlichen Fokus zu richten sind.

4.14.1 Verkehrslage Mitteldeutschland

»Im Rahmen des Forschungsprojektes MOSAIQUE aus dem Programm ,Verkehrsmanage-
ment 2010“ des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie und der Landesinitiative
Angewandte Forschung / Galileo-Transport Sachsen-Anhalt sind [bis 2009] innovative An-
satze fur ein regionales Verkehrsmanagement entwickelt und im Raum Halle (Saale) — Leip-
zig erfolgreich umgesetzt worden.

Diese Ansatze sollen langfristig auf ganz Sachsen-Anhalt Gbertragen werden.

In der ersten Stufe soll dazu der dauerhafte Betrieb einer flachendeckenden intermodalen
Verkehrslage [Verkehrslage Mitteldeutschland] mit dem Ziel realisiert werden, zukinftig
hochwertige Verkehrsinformationen fir den Kfz-Verkehr vermarkten und in einen tbergrei-
fenden Mobilitats-Informationsdienst fiir den Offentlichen Verkehr und den Individualverkehr
integrieren zu kénnen.“**?

Die Landeshauptstadt Magdeburg beteiligt sich seit dem Jahr 2009 an dem Vorhaben ,Ver-

kehrslage Mitteldeutschland — Umsetzung einer intermodalen Verkehrslage fir Sachsen-
Anhalt* und konnte in diesem Rahmen den Verkehrsrechner und dessen Begleittechnologie
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vollstandig erneuern. Durch die Modernisierung des Verkehrsrechners kénnen nun qualitativ
hochwertige Verkehrsdaten zur Verfligung gestellt werden. Des Weiteren kdénnen die bereits
vorhandenen Teilsysteme der einzelnen Verkehrstrdger und Behdrden (vgl. 4.14.2) besser
miteinander verknuipft werden, was bis zum Zeitpunkt der Uberarbeitung der Verkehrsrech-
ner nicht moglich war. Die Leistungsfahigkeit der vorhandenen und der geplanten Infrastruk-
turmafBRnahmen kann mit Hilfe von Verkehrsmanagementmal3nahem, wie mit der Verkehrsla-
ge Mitteldeutschland betrieblich optimiert werden.

Die vollumfangliche Nutzung der Mdglichkeiten die sich aus dem Verkehrsmanagement er-
geben, setzen aber hinreichende personelle Ressourcen in der Verwaltung voraus, damit die
gewonnen Systemdaten allen Nutzern zur Verfiigung gestellt werden kdnnen.

4.14.2 Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) Magdeburg

Zur Verknupfung der bereits vorhandenen, im Aufbau befindlichen und geplanten Leitsyste-
me ist die Einrichtung einer integrierten, umweltorientierten Verkehrsmanagementzentrale
(VMZ) vorgesehen (vgl. Tabelle 4-29). Die VMZ bindelt und verarbeitet verkehrsrelevanten
Echtzeit-Daten mit dem Ziel, den Verkehr nach verkehrs- und umweltpolitischen Anforderun-
gen und Vorgaben zu organisieren, zu beeinflussen und zu lenken.

Steuerung der Lichtsignalanlagen

Elektronische Verkehrsinformationstafeln / Dynamisches Parkleitsystem

Baustelleninformation in der Landeshauptstadt Magdeburg

Umweltinformationen bei Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte in der Landeshaupt-
stadt Magdeburg

Veranstaltungskoordinierung in der Landeshauptstadt Magdeburg

Tunnelsteuerungen

Fahrgastinformation des rechnergestitzten Betriebsleitsystems (RBL-System) der Ver-
kehrsunternehmen (MVB und SPNV)

Fahrung der Wirtschaftsverkehre und insbesondere der Sonderverkehre

Havarie-, Katastrophen-, Hochwasser- und Notfallmanagement

Rettungsleitstelle und Polizei/LFZ (Lage- und Fihrungszentrum)

Tabelle 4-29: Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) und zu integrierende Teilsysteme
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Der Aufbau der VMZ wird seit 2010 schrittweise realisiert. Mit Stand August 2012 waren die
Auf- und Umrlstung des zentralen Verkehrsrechners, die Erarbeitung einer intermodalen
Verkehrslagesoftware und die Installation bzw. Implementierung der vorhandenen Verkehrs-
detektoren abgeschlossen. Die Anbindung aller Client-Rechner (Datenausgabe) an das Sys-
tem wird fortgefiihrt und voraussichtlich im Jahr 2013 abgeschlossen werden.

Insgesamt ist das System arbeitsfahig und wird seit 2012 evaluiert bzw. kalibriert, um die
geforderten Qualitats- und Zuverlassigkeitsstandards zu gewahrleisten.

Verwaltungsintern wird das System bereits genutzt (bspw. Krisenstab). Allerdings ist die Be-
reitstellung der Daten fur die Offentlichkeit und das internetbasierte Abfragemodul bislang
nicht implementiert. Eine Zeitschiene zur Realisierung dieser Arbeitsschritte liegt bislang
nicht vor.

4.14.3 Parkleitsystem Magdeburg

Das Parkleitsystem Magdeburg wurde 1999 realisiert und als Mischsystem, das heif3t mit
statischen und dynamischen Anzeigetafeln ausgestattet.

Derzeit sind 12 Stellplatzsammelanlagen mit einer Gesamtkapazitat von rund 3.800 Stell-
platzen in das Parkleitsystem eingebunden. Die Stellplatzsammelanlagen befinden sich alle
im Bereich der Innenstadt und sind rdumlich nochmals in vier Parkbereiche untergliedert (vgl.
Abbildung 4-30).

Die Fuhrung des Parksuchverkehrs ist mehrstufig organisiert. Zunachst erfolgt die Ankindi-
gung eines Parkleitsystems an den Zufahrtsstellen zur Innenstadt. Die Ankiindigungstafeln
befinden sich am Magdeburger Ring, an der Albert-Vater-Stral3e, der Berliner Chaussee,
dem August-Bebel-Damm sowie der Schénebecker Stralle.

Im Bereich der Innenstadt wird der Parksuchverkehr zunachst auf den Cityring, bestehend
aus den StraBenzigen Magdeburger Ring, Walther-Rathenau-Stral3e, Schleinufer, Erich-
Weinert-StralBe und Am Fuchsberg gefiihrt, um eine zusatzliche Belastung der Innenstadt zu
vermeiden. Lediglich die Zielfuhrung auf dem ,letzten Kilometer* erfolgt im gesamten Stra-
Rennetz der Innenstadt.

Die Informationsqualitat des Parkleitsystems nimmt mit abnehmender Entfernung zum Zielort
zu. An den Zufahrtsstral3en zur Innenstadt werden nur statische Hinwiese gegeben, die auf
das Vorhandensein der Parkierungsanlagen hinweisen, ohne das Informationen zur tatsach-
lichen Stellplatzverfiigbarkeit implementiert sind. Die dynamische Anzeige des aktuell ver-
fligbaren Parkraums eines Parkbereiches bzw. einer Parkierungsanlage beginnt in der Zu-
fahrt zum Stadtzentrum und wird anschliel3end bis zum Ziel fortgefuhrt.

Neben den Parkierungsanlagen, die im Parkleitsystem integriert sind, befinden sich in Sum-
me 16 weitere Parkierungsanlagen mit einer zusatzlichen Kapazitat von rund 1.500 Stellplat-

zen im direkten Umfeld des Cityrings.

Alle Parkierungsanlagen im Bereich des Cityrings werden monetér und/oder zeitlich bewirt-
schaftet (vgl. 4.5.1.1).
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Abb. 4-30 Parkleitsystem Magdeburg

Norden

Quelle: Landeshauptstadt
Magdeburg

Grafik: Landeshauptstadt
Magdeburg
Vermessungsamt

Uberarbeitet durch:
Stadtplanungsamt
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4.14.4 Einschatzung zum Verkehrsmanagement

4.14.4.1 Zusammenfassung Verkehrsmanagement

Verkehrsmanagement ist eine moderne und effektive Moglichkeit die Kapazitaten der vor-
handenen Verkehrsinfrastrukturen besser zu nutzen und somit den Verkehrsfluss in verdich-
teten RAumen zu optimieren. Mit diesem Wirkungsansatz stellt das Verkehrsmanagement
einen nachhaltigen und kosteneffizienten Ansatz der Verkehrsentwicklungsplanung dar, der
kunftig noch stérker genutzt werden sollte.

