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VORWORT

Seit mehr als 100 Jahren gehort der Offentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV) zum Stadtbild Magdeburgs. Eine
Pferdebahn machte im Oktober 1877 den Anfang. Kurz
vor der Jahrhundertwende wurden die ,Hafermotoren"
von der ,Elektrischen" abgeldst. Sie verband bald alle
wichtigen Stadtteile mit dem Zentrum und hatte auch
nach dem Zweiten Weltkrieg einen grof3en Teil am Ver-
kehrsaufkommen unserer Stadt.

Die Dienstleistungen im OPNV werden heute vor allem
durch die Magdeburger Verkehrsbetriebe AG (MVB AG)
erbracht. Es ist kein Geheimnis, daR3 die Fahrpreise fur
Busse und Bahnen kaum die Halfte der Kosten decken.
Allein 1994 unterstitzt die Stadt die MVB AG mit mehr
als 50 Millionen DM.

Seit 1990 ist auch in Magdeburg der Autoverkehr zu
einem brisanten Thema geworden. Der Motorisierungs-
grad hat fast das Niveau der alten Bundeslander erreicht
und verursacht hier wie dort die gleichen Probleme.

Sie zu losen, braucht es Ideen und attraktive Alternati-
ven. Ein gut ausgebauter Offentlicher Personennahver-
kehr mit modernem Fuhrpark und umfassendem Ser-
vice kann so eine Alternative sein. Nur 20 Prozent ihrer
Wege legen die Magdeburger heute mit Bus oder Bahn
zuriick. Wir wollen diesen Anteil wieder steigern.

Deshalb hat das Stadtplanungsamt ein Konzept zur
umfassenden Foérderung des Offentlichen Personennah-
verkehrs erarbeitet. Am 24, Méarz 1994 wurde dieses
OPNV-Konzept von der Stadtverordnetenversammlung
mehrheitlich beflrwortet. Inzwischen sind auch Ergeb-
nisse sichtbar. Das Beschleunigungsprojekt ,Lubecker
Stral3e" hat die Fahrzeiten in den Norden verkirzt und
das Nadeléhr am Neustadter Bahnhof entschéarft. Mit
dem Einsatz von Niederflurwagen und weiteren be-
schleunigten Trassen wird der Personennahverkehr an
Attraktivitat gewinnen.

Die vorliegende Broschire des Stadtplanungsamtes
vermittelt Geschichte, Gegenwart und Perspektiven des
Offentlichen Personennahverkehrs in Magdeburg. Ich
mochte Sie, liebe Leser, einladen, Bus und Bahn zu
entdecken, mit dieser Dokumentation und natirlich als
Fahrgast.

Oberbirgermeister

Dr. Willi Polte
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VORWORT

Mit dem vorgelegten OPNV-Konzept als ein weiterer
Baustein der Verkehrsentwicklungsplanung nimmt die-
se weiter Gestalt an. Die Ziele und Leitmotive fuBen auf
den Inhalten des ,Verkehrlichen Leitbildes". Die gestal-
terischen Entwicklungen aus dem Strukturplan finden
darin entsprechende Beriicksichtigung.

Verkehrsplanung als ein Teil der Stadtplanung ist ein
fortlaufender ProzeR3. Er unterliegt sténdig neuen Ein-
flussen. Deshalb ist dieses Konzept als ein Handlungs-
rahmen zu verstehen, welcher neue Entwicklungen auf-
greift, bewertet und realisiert. Die Sicherung des
derzeitigen Bestandes des OPNV ist dabei jedoch nur
die Ausgangsbasis. In attraktiver Form - auf die Bedrf-
nisse der Blrger zugeschnitten - mit kurzen Fahrzeiten,
neuen Strecken und gunstigen Tarifen tragt er mit zur
Starkung der Innenstadt und den Stadtteilzentren bei
und hat somit einen nicht unerheblichen Einflufd auf die
gesamtstadtische Entwicklung.

Die Umsetzung des Konzeptes erfordert einen hohen
finanziellen Aufwand. Die Umsetzung des Konzeptes
wird deshalb einen langeren Zeitraum in Anspruch neh-
men. Der Einsatz der Mittel muf3 deshalb so erfolgen,
daf3 ein hoher Nutzen erzielt wird, mit Hilfe aller mégli-
chen Fordermittel und durch Koordinierung und Einbe-
ziehung anderer Vorhaben.

Das Bauen in der Stadt unterliegt vielen Zwéngen. Es
immer besser mit den Anforderungen des OPNV in Ein-
klang zu bringen, ist eine Aufgabe aller Amter der Bau-
verwaltung. Preiswerter Wohnungsbau in der Stadt ist
eine der Mdglichkeiten. Den Investoren bei Erschlie-
Rungsvereinbarungen auch fiir den OPNV etwas abzu-
verlangen, eine andere. Am Ende aller Bemiihungen
steht der stadtvertragliche Verkehr, der nur mit einem
funktionierenden und attraktiven OPNV zustande kom-
men kann. Diese Broschire wird diesen Bemiihungen
einen wichtigen Dienst erweisen kdnnen.