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat mit dem begonnenen Aufbau der Verkehrsmanage-

mentzentrale (VMZ) und der Errichtung des Parkleitsystems die ersten, wichtigen Schritte in
Richtung eines gesamtstadtischen Verkehrsmanagements gemacht.

4.14.4.2 Defizite und Entwicklungspotenziale beim Verkehrsmanagement

Kritisch anzumerken ist der Umstand, dass mit dem Verkehrsmanagement bisher vor allem
den Belangen des MIV, insbesondere der Optimierung des Verkehrsablaufes im MIV Rech-
nung getragen wird (vgl. 4.14.2). Neben den zu erwartenden positiven Effekten, wie bei-
spielsweise der Vermeidung von Kapazitatsengpéssen im Verkehrssystem kdnnten auch
unerwinschte Entwicklungen (bspw. Erhéhung des Anteils des MIV am Modal Split) ver-
starkt werden.

Durch einen einseitig optimierten MIV konnten innerstadtische Verkehrsalternativen wie der

OSPV und der Radverkehr benachteiligt werden und in der Folge wieder an Bedeutung ver-
lieren.
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4.15 Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs

4151 Natur- und Landschaftsraum

4.15.1.1  Schutzgebiete und Biotope*®

Der Elbverlauf, das Naturschutzgebiet Kreuzhorst, das Waldgebiet Biederitzer Busch und der
Herrenkrug sowie der Elbaltarm Zipkeleber See sind Bestandteile des europaweiten Schutz-
gebietes Natura 2000 auf Basis der FFH-Richtlinie. Das Natura 2000 Gebiet sowie weitere
grol¥flachige Stadtgebiete ostlich der Elbe z&hlen, inklusive des Stadtteils Werder und dem
Klosterbergegarten, zum Biospharenreservat Mittelelbe (vgl. Abbildung 4-31).

Fur das Territorium der Landeshauptstadt Magdeburg wurden per Verordnung tber die Er-
richtung des 6kologischen Netzes Natura 2000 folgende Gebiete ausgewiesen:

- Elbaue zwischen Saalemiindung und Magdeburg (FFH 0050; DE 3936-301)
- Stromelbe im Stadtzentrum Magdeburg (FFH 0174; DE 3835-301)

- Sllzetal bei Sulldorf (FFH 0051; DE 3935-301)

- Ehle zwischen Méckern und Elbe ( FFH 0199; DE 387-301)

Nur das Gebiet ,Stromelbe im Stadtzentrum Magdeburg” liegt vollstandig innerhalb des
Stadtgebietes. Bei den anderen FFH-Gebieten geht die Ausweisung weit dartiber hinaus.

Im Stadtgebiet der Landeshauptstadt befinden sich Teilbereiche der Landschaftsschutzge-
biete ,Barleber-Jersleber See mit Elbeniederung”, ,Zuwachs-Kilzauer Forst* und ,Mittlere
Elbe“. Die beiden Letzt genannten sind Bestandteil des Biosphéarenreservates.

Auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Magdeburg wurden bislang tber 300 geschitzte Bio-
tope erfasst.

Das Freiflachensystem der Landeshauptstadt Magdeburg erstreckt sich neben dem Grinring
um die Altstadt und zwischen den erhaltenen Fortanlagen, vor allem entlang der im Stadtge-
biet verlaufenden FlieRgewdasser, welche die einzelnen Ringe auch miteinander verknipfen.

Perspektivisch sollen die axialen Griinziige durch Querverbindungen zu Ringschlissen ver-

bunden werden, um den Biotopverbund, die Freizeitnutzung und den nichtmotorisierten Ver-
kehr gleichermaRen zu starken.™*
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A
Norden

Abb. 4-31 Schutzgebiete und Biotope im Stadtgebiet

Landeshauptstadt Magdeburg

Quelle:

Integriertes Stadtentwicklungskonzept — Teil A

Stand: 05 /2013
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4.15.1.2  Uberflutungsbereiche der Elbe®*®

Die Elbe durchschneidet das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg in FlieRRrichtung
von Siden nach Norden. Der Flusslauf unterteilt sich im Bereich der Innenstadt in die
Stromelbe und die Alte Elbe, wodurch die Insel Rotehorn entsteht.

Des Weiteren befindet sich dstlich der Stadtteile Randau-Calenberge, Pechau, Berliner
Chaussee und Herrenkrug der Elbe Umflutkanal.

Bei Hochwasserereignissen werden in Abhangigkeit des Hochwasserpegels Flachen im Be-
reich Pechau / Kreuzhorst / Randau-Calenberge, der Salbker Seen, auf der Insel Rotehorn,
im Klosterbergegarten sowie im Bereich Biederitzer Busch uberflutet. Wéhrend des Elbe-
hochwassers im Juni 2013, das nie erreichte Pegelstande u.a. im Magdeburger Stadtgebiet
mit sich brachte, wurden auch begrenzte Bereiche der Stadtteile Buckau und Rothensee
uberflutet.

4.15.1.3  Frisch- und Kaltluftbahnen / Kaltluftentstehungsgebiete*®

Frisch- und Kaltluftbahnen sowie Kaltluftentstehungsgebiete sind von hoher Bedeutung fir
das Stadtklima und daher besonders schitzenswert.

Frisch- und Kaltluftbahnen beginstigen den Luftaustausch, der wiederum zu einer Verringe-
rung der Luftschadstoffkonzentration beitragt und temperaturregulierende Funktionen besitzt.

Frisch- und Kaltluftbahnen befinden sich im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg
vornehmlich im Zuge von FlieBgewassern. Beispielsweise im Zuge der Elbe (zwischen
Schonebeck und Insel Rotehorn), der Klinke, der Schrote und der Faulen Renne (vgl. Abbil-
dung 4-32).

Flachen mit hoher Kaltluftproduktion (Kaltluftentstehungsgebiete) befinden sich u.a. im Zuge

der Elbe, im Bereich der Klinke und der Schrote, im Bereich Herrenkrug und Silzegrund so-
wie westlich und stidoéstlich des bebauten Stadtgebietes.
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Abb. 4-32 Frisch- und Kaltluftbahnen im Stadtgebiet

Norden

Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg
Integriertes Stadtentwicklungskonzept — Teil A
Stand: 05 /2013
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4.15.2  Flachenverbrauch®®’

4.15.2.1  Flachenverteilung in der Landeshauptstadt Magdeburg

Das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg umfasst eine Flache von rund 20.100 ha.
Davon entfielen im Jahr 2011 rund 4.400 ha auf Gebaude und zugehdrigen Freiflachen, wei-
tere rund 2.500 ha auf Erholungsflachen und rund 2.200 ha auf Verkehrsflachen (vgl. Abbil-
dung 4-33).

Bei den Verkehrsflachen stellen StraRen, die mit deutlichem Abstand grof3te Teilflache dar.
Im Jahr 2011 waren rund 1.300 ha StraBenverkehrsflache vorhanden. Dies entspricht rund
60,8 % der gesamten Verkehrsflache und rund 6,5 % der Stadtflache.

Abbildung 4-33: Flachenverteilung in der Landeshauptstadt Magdeburg

4.15.2.2  Entwicklung der Flachenverteilung

Die flachenmallige Entwicklung des Stadtgebietes der Landeshauptstadt Magdeburg ist
durch die Eingemeindungen der Ortsteile Pechau und Randau-Calenberge (1994) sowie
Beyendorf-Sohlen (2001) und dem damit verbundenen Flachenzuwachs von rund 2.900 ha
gekennzeichnet.

Bei den Verkehrsflachen ist eine sehr stabile und geringftigig riicklaufige Entwicklung zu be-

obachten, die zwischen 2009 und 2011 in Summe eine Flachenreduzierung von rund 12,4 ha
bzw. rund 0,6 % aufzeigt.
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4.15.3  Larmimmissionen®®

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit vor Beeintrachtigungen durch Umgebungslarm
hat die Europaische Gemeinschaft (EG) die Richtlinie 2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie)
erlassen, die mit dem Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) und der zugehdorigen 34.
Verordnung zum BImSchG (34. BImSchV) in nationales Recht tUberfiihrt wurde.

Gemal 847b BImSchG waren bis zum 30.06.2007 u.a. fur Hauptverkehrsstral3en mit einer
Verkehrsbelastung tber 6 Mio. Kfz pro Jahr und fir Haupteisenbahnstrecken mit einer Ver-
kehrsbelastung tber 30.000 Zugen pro Jahr Larmkartierungen durchzufihren.

Bis zum 30.06.2012 waren zusatzlich LArmkartierungen u.a. fir Hauptverkehrsstralden mit
einem Verkehrsaufkommen von 3 Mio. Kfz pro Jahr durchzufiihren.

Durch die Larmkartierung kénnen die Larmbelastungen im Zuge von Verkehrswegen mit
einem standardisierten Verfahren berechnet und die Ausbreitung des verursachten Schalls in
der Ortlichkeit simuliert werden.

Sofern Uberschreitungen der festgelegten Schwellenwerte (im Land Sachsen-Anhalt: 65 / 55
dB (A) Tag / Nacht) dokumentiert werden, sind Larmaktionsplane aufzustellen, in denen
MalRnahmen zur Minderung der Larmprobleme und -auswirkungen zu formulieren sind.

Fur die Beurteilung der Notwendigkeit und des Umfangs von SchallschutzmalBhahmen wer-
den die Immissionsgrenzwerte nach der 16. Verordnung zum BImSchG (16. BImSchV) her-
angezogen, die gleichermafen fiir den Neubau oder die wesentliche Anderung von Stral3en
und Schienenwegen gelten (vgl. Tabelle 4-30).

_ Immissionsgrenzwerte
Gebietstyp
Tag Nacht
Krankenhauser, Schulen, Kur- und Altenheime 57 dB (A) 47 dB (A)
reine und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungen 59 dB (A) 49 dB (A)
Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete 64 dB (A) 54 dB (A)
Gewerbegebiete 69 dB (A) 59 dB (A)

Anmerkung: GemaR § 3, 16. BImSchV wird beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von
Schienenwegen ein Abschlag in Héhe von 5 dB (A) auf den Beurteilungspegel eingerechnet.

Tabelle 4-30: Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchv**®

4.15.3.1  Larmimmissionen an HauptverkehrsstraBen (> 6 Mio. Kfz/Jahr) *®°

Die Larmkartierung an HauptverkehrsstralRen mit einer Verkehrsbelastung tber 6 Mio. Kfz
pro Jahr hat im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg in Summe 25 Bereiche (Hot-
spots) identifiziert (vgl. Tabelle 4-32), in denen besonders groRe Uberschreitungen der
Schwellwerte (vgl. 4.15.3) und eine vergleichsweise hohe Anzahl Betroffener gegeben sind.
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In Tabelle 4-31 sind diese Hotspots sowie die Anzahl der Menschen aufgefuihrt, die einem
Dauerschallpegel von tber 55 dB (A) wahrend der Nachtstunden ausgesetzt sind. Die Ifd.
Nummern 1 bis 9 stellen die Schwerpunkte der Larmaktionsplanung dar, fur die MaRnahmen
zur Minderung der Larmbelastungen entwickelt wurden (vgl. 4.15.3.3).

Die raumliche Verteilung der Hotspots zeigt, dass neben dem Magdeburger Ring im Bereich
Kannenstieg, vor allem die B 1 als Schwerpunkt in der LArmaktionsplanung anzusehen ist.

fd. Nr. Bezeichnung Anzahl der Betroffenen
(EW >55dB (A))

1 Magdeburger Ring (B 71) Nord 855,7
la Hans-Grundig-StralRe 455,7
1b Otto-Nagel-Stral3e 305,8
1c Lumumbastrafde 77,7
5 Walther-Rathenau-Stral3e (B 1) 288,7
6 Albert-Vater-Stral3e (B 1) 288,6
7 Halberstadter Stral3e 226,3
8 Jerichower Stral3e (B 1) 105,6
9 Alt Fermersleben 144,8
10 Adelheidring 78,3
11 Alt Salbke 63,8
12 Otto-von-Guericke-Stral3e 201,9
13 Buckauer Stral3e 23,1
14 Ernst-Reuter-Allee 39,2
15 Schonebecker Stralle 30,0
16 Libecker Privatweg 11,2
17 Cochstedter Straf3e 30,0
18 Schleinufer 12,5
19 Beethovenstralle 16,0
20 Neuenhofer Stralle 29,9
21 llsestralle 7.9

22 Johannes-R.-Becher-Stral3e 27,2
23 Martin-Andersen-Nexi-Stral3e 14,4
24 Markgrafenstralle 10,9
25 Hallische Strale 22,5

Tabelle 4-31: Hotspots an Hauptverkehrsstraen (> 6 Mio. Kfz/Jahr) ***
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4.15.3.2

Larmimmissionen an Hauptverkehrsstraf3en (> 3 Mio. Fz/Jahr

)162

Im Rahmen der Larmkartierung an Hauptverkehrsstralen mit einer Verkehrsbelastung tber
3 Mio. Kfz pro Jahr konnten die Bereiche identifiziert werden, in denen eine Uberschreitung
der Schwellenwerte (vgl. 4.15.3) gegeben ist.

Dabei ist festzustellen, dass Hauptverkehrsstrafen mit Gberregionaler (Magdeburger Ring,
B 1) und regionaler Bedeutung (bspw. August-Bebel-Damm / Schleinufer / Schdonebecker
Stral3e, Sudring / Westring / Europaring) annédhernd im gesamten Trassenverlauf betroffen
sind. Des Weiteren sind grof3e Teile der HauptverkehrsstralRen mit ortlicher Bedeutung (vgl.
4.4.1.1) betroffen.

In Tabelle 4-32 sind diese Hotspots sowie die Anzahl der Menschen aufgefuhrt, die einem
Dauerschallpegel von tber 55 dB (A) wahrend der Nachtstunden ausgesetzt sind.

Anzahl der Betroffenen

Ifd. Nr. Bezeichnung
(EW >55dB (A))
1 Leipziger Chaussee 486,8
2 Walther-Rathenau-Straf3e (B 1) 308,1
3 Albert-Vater-Stral3e (B 1) 301,9
4 Ernst-Reuter-Allee / Otto-von-Guericke-Strale 273,0
5 Alt Fermersleben 2417
6 Wiener Stral3e 189,8
7 Schonebecker Strafl3e (Sud) 181,5
8 Halberstadter StralRe (Sudwest) 173,3
9 Liebknechtstralle 159,8
10 Am Fuchsberg / AckerstralRe 154,1
11 Pettenkoferstralle 136,3
12 GrolR3e Diesdorfer Stral3e 134,8
13 Jerichower Stralle 122,3
14 Leipziger Stral3e 120,4
15 Am Fuchsberg / Erich-Weinert-Strale 107,2
16 Halberstadter StraRe (Nordost) 100,5
17 Lubecker Stral3e 94,4
18 Kastanienstralle 93,0
19 Alt Salbke 92,1
20 Alt Westerhlisen 86,1
Tabelle 4-32: Hotspots (Top 20) an Hauptverkehrsstraen (> 3 Mio. Kfz/Jahr)®®
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4.15.3.3

Geplante MaRnahmen (aus dem Larmaktionsplan

)164

Im Rahmen der Larmaktionsplanung wurden fir die identifizierten Hotspots und insbesondere fur die 9 Schwerpunkte Malinahmen konzipiert, um

die Larmbelastung fir Anwohner in diesem Bereich zu reduzieren.