Baudezernent
Heinz-Karl Prottengeier



VORWORT

... man muB stéandig Konzepte fir alle Aspekte einer
menschlicheren, verniftigeren Welt produzieren,
um sie der krisenhaften, ,wahnsinnigen Gegenwart"
entgegenzuhalten...

Zukunftsforscher Robert Jungk, 1988
Die dynamische Entwicklung der letzten Jahrzehnte hat
zu einer globalen Bedrohung unserer Umwelt gefiihrt.
Schlagworter wie Waldsterben, Saurer Regen, Klima-
katastrophe, Treibhauseffekt, Ozonloch, Algenpest,
Robbensterben, Dioxinvergiftung, Milinotstand, Schwei-
nepest, Rinderwahnsinn, agent orange (Entlaubungs-
gift), Elektro-Smog etc. - verweisen auf die bedrohli-
che Entwicklung.

Der Verkehrsinfarkt fligt sich nahtlos in diesen Schlag-
wortkatalog der Umweltkatastrophe ein.

Wesentlicher Anteil an diesen elementaren Umweltpro-
blemen hat ganz besonders das Konsumverhalten der
Menschen. Immer mehr unserer Umwelt ist den wach-
senden Anspriichen des Menschen, dem Fortschritt und
O0konomischen Sachzwang, den Kompromissen zwi-
schen Okonomie und Okologie geopfert worden. Ein
Prozel3, der heute noch nicht abgeschlossen und des-
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sen Ende noch offen ist, der jedoch von vielen nach-
denklich gewordenen Menschen voller Sorge betrach-
tet wird.

Der Verkehrsinfarkt bedroht neuerdings auch unsere
Stadte in den neuen Bundeslandern. Eine Gefahr, die
deutliche Akzente aufzeigt, und zum Tod heute schein-
bar vitaler Stadte fuhren kann. Es ist nicht allein der
Kauf des Autos, die immer breiteren Stral3en, die not-
wendigen Parkplatze - oftmals nicht vorhanden - son-
dern es sind auch die taglichen Fahrten, der damit ver-
bundene Strel3, der Larm, die Umweltverschmutzung
etc.

Der Anteil des OPNV am Gesamtverkehr ist von 1987
Uber 1991 zu 1994 von 27,3 liber 22,5 zu 18,3% gesun-
ken. Eine Tendenz, die auch durch den Anstieg des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) von 27,2 (ber 39,8
auf 43,6% deutlich wird, fast jeder zweite besitzt heute
in Magdeburg ein Fahrzeug und benutzt es taglich.

Zum neuen Paradigma des Umweltbewul3tseins, zur
notwendigen Trendwende im Verkehr kénnen und mis-
sen wir als Stadtplaner einen Beitrag leisten. Zukinftig
sind die Schwergewichte auf die Nutzungsentwicklung

Xanti Schawinsky »Sommerreportage« aus »Magdeburg 1929-31/Fotografien«



OPNV-KONZEPT MAGDEBURG

der Innenstadt, der Stadtteilzentren und der Industrie-
brachen zu legen. Der innerstadtische Wohnungsbau
ist zu fordern. Die Starkung der Innenstadt, eine neue
Urbanitat missen zum Leitbild der heutigen Stadtent-
wicklung Magdeburgs werden. Dazu werden speziell
auch von der Verkehrsplanung innovative Ldsungen,
neue ldeen erwartet, die schnell umsetzbar sind.

Dies erfordert Uberzeugungsarbeit gegeniiber der Poli-
tik und der Bevélkerung.

Die Schiene, sei es das vorhandene Stralienbahnnetz
oder das der Schnellbahn (S-Bahn), muf3 das fir den
Offentlichen Personennahverkehr in Magdeburg bestim-
mende Element bleiben. Rickbau von Straenbahn-
strecken darf es nicht geben - im Gegenteil, das Netz
ist weiter auszubauen. Stadtplanung und die Erforder-

nisse einer effektiven Nahverkehrsentwicklung sind hier-
bei in Einklang zu bringen. Sicherlich kénnen auch die
Schiffe der WeiRen Flotte und die Fahren der Magde-
burger Verkehrsbetrieb (MVB) dazu einen Beitrag lei-
sten.

Wir hoffen, daR gerade die Broschiire tiber den Offent-
lichen Personennahverkehr dazu beitragen wird, Dis-
kussionen und Impulse auszuldsen, bei den Politikern,
den Fachleuten und auch bei den Betroffenen, den heu-
tigen und zukiinftigen Fahrgasten von Bussen und Bah-
nen in der Stadt Magdeburg.

Dr. Eckhart W. Peters
Klaus Eschke
Stadtplanungsamt
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VORWORT

Seit 115 Jahren - mit der Einfiihrung der Pferdestral3en-
bahn - wird in unserer Stadt 6ffentlicher Personennah-
verkehr betrieben. Immer war er immanenter Bestand-
teil der Stadt, mit der Stadt entwickelte sich der OPNV
und mit ihm sein Haupttrager - die Magdeburger Ver-
kehrsbetriebe. So wie die Stadt, so absolvierte auch ihr
wichtigstes Verkehrsunternehmen Héhen und Tiefen.