Grundsatzliche MalRnahmen

geplante Malinahmen

Anmerkung

Vermeidung von Larmemissionen

Forderung des OPNV

Daueraufgabe

Ausbau d. Rad- und Ful3wegenetz

Daueraufgabe (mit Steigerungspotenzial)

Parkraumbewirtschaftung

in der Innenstadt flachendeckend umgesetzt

Bauleitplanung / Stadtentwicklung

Zielstellung: ,Stadt der kurzen Wege*

Guterverkehrsmanagement

nicht umgesetzt

Verkehrslenkung und
Umverteilung

Verkehrsverlagerung aus Konfliktgebieten

Konfliktgebiete sind an Hauptverkehrsstral3en

Bindelung von Kfz-Strémen

umgesetzt (Hauptverkehrsstra3ennetz)

veranderte Verkehrsfuhrung fur Durchgangsverkehr

nicht erforderlich (Magdeburger Ring / B 1)

Lkw-Fuhrung

Lkw- und Schwerverkehrsnetz (vgl. 4.6.1)

Verkehrsbeschrankungen zu larmsensiblen Zeiten

nicht umgesetzt

Vermeidung von Parksuchverkehr

Parkleitsystem in der Innenstadt (vgl. 4.14.3)

Larmabschirmung

Larmschutzwénde

bei Bedarf umgesetzt

Larmschutzwalle

bei Bedarf umgesetzt

Teil- / Volluberdachung

nicht umgesetzt

geschlossene Bauweise der Wohngebaude

planerisch festgesetzt / gefordert
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Malnahmen an Hotspot

geplante Malinahmen

Umsetzungsstand

Magdeburger Ring Nord

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf 60 km/h

nicht umgesetzt

Larmschutzwand

umgesetzt

Walther-Rathenau-Stralle

schallabsorbierende Verkleidung der Tunnelein- und --
ausfahrten am Tunnel Universitatsplatz

umgesetzt

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
nachts auf 30 km/h

nicht umgesetzt

Albert-Vater-Stralle

Einrichtung ,,Griine Welle*

umgesetzt (vgl. 4.13.2)

Abschaltung der Ampeln in der Nacht

nicht umgesetzt

Reduzierung der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit
auf 30 km/h

nicht umgesetzt

Halberstadter Stralle

Einrichtung ,,Grine Welle*

Einrichtung nicht moglich (vgl. 4.13.2)

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h

nicht umgesetzt

Beschrankung der Befahrbarkeit des Gleiskorpers
(Markierung)

teilweise umgesetzt (durchgangige Befahrbar-

keit ist nicht gegeben)

VEP 2030plus - Bestandsanalyse (Baustein 1)

188 von 208



Austausch der Grof3verbundplatten im Gleisbereich nicht umgesetzt

Einrichtung ,,Grine Welle* umgesetzt (vgl. 4.13.2)

Jerichower Strafle

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

auf 30 km/h nicht umgesetzt

Einrichtung ,,Griine Welle* Einrichtung nicht moglich (vgl. 4.13.2)

Reduzierung der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit

auf 30 km/h nicht umgesetzt

Alt Fermersleben

Beschrankung der Befahrbarkeit des Gleiskorpers | teilweise umgesetzt (durchgéngige Befahrbar-
(Markierung) keit ist nicht gegeben)

Austausch der Grol3verbundplatten im Gleisbereich nicht umgesetzt

Tabelle 4-33: geplante MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan®®
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4.15.3.4 _ Larmimmissionen an Schienenwegen'®®

Die Landeshauptstadt Magdeburg wird von den Bahnstrecken Helmstedt — Magdeburg,
Magdeburg — Berlin und Magdeburg — Halle (Saale) / Leipzig durchschnitten (vgl. 4.1.2.5).

Die vorhandenen Bahnstrecken sind als Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsauf-
kommen Uber 60.000 Ziugen pro Jahr eingestuft, weshalb fir diese Streckenabschnitte sei-
tens des Eisenbahnbundesamtes (EBA) im Jahr 2010 eine L&rmkartierung durchgefihrt
wurde.

Im Ergebnis der Larmkartierung ist festzustellen, dass im Tagesmittel direkt an den Bahn-
strecken Dauerschallpegel von tber 75 dB(A) gegeben sind, die sich mit zunehmender Ent-
fernung zum Emissionsort verringern. Dennoch werden grof3e Teile des angrenzenden
Stadtgebietes, insbesondere in den Stadtteilen Alte Neustadt, Altstadt, Buckau, Salbke,
Westerhiisen, Sudenburg sowie Stadtfeld Ost und Stadtfeld West beeintrachtigt.

Wahrend den besonders schitzenswerten Nachtzeiten (22.00 — 06.00 Uhr), in denen auch
die niedrigeren Grenzwerte gelten (vgl. 4.15.3), sind die maximalen Dauerschallpegel gerin-
ger ausgepragt. Allerdings werden auch deutlich grof3ere Flachen der betroffenen Stadtteile
durch Larmimmissionen beeintrachtigt.

In Summe hat die Larmkartierung des EBA gezeigt, dass die verkehrsbedingten Larmbelas-
tungen an Schienenwegen im Tagesmittel flr rund 17.700 Menschen und wahrend der
Nachtstunden fur rund 35.700 Menschen die zuldssigen Grenzwerte lberschreiten (vgl. Ta-
belle 4-34) und somit ein erhebliches Gefahrdungspotenzial fiir die menschliche Gesundheit
darstellen.

Pegelbereich durch Schienenlarm belastete Menschen
(indB (A)) Tagesmittel (Lpen) Nachtstunden (Lyign)

45 < L = 50 (Grenzwert Lyign: = 44) - 35.680
50<L=55 - 13.390

55 <L =60 (Grenzwert Lpgy = 54) 17.680 2.590

60 <L =65 4.080 930
65<L=70 1.110 260
70<L=75 430 100

L>75 160 -

Tabelle 4-34: geschatzte Zahl der von Schienenlarm belasteten Menschen®®’

Anhand der Betroffenenzahlen (vgl. Tabelle 4-35) ist ein erheblicher Handlungsbedarf zur
Verbesserung des Larmschutzes an Schienenwegen abzuleiten, dem seitens der Deutschen
Bahn AG in Anwendung des BimSchG i.V.m. der 16. BImSchV Rechnung zu tragen ist.

Dies ist vor allem beim geplanten Ausbau des Knotenpunktes Magdeburg (vgl. 4.1.2.5) zu
bertcksichtigen. Die geplante Verédnderung des Spurplans im Raum Magdeburg stellt geman
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dem Planfeststellungsbeschluss zum Vorhaben im Sinne der 16. BImSchV eine wesentliche
Anderung, die durch einen erheblichen baulichen Eingriff verursacht wird, dar. Demzufolge
sind die Grenzwerte der 16. BImSchV einzuhalten und erforderlichenfalls Mal3nhahmen zu
treffen, die dies gewahrleisten.

Gemall dem Planfeststellungsbeschluss fiir einen Teilabschnitt des Gesamtvorhabens be-
steht fir die BahnhofsstralRBe (und angrenzende Stral3en), die Stresemannstraf3e und den
Edithawinkel ein Anspruch auf passiven Schallschutz, dem mit Realisierung des Vorhabens
entsprochen werden wird. Inwieweit mit dem Ausbau des Eisenbahnknotens Magdeburg
weitere SchallschutzmalRnahmen erforderlich sein werden, ist noch planerisch festzustel-
len.'®®

Unabhéngig vom Ausbau des Eisenbahnknotens Magdeburg wurde im Rahmen der Larm-
sanierung entlang der Strecke Magdeburg — Braunschweig, im Abschnitt Diesdorf eine rund
500 m lange Larmschutzwand errichtet, um die angrenzenden Wohnnutzungen zu schiitzen.
Zusétzlich wurden im Zuge der Bahnstrecken in den Bereichen Diesdorf, Neustadt und Std-
ost bei Bedarf passive SchallschutzmaRnahmen (Schallschutzfenster, Beliiftung) realisiert.*®

Weitere schalltechnische Untersuchungen im Zuge von Eisenbahnschienenwegen im Stadt-

gebiet der Landeshauptstadt Magdeburg sind in Erarbeitung, konkrete Maflihahmen sind
aber nicht bekannt.*™

4.15.3.5 Larmimmissionen am Flugplatz

Aufgrund der vorrangigen Nutzung des Flugplatzes Magdeburg als Sport- und Freizeitflugha-
fen mit Ultraleicht- und Segelflugzeugen (vgl. 4.9.2) entstehen Larmimmissionen im Wesent-
lichen wahrend der Startphase und beim Uberfliegen der angrenzenden Wohngebiete.

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir den Ausbau des Flugplatzes Magdeburg
(vgl. 4.9.2.2) wurde eine schalltechnische Untersuchung zu den Auswirkungen des geplan-
ten Ausbaus angefertigt. Im Ergebnis wurde nachgewiesen, dass weder im Nullfall (kein
Ausbau) noch im Prognosefall (Ausbau) die giltigen Tages- und Nacht-Beurteilungspegel
entsprechend der 16. BImSchV (vgl. 4.15.3.1) iiberschritten werden.*"

Demzufolge kann davon ausgegangen werden, dass im derzeitigen Bestand und bei der
aktuellen Nutzung objektiv keine unzulassigen Larmimmissionen am Flugplatz Magdeburg
entstehen. Gleichwohl kann das subjektive Empfinden der Anrainer, insbesondere wahrend
der intensiv genutzten Sommermonate ein anderes Bild der Situation vor Ort zeigen.
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4.15.4  Luftschadstoffimmissionen'’?

Langjahrige medizinische Untersuchungen haben gezeigt, dass bei dauerhaften, hohen Be-
lastung u.a. mit Feinstauben und Stickstoffdioxiden eine erhebliche Gesundheitsgefahr fir
die Bevolkerung besteht.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt wurden im Jahr 2008 durch das
Europaische Parlament und den Européischen Rat die Richtlinie EG 2008/50/EG Uber die
Luftqualitat und saubere Luft erlassen. Durch die Anderung des Bundesimmissionsschutzge-
setzes und die Einfiihrung der 39. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetzes (39.
BImSchV) im Jahr 2010 wurde die Richtlinie in nationales Recht Gberfihrt und deren Rege-
lung verbindlich.

Grundlegendes Ziel der Européischen Union und des Bunderepublik Deutschland ist es, ein-
heitliche Qualitatsziele fir die Luftglte zu definieren, eine gleichméafiige Erfassung und Beur-
teilung der erforderlichen Luftgltedaten sicherzustellen und im Ergebnis fur die Minderung
der Luftschadstoffbelastungen Sorge zu tragen.

Hierzu legt die 39. BImSchV u.a. die zuldssigen Tagesmittel- und Jahresmittelgrenzwerte fiir
die Belastung mit Feinstéduben (PM;o) und Stickstoffdioxiden (NO,) fest. Die Grenzwerte (vgl.
Tabelle 4-35) wurden seit dem Jahr 2001 kontinuierlich abgesenkt und sind seit dem Jahr
2005 bzw. 2010 auf dem bislang geringsten Niveau verbindlich einzuhalten.

Stickstoffdioxide (NO,) Feinstaub (PMy)
Grenzwert Uberschreitung | Grenzwert | Uberschreitung
1-Stunden-Grenzwert* | 200 pg/m3 18 mal/Jahr - -
1-Tages-Grenzwert - - 50 pg/m3 35 mal/Jahr
Jahresgrenzwert* 40 pg/m3 - 40 pg/m3 -

* Mittelwert Uber den Beurteilungszeitraum

Tabelle 4-35: Grenzwerte fiir Feinstaub und Stickstoffdioxid*"®

Fur Gemeinden und Ballungsraume in denen die Grenzwerte Uberschritten werden oder die
Gefahr besteht, dass die Grenzwerte uberschritten werden und somit die Einhaltung der
Grenzwerte nicht gewahrleistet werden kann, ist ein Luftreinhalteplan aufzustellen. Der
Luftreinhalteplan legt verursacherbezogene MalRhahmen zur Minderung der Luftschadstoff-
belastungen fest und soll fir eine dauerhafte Einhaltung der Grenzwerte vorkehren.

4.15.4.1  Grenzwertiiberschreitungen im Stadtgebiet!™

Fur den Ballungsraum Magdeburg wurde aufgrund der Gefahr der Uberschreitung der zulas-
sigen Feinstaub-Tagesmittelgrenzwerte im Jahr 2006 ein Aktionsplan aufgestellt.

Die Fortschreibung erfolgte im Jahr 2011 im Rahmen des ,Luftreinhalteplans fur den Bal-
lungsraum Magdeburg®. Anlass fir dessen Aufstellung waren Uberschreitungen des Stick-
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stoffdioxid-Jahresmittelgrenzwertes in den Jahren 2009 und 2010 sowie die unzulassig hau-
fige Uberschreitung des Feinstaub-Tagesmittelgrenzwertes im Jahr 2010.

Feinstaub-Belastungen

Bis zum Jahr 2004 konnten die Grenzwerte der zuldssigen Feinstaubbelastungen an den
vorhandenen zwei Messstationen Damaschkeplatz und Sidost (Schdonebecker Stral3e) ein-
gehalten werden. Erst nach Absenkung der Grenzwerte im Jahr 2005 (vgl. 4.15.4) traten in
den Jahren 2006 und 2010 unzulassig haufige Uberschreitungen der Tagesmittelgrenzwerte
an den Standorten Damaschkeplatz, Ernst-Reuter-Allee und Schleinufer (nur 2010) auf.

Der Jahresmittelgrenzwert konnte bislang an allen Standorten eingehalten werden.
Stickstoffdioxid-Belastungen

Der Stundenmittelgrenzwert der zulassigen Stickstoffdioxidbelastung konnte zwischen den
Jahren 2001 und 2010 immer eingehalten werden.

Ebenso konnte die Jahresmittelgrenzwerte bis zum Jahr 2008 an allen Messstationen einge-
halten werden. In Folge der weiteren Absenkung der Grenzwerte bis zum Jahr 2010 traten
ab dem Jahr 2009 an den Standorten Damaschkeplatz und Ernst-Reuter-Allee Uberschrei-
tungen des Jahresmittelgrenzwertes auf. Am Standort Schleinufer (nur 2010) konnte der
Grenzwert gerade noch eingehalten werden.

In Summe ist somit eine unzuléssig starke und flachenhaft ausgeprégte Belastung mit Fein-
stauben und Stickstoffdioxid in den Bereichen Damaschkeplatz, Ernst-Reuter-Allee und
Schleinufer festzustellen. Das v.g. Gebiet umfasst wesentliche Teile der Innenstadt der Lan-
deshauptstadt Magdeburg, welches durch eine starke Wohn- und Gewerbenutzung (vgl.
2.3.1.2 und Abbildung 4-20) charakterisiert ist.

Emissionssituation

Die Emission von Luftschadstoffen wird neben Uberregionalen und regionalen Quellen vor
allem in der Landeshauptstadt Magdeburg selbst generiert.

Dabei leistet der motorisierte Verkehr (bspw. Kraftfahrzeuge, Schienenfahrzeuge, Schiffe,
Flugzeuge, land- und forstwirtschaftliches Gerét) vor allem durch die Verbrennung fossiler
Energietrager (bspw. Benzin- und Dieselkraftstoff) einen wesentlichen Beitrag.

In Summe entfallen rund 56,5 % der Feinstaubemissionen und rund 45,0 % der Stickoxid-
emissionen auf Hauptverkehrs- und NebenstraRen, die ausschlieBlich bzw. Uberwiegend
vom MIV genutzt werden.

Die vom MIV verursachten Luftschadstoffemissionen treten in geringer Héhe auf und werden
unmittelbar neben der Bevolkerung freigesetzt. In Folge dessen treten vor allem an Haupt-
verkehrsstralBen mit direkt angrenzender Bebauung hohe Immissionsbelastungen und
Grenzwertliberschreitungen auf.
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4.15.4.2

geplante MaRnahmen (aus dem Luftreinhalteplan)*”

Zur Minderung der Luftschadstoffbelastungen und zur Gewaéhrleistung, dass die gultigen
Grenzwerte fur Feinstaub und Stickstoffdioxid eingehalten werden, ist im Luftreinhalteplan
2011 ein MalRnahmenpaket verankert (vgl. Tabelle 4-36), dessen prioritares Ziel der Schutz
der menschlichen Gesundheit ist.