Heute - am Vorabend der Regionalisierung des OPNV
in der Bundesrepublik Deutschland - erwarten uns neue
Herausforderungen und Aufgaben. Immer geht es den
Mitarbeitern der Verkehrsbetriebe darum mitzuhelfen,
unsere Landeshauptstadt anziehend, attraktiv und im

Sinne der Burger unserer Stadt und ihrer Gaste zu ge-
stalten. Deswegen ist es unser standiges Bemiihen,
durch bedarfsgerechte, ptinktliche, zuverlassige und
sichere Beforderungsleistungen zum Gemeinwohl aller
in dieser Stadt beizutragen.

Magdeburg, im November 1994

Magdeburger Verkehrsbetriebe AG
Wolfgang Madzek
Vorstandssprecher
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AUSGANGSLAGE

Fur einen z. Zt. mit ausreichender Genauigkeit Uber-
sehbaren Zeitraum werden die betrieblichen, kostensei-
tigen und organisatorischen Rahmenbedingungen fir
den OPNV in der Stadt Magdeburg dargestellt. Das vor-
gelegte Konzept bildet damit sowohl eine Basis fiir das
Unternehmenskonzept der Magdeburger Verkehrsbe-
triebe AG, als auch eine Entscheidungshilfe fiir notwen-
dige Planungen der Bauverwaltung der Landeshaupt-
stadt Magdeburg.

Es wird deutlich, daf3 kurzfristig die Sanierung der vor-
handenen technischen Infrastruktur (Gleisanlagen, Hal-
testellen, Fahrzeuge, BeschleunigungsmalRnahmen) im
Vordergrund steht. Eine vorrangige Bedeutung kommt
dabei der Sicherung des heutigen Fahrgastaufkommens
zu, weil nur durch Erhaltung der z. Zt. noch hohen Be-
deutung des OPNV in der Gesamtverkehrsleistung in
Magdeburg die Funktionsfahigkeit und die Erreichbar-
keit im Gesamtverkehrssystem der Stadt annahernd ge-
sichert werden kann. Eine weiterhin ricklaufige Fahr-
gastzahlenentwicklung in den kommenden Jahren
wirde im bereits heute Uberlasteten Stralennetz - be-
sonders im Zentralbereich der Stadt - zum Verkehrsin-
farkt fuhren. Neben den o. g. Beschleunigungs- und
Sanierungsmaf3nahmen sind Malinahmen der Fahr-
gastinformation, der Kundenwerbung und der Verbes-
serung der Tarifstruktur - auch regional von grof3ter Be-
deutung.

Die Uber einen kurzfristigen Zeitraum hinausgehenden
mittelfristigen Entscheidungsfelder beziglich

- Durchzufuhrende MafRnahmen fiir die Verbesserung
der OPNV-ErschlieRung der Innenstadt (Nahver-
kehrszentrum Hauptbahnhof, Lage und Aufgabe ei-
nes ZOB, Beschleunigung auf der Nord-Sid-Verbin-
dung, ErschlieBung Bereich Jakobstral3e, Haltestel-
len in den Einkaufsschwerpunkten) sind in die lau-
fenden Planungen fiir die Innenstadt (Rahmenpla-
nung, Verkehrskonzept) eingebettet.

- Die Entwicklung eines P + R-Konzeptes flr einen
kurz- bis mittelfristigen Zeitraum mit MalRnhahmen zur
Sicherung und Aktivierung von P+R-Standorten in
Stadtrandgebieten (z. B. Kimmelsberg, Ostliche
Stadteinfahrt u. a.) ist eine notwendige Grundlage fiir
die Verlagerung, y. a. von Pendlerstrdmen (Dauer-
parker), auf den OPNV:

DieAusgangsdaten (zukiinftige Einwohnerverteilung, zu-
kiinftige Konzentrationen von Arbeitsplatzen, Handels-,
Dienstleistungs- und Gewerbeschwerpunkten) beruhen
auf dem gegenwartigen Erkenntnisstand.

Der Ansatz, das netzbezogene Fahrgastpotential in
Magdeburg auf der Basis des ,Strukturplanes zur Fla-
chennutzungsplanung" und des ,Verkehrlichen Leitbil-
des" fur den Planungsfall PO darzustellen, zeigt, dal3
bei sich entwickelnder Bewohner- und Arbeitsplatzstruk-
tur vor dem Hintergrund sich ,normalisierender" Mobili-
tatsbediirfnisse (OPNV-Anteil am Modal Split von nur
22 %) bereits ein Fahrgastaufkommen zu erwarten ist,
das mit dem heutigen OPNV-Angebot nicht bewaltigt

planerischer MaRnahme mussen vertiefend
untersucht werden:

- Eine grundlegende Aufgabenzuweisung fiir
die Haupttrager des OPNV (S-Bahn, Stra-
Benbahn, Stadt- und Regionalbus) muRd
durch verkehrliche Untersuchungen ( z