MalRnahme

Anmerkung

Kennzeichenverordnung

Umweltplaketten

(nach 35. BImSchV) (vgl. 4.15.4.3)
c:g auf BAB und ausgewahlten
o -
g Lkw-Maut BundesstraRen eingefiihrt
2z
Nachristung Partikelfilter wird steuerlich subventioniert
Forderung des OPNV in Umsetzung
(insbesondere Schnittstellen und Multimodalitat) (vgl. 4.1 und 4.11)
; : weitgehend umgesetzt
flachenhafte Verkehrsberuhigung (vgl. 4.4.6)
Forderung der Nahmobilitat in Umsetzung
(insbesondere in der Innenstadt) (vgl. 4.2 und 4.3)
Forderung des Radverkehrs In Umsetzung
3 g (vgl. 4.2)
S
X
=

Einfuhrung eines Verkehrs- und Mobilithitsmana-
gements

in Umsetzung
(vgl. 4.11.4 und 4.14)

Entlastung der Ernst-Reuter-Allee durch Ver-
kehrslenkung auf Alternativtrassen
(B 1, Schleinufer, Europaring)

umgesetzt

Car Sharing

in Umsetzung
(vgl. 4.11.1)

Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge in der
Stadtverwaltung und bei der MVB

in Umsetzung
(val. 4.1.1.12)

Tabelle 4-36: MaBnahmen aus dem Luftreinhalteplan 2011
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4.15.4.3  Umweltzone Magdeburg'™®

Zur Unterstiitzung der o.g. MaRnahmen (vgl. 4.15.4.2) und zur Sicherstellung einer flachen-
haften Minderung der Feinstaub- und Stickstoffdioxidbelastungen in den hoch belasteten
Innenstadtbereichen (vgl. 4.15.4.1) wurde zum 01.09.2011 die Umweltzone Magdeburg ein-
gefuhrt.

Die Umweltzone Magdeburg wird von der BundesstraRe 1 im Norden, dem Schleinufer im
Osten, der Erich-Weinert-StralRe und Am Fuchsberg im Suden sowie dem Europaring, dem
Westring und dem Sidring im Westen begrenzt (vgl. Abbildung 4-34). Der Magdeburger
Ring durchschneidet diesen Bereich unterliegt aber nicht den Verkehrsbeschréankungen der
Umweltzone.

Die Umweltzone wurde in zwei Stufen eingefihrt. In der ersten Stufe (01.09.2011) wurden
Verkehrsbeschrankungen (Fahrverbote) fiir Fahrzeuge ohne bzw. mit roter Umweltplakette
realisiert. Diese wurden in der zweiten Stufe zum 01.01.2013 auf Fahrzeuge mit gelber Pla-
kette ausgedehnt.

Die Landeshauptstadt Magdeburg erwartet, dass mit der Umweltzone (2. Stufe) die verbind-
lichen Grenzwerte fir die Feinstaub- und Stickstoffdioxidbelastungen (vgl. 4.15.4) bis Ende
des Jahres 2014 eingehalten werden kénnen.

4.155  Energieverbrauch und CO,-Emissionen im Verkehr®””

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist seit 1993 Mitglied des Klima-Bindnisses. Die Mitglied-
schaft beinhaltet u.a. die kommunale Selbstverpflichtung den CO,-Ausstof3 vor Ort um
10,0 % aller funf Jahre zu reduzieren.

Zur Evaluierung dieser Zielstellung wurde eine Energie- und CO,-Bilanz fur die Landes-
hauptstadt Magdeburg erstellt, welche den Energieverbrauch sowie die CO,-Emissionen im
gesamtstadtischen Kontext sowie nach den Sektoren Wirtschaft, Verkehr, Haushalte und
kommunale Gebaude differenziert untersucht.

Im Ergebnis wurde fir die Landeshauptstadt Magdeburg fur den Zeitraum zwischen 1990
und 2007 eine Reduzierung des Energieverbrauches um rund 54,0 % und der CO,-
Emissionen um rund 58,0 % bilanziert. Dieses Einsparpotenzial wurde u.a. durch die Um-
strukturierung der Wirtschaft, den Bevolkerungsrickgang (vgl. 2.3.1), die fortschreitende Ge-
baudesanierung und den Einsatz energieeffizienter Technologien generiert.

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat sich auf Beschluss des Stadtrates im Jahr 2010 (Be-

schluss Nr. 545-23(V)10) das Ziel gesetzt, die Emissionen klimarelevanter Gase auf 3,2 t
CO; je Einwohner und Jahr zu reduzieren.
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Abb. 4-34 Umweltzone Magdeburg

Quelle:
Stand:
Datum:

Stadtplanungsamt Magdeburg
2013
Juli 2013

Norden
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4.15.5.1  Energieverbrauch im Verkehr

Zwischen 1990 und 2007 ist insgesamt eine Reduzierung des Energieverbrauches im Ver-
kehrssektor festzuhalten, die jedoch im Vergleich zu den anderen Sektoren am geringsten
ausgepragt war.

Im Jahr 2007 wurde im Verkehrssektor ein Energieverbrauch von rund 2,0 Mio. MWh festge-
stellt, was einen Anteil von rund 38,0 % am gesamten Energieverbrauch entspricht.

Als Energietrager werden im Verkehrssektor neben Strom, der in zunehmendem Malf3e durch
regenerative Energien erzeugt wird, hauptsachlich Treibstoffe auf Mineraldlbasis genutzt.
Dieselkraftstoff und Benzin stellen dabei mit einem Anteil von rund 44,0 % bzw. rund 39,0 %
die grol3ten Energietrager dar.

4.15.5.2 CO,-Emissionen im Verkehr

Parallel zur Minderung des Energieverbrauches sind auch die CO,-Emissionen im Verkehrs-
sektor zwischen 1990 und 2007 um rund 10,0 % gesunken.

Dennoch entfielen im Jahr 2007 rund 37,0 % aller CO,-Emissionen auf den Verkehrssektor.
Dies entspricht bei einem jahrlichen gesamtstadtischen CO,-Ausstol3 von rund 1,6 Mio. t
rund 609.000 t.

Der mit Abstand grof3te CO,-Ausstol? wird durch den MIV, insbesondere durch Pkw und
Nutzfahrzeuge generiert.

4.15.6 Stadtebauliche Auswirkungen des Verkehrs

Die Stral3enraumgestaltung wird maf3geblich durch die Anspriiche der im jeweiligen StralRen-
raum abzusichernden Bedirfnisse beeinflusst und pragt den Grundcharakter des 6ffentlichen
Raumes.

Dabei unterscheidet sich die StralRenraumgestaltung bspw. im Zuge von Hauptverkehrsstra-
Ren, von GeschéftsstralRen, von Industrie- und Gewerbestralen und in Wohngebieten so-
wohl in funktionaler als auch baulicher Hinsicht grundlegend voneinander.

Hauptverkehrsstral3en, die vor allem dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zu dienen
bestimmt sind und dessen Sicherheit und Leichtigkeit als Pramisse bei allen planerischen
und baulichen MaBnahmen im Vordergrund steht'’®, sind vielfach so stark verkehrlich tiber-
pragt, dass die Aufenthalts- und Umfeldqualitat der Verkehrsanlage beeintrachtigt wird.

In Folge der planerische Bemessung einer Verkehrsanlage von der Fahrbahn zu den Seiten-
bereichen, wird dem MIV bei limitierten Platzverhaltnissen im StraRenraum und/oder bei
Funktionstiberlagerungen mit anderen Verkehrstragern sowie Nutzungsanspriichen, syste-
matisch das Primat eingerdumt. Andere Verkehrstrager, insbesondere der Rad- und Ful3-
gangerverkehr werden in die Seitenbereiche ,verdrangt* und haufig auf nicht normkonformen
Verkehrsanlagen gefiihrt. Dadurch kdnnen wiederum Konfliktpotenziale zwischen den Ver-
kehrstragern entstehen und die Verkehrsqualitdten in Summe gemindert werden.
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Darlber hinaus steht bisweilen die sichere, ziigige und stérungsfreie Abwicklung des Ver-
kehrs im Vordergrund der Entwicklung des Verkehrssystems.

Eine StralBenraumgestaltung, bei der auch nicht verkehrsrelevante Nutzungsanspriche
(bspw. Aufenthaltsqualitat, Verweilmdéglichkeiten, Flaniermdglichkeiten) hinreichend beachtet
werden, ist meist ausgewahlten Projekten, abseits von HauptverkehrsstraRen vorbehalten,
aber nicht generelle Grundlage des verkehrlich-stadtebaulichen Planungsprozesses.

Einen weiteren Aspekt bei der StralRenraumgestaltung stellt der Schutz von Alleen und Stra-
Renbaumen dar. Nach dem Naturschutzgesetz des Landes Sachsen-Anhalt (NatSchG LSA,;
§21) und der Baumschutzsatzung der Landeshauptstadt Magdeburg sind alle vorhandenen
Allee- und StralRenbaume zu erhalten, zu schiitzen und durch Neupflanzungen zu ersetzen.

4.15.7 Einschatzung zu Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs

4.15.7.1 Zusammenfassung Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs

Die Analyse der Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs hat gezeigt, dass aufgrund
der hohen Verkehrsbelastungen im HauptverkehrsstralRennetz (vgl. 4.15.3 und 4.4.4) erheb-
liche Beeintrachtigungen des Umfeldes durch Larm- und Luftschadstoffbelastungen gegeben
sind (vgl. 4.15.3 und 4.15.4). Dies betrifft neben den Wohn- und Arbeitsstéatten der Bevdlke-
rung auch die innerstadtischen FreirAume und Schutzgebiete.

DarlUber hinaus bestehen vielerorts durch den Verkehr lberpragte stadtebauliche Lagen,

deren Wohn- und Aufenthaltspotenzial in Folge der Verkehrssituation nicht vollumfanglich
entwickelt bzw. genutzt werden kann (vgl. 4.15.6).

4.15.7.2  Probleme und Defizite bei Umwelt- und Umfeldauswirkungen des Verkehrs

Gleichwohl! die technologische Entwicklung im Fahrzeugbau und im Verkehrswesen seit
1993 zu einer spirbaren und sichtbaren Verbesserung der Emissionssituation beigetragen
hat, verbleiben groRe Handlungspotenziale zur Minderung der Larmsituationen an Hauptver-
kehrsstralRen und Schienenwegen (vgl. 4.15.3).

Ebenso besteht trotz deutlicher Fortschritte ein grol3es Handlungspotenzial zur Reduzierung
der verkehrsbedingten Luftschadstoff- und Kohlenstoffoxid-Emissionen (vgl. 4.15.4).

GleichermalRen bestehen grol3e Potenziale in der Gestaltung von Stral3enrdumen, die bis-

lang vorrangig auf die Belange des MIV und des OSPV und weniger auf eine gleichberech-
tigte Berticksichtigung aller Verkehrsteilnehmer ausgerichtet ist.
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4.16 Verkehrskultur

Neben den baulichen, verkehrsorganisatorischen und finanziellen Defiziten im Verkehrssys-
tem der Landeshauptstadt Magdeburg, besteht ein weiteres Problem im Hinblick auf das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer selbst.

Beinahe taglich kénnen im Verkehrsgeschehen der Landeshauptstadt Magdeburg verkehrs-
gefdhrdende und potenziell lebensgefahrliche Verhaltensweisen beobachtet werden, die zum
einen auf Unachtsamkeit im Stralenverkehr aber vor allem auch auf ein fehlendes Un-
rechtsbewusstsein hindeuten.

Gleichwonhl keine statistischen Daten fur diese Vorkommnisse erfasst werden und Einzelfalle
nicht die Allgemeinheit abbilden kénnen, sollen im Folgenden haufig zu beobachten Verhal-
tensweisen und deren Gefahrenpotential aufgezeigt werden, um die Verkehrsteilnehmer fir
Ihr eigenes Verkehrsverhalten zu sensibilisieren.

4.16.1 Verkehrskultur im MIV

Die Missachtung von Rotphasen an Lichtsignalanlagen (LSA) stellt einen schwerwiegenden
Verstol3 gegen die Stral3enverkehrsordnung (StVO) und ein mitunter lebensgefahrdendes
Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer dar. In der Landeshauptstadt Magdeburg ist dieses
Fehlverhalten verhéltnismafiig oft zu beobachten, wobei die Félle von Fehleinschatzungen
der Gelbphasen deutlich unterreprasentiert erscheinen. Sehr haufig ist zu beobachten, dass
Rotphasen auch mehrere Sekunden nach Beginn vorséatzlich missachtet werden, obwohl
hinreichend Zeit und Weg fir ein ordnungsgemafes Abbremsen vorhanden ware.

Durch dieses Verhalten entsteht flr andere Verkehrsteilnehmer ein erhebliches Gefahr-
dungspotenzial.

Ein weiteres in der Landeshauptstadt Magdeburg haufig zu beobachtendes Fehlverhalten ist
die sehr deutliche Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Insbesondere im
Hauptverkehrsstraf3ennetz sind ganztagig Verkehrsteilnehmer mit deutlich tiberhdhter Ge-
schwindigkeit festzustellen. Dieses Phanomen weitet sich in den Tageszeiten mit geringer
Verkehrsnachfrage auch auf das SammelstralBennetz und in die Bereiche flachenhafter Ver-
kehrsberuhigung aus.

In Folge dieses Fehlverhaltens entstehen erhdhte Gefahrenpotenziale fir andere Verkehrs-
teilnehmer.

Im Hinblick auf die Funktionsfahigkeit einer Koordinierungsstrecke (vgl. 4.13.2) ist die Einhal-
tung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von gré3ter Bedeutung. Durch Uberhdhte Ge-
schwindigkeiten werden die geplanten Zeitabstande zwischen den LSA unterschritten. Dies
fuhrt zu einem Aufstau der Fahrzeuge und zu einem Ziehharmonikaeffekt an der néchsten
LSA, in dessen Folge die Koordinierung unwirksam wird.
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4.16.2 Verkehrskultur im ruhenden Verkehr

Das Fehlverhalten im ruhenden Verkehr ist insbesondere in den dicht besiedelten Wohnbe-
reichen, mit einem knappen Parkraumangebot besonders stark ausgepragt. In Folge des
hohen Parkdrucks werden haufig Geh- und Radwege als Parkplatze genutzt oder Fahrbah-
nen und Haltestellen durch parkende Fahrzeuge blockiert (vgl. 4.5.4.2).

Dies hat zur Folge das Linienbusse nicht an die Haltestellen anfahren kénnen und ein ge-
fahrloser Fahrgastwechsel verhindert wird. AuRerdem werden durch Fahrzeuge, die auf
Geh- und/oder Radwegen parken, die lichten Breiten der meist ohnehin nicht Uberdimensio-
nierten Verkehrsanlagen im Fuf3gadnger- und Radverkehr so stark eingeschrankt, dass ein
gefahrloses Bewegen, Begegnen oder Uberholen nicht mehr gewéhrleistet ist.

Das Problem wird zusatzlich durch eine verhaltnismaRig grof3ziigige Interpretation der Stra-
Benverkehrsordnung seitens der Ordnungsbehérden verscharft. Vor allem in Wohngebieten
werden Missachtungen der vor Ort glltigen Parkordnung zu selten abgestraft, sodass kein
Lerneffekt bei den Verkehrsteilnehmern einsetzen kann.

Dartber hinaus ist zu bemerken, dass auch im Wirtschaftsverkehr, insbesondere im Paket-
zustellgewerbe, bei Fahrdiensten und bei Lieferanten zeitliche Zwangssituationen haufig da-
zu fuhren, dass mit den Fahrzeugen auf angrenzenden Geh- und Radwege gehalten wird.
Gleichwonhl die Aufenthalte in der Regel sehr kurz sind verbleibt eine Beeintrachtigung der
Nutzbarkeit der Geh- und Radwege, was wiederum die Gefahrenpotenziale zwischen den
FuRganger- und dem Radverkehr erhéht.

Gleiches gilt fur die taglichen Hol- und Bringdienste von Schiilern an Grundschulen. In Folge
der zeitlich sehr begrenzten Offnungszeiten der Schulgebaude vor Unterrichtsbeginn und
nach Unterrichtsende sind zu den entsprechenden Zeiten Verkehrskonzentration zu be-
obachten, die weit Uber die Kapazitaten der Verkehrsanlagen am jeweiligen Standort hinaus
gehen. In Folge fehlender Kurzzeitparkplatze werden Flachen zum Halten / Parken genutzt,
die hierfur nicht angelegt wurden, wodurch zusatzliche Nutzungskonflikte mit dem Fuf3gan-
ger- und Radverkehr entstehen kdnnen.

4.16.3 Verkehrskultur im Radverkehr
Das Verkehrsverhalten im Radverkehr gibt gleichermaf3en Anlass zur Kiritik.

Ahnlich dem MIV werden auch im Radverkehr Rotphasen an LSA sehr haufig und nicht sel-
ten vorsatzlich missachtet, um den eigenen Verkehrsfluss aufrechtzuerhalten. Dartber hin-
aus werden sehr haufig Radverkehrsanlagen entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung
benutzt, was in Summe zu einem sehr hohem Gefahrdungspotenzial anderer Verkehrsteil-
nehmer fuhrt. Dies zeigt auch die Unfallstatistik im Radverkehr (vgl. 4.13.1).

Des Weiteren ist haufig zu beobachten, dass Gehwege durch den Radverkehr als Trasse
oder zum Ausweichen / Uberholen genutzt werden. Aufgrund der erheblichen Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen dem Rad- und Ful3gangerverkehr entstehen zusatzliche Gefah-
renpotenziale fur alle Verkehrsteilnehmer.
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4.16.4 Verkehrskultur im Ful3gangerverkehr

Ebenso wie im MIV und im Radverkehr sind auch im FuBBgangerverkehr haufig regelwidrige
und/oder gefahrliche Verhaltensweisen zu beobachten.

Hierzu zahlt u.a. die Missachtung von Rotphasen an Ful3géngerlichtsignalanlagen (FLSA).
Dieses Verhalten wird einerseits durch sehr lange Wartezeiten begunstigt, findet aber auch
haufig ohne den Schlusselreiz des Zeitverlustes statt.

AuRerdem ist im FulRgéngerverkehr ein flachenhafter Querungsbedarf vorhanden, der insbe-
sondere an stark frequentierten Hauptverkehrsstralen an FLSA und Querungshilfen kanali-
siert werden muss. Aufgrund der Umwegeempfindlichkeit des FuRgangerverkehrs werden
die abgesicherten Querungsmoglichkeiten aber haufig nicht genutzt.

Eine weitere regelmafiige auftretende Verhaltensweise ist die (unbeabsichtigte) Nutzung
vorhandener Radverkehrsanlagen, insbesondere wenn diese baulich neben dem Gehweg
angeordnet sind. Hierdurch werden erhebliche Konfliktpotenziale mit dem wesentlich schnel-
lerem Radverkehr erzeugt, da dem Radverkehr sein zugedachter Verkehrsraum nicht mehr
zur Verflgung steht.

4.16.5 Einschatzung zur Verkehrskultur

4.16.5.1 Zusammenfassung zur Verkehrskultur

In Hinsicht auf das Verkehrsverhalten ist bei allen Verkehrsteilnehmern ein gro3er Hand-
lungsbedarf zu erkennen. Insbesondere die Missachtung von Rotphasen an LSA birgt ein
hohes Gefahrenpotenzial wird aber haufig als ,Kavaliersdelikt* seitens der Verkehrsteilneh-
mer gesehen.

DarUber hinaus sind die Gefahrenpotenziale von unvertraglichen Nutzungsmischungen,
bspw. des schnelleren Durchgangsradverkehrs und des Fuldgéngerverkehrs, deutlich zu er-
kennen. Diese Nutzungsmischungen sollten kiinftig abgebaut und eine vertragliche Organi-
sation des Verkehrs, die allen Belangen der Verkehrsteilnehmer gerecht wird, im Vorder-
grund stehen.

4.16.5.2  Defizite und Entwicklungspotenziale in der Verkehrskultur

Die gegenseitige Rucksichtnahme im Verkehr und das Verstandnis fir die Belange des je-
weils anderen Verkehrsteilnehmers scheinen an Bedeutung verloren zu haben. Die Durch-
setzung der eigenen, subjektiven Interessen scheint hingegen das Verkehrsverhalten der
Verkehrsteilnehmer vordergriindig zu bestimmen.

GleichermalRen scheinen die individuellen Kenntnisse zu den Rechten, Pflichten und Ge-

fahrdungspotenzialen des individuellen Verkehrsverhaltens sowie die Kommunikation unter
den Verkehrsteilnehmer nicht immer im Fokus der Akteure zu stehen.
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hauptstadt Magdeburg
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Technische Universitat Dresden; SrV 2008; Ergebnisse und Mobilitatssteckbrief fur die Landes-

hauptstadt Magdeburg
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DS17/12230, Seite 104

108 Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG im Mai 2013 (per E-Mail)

109 Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG im Mai 2013 (per E-Mail)
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12 Landeshauptstadt Magdeburg, Dezernat VI, Tiefbauamt im Februar 2013
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7 www.wissenschaftshafen.de ; Zugriff am 19.06.2013

18 Landeshauptstadt Magdeburg, Amt fir Statistik, Magdeburger Statistische Blatter, Statistisches

Jahrbuch, Ausgabe 2012; Thema ,Verkehr*

Landeshauptstadt Magdeburg, Amt fir Statistik, Magdeburger Statistische Blatter, Statistisches
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Deutschland, Seiten 11 - 19
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Deutschland, Seiten 11 - 19

StralRenverkehrstechnik; Ausgabe 01 / 2012; Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur
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Deutschland, Seiten 11 - 19
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StraRenverkehrstechnik; Ausgabe 01 / 2012; Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fir

Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Herausforderungen bei der Entwicklung der Elektromobilitat in

Deutschland, Seiten 11 - 19

133 \www.teilauto.net; Zugriff am 13.03.2013
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195 Landeshauptstadt Magdeburg, StralRenverkehrsbehérde im Méarz 2013

138 \www.callabike-interaktiv.de; Zugriff am 13.03.2013
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Landeshauptstadt Magdeburg, Amt fiir Statistik, Magdeburger Statistische Blatter, Statistisches

Jahrbuch, Ausgabe 2012

Land Sachsen-Anhalt; Polizei; Revier Magdeburg; 2012
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1451 and Sachsen-Anhalt; Polizei; Revier Magdeburg; 2012

146 Landeshauptstadt Magdeburg; Zwischenbericht Radverkehrskonzeption; 2010

47 |Land Sachsen-Anhalt; Polizei; Revier Magdeburg; 2012

148 Landeshauptstadt Magdeburg; Zwischenbericht Radverkehrskonzeption; 2010
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192 ) andeshauptstadt Magdeburg; DS 0252/09; Anlage B

193 | andeshauptstadt Magdeburg, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Magdeburg 2025, Teil A

Gesamtstadt, Stand DS0368/10

Landeshauptstadt Magdeburg, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Magdeburg 2025, Teil A
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Landeshauptstadt Magdeburg, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Magdeburg 2025, Teil A
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Bundesimmissionsschutzgesetz

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
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Stand 2009

Landeshauptstadt Magdeburg, Umweltamt, Larmaktionsplan der Landeshauptstadt Magdeburg,
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162 Landeshauptstadt Magdeburg, Umweltamt, Larmkartierung 2. Stufe, Rasterlarmkarten, Februar

2013

Landeshauptstadt Magdeburg, Umweltamt, Schalltechnisches Gutachten zur Larmaktionsplanung

fur die Landeshauptstadt Magdeburg; 01.07.2013

164 Landeshauptstadt Magdeburg, Umweltamt, Larmaktionsplan der Landeshauptstadt Magdeburg,
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Eisenbahn Bundesamt, Larmstatistik Magdeburg (Sachsen-Anhalt),

www.laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de, Zugriff am 06.03.2013

188 Deutsche Bahn AG, Herr Kénnicke, im Mai 2013 (per Mail)

199 peutsche Bahn AG, Herr Kénnicke, im Mai 2013 (per Mail)

7% peutsche Bahn AG, Herr Kénnicke, im Mai 2013 (per Mail)

1 Flughafen Magdeburg GmbH, Planfeststellungsverfahren zur Erweiterung des Flugplatzes Magde-

burg mit Teilverlegung der B 71, Allgemeinverstandliche Zusammenfassung, 1998

Land Sachsen-Anhalt, Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt, Luftreinhalteplan fir den Bal-

lungsraum Magdeburg 2011, S. 32 ff.

39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes

Land Sachsen-Anhalt, Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt, Luftreinhalteplan fir den Bal-

lungsraum Magdeburg 2011, S. 32 ff.

Land Sachsen-Anhalt, Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt, Luftreinhalteplan fir den Bal-

lungsraum Magdeburg 2011, S. 32 ff.

Land Sachsen-Anhalt, Ministerium fur Landwirtschaft und Umwelt, Luftreinhalteplan fir den Bal-

lungsraum Magdeburg 2011, S. 32 ff.

Landeshauptstadt Magdeburg, Energie- und CO,-Bilanz der Landeshauptstadt Magdeburg mit

ECORegion®™", Kurzfassung

FernstrallRengesetz, 89 Absatz 3 und StralRengesetz des Landes Sachsen-Anhalt, 824 Absatz 3
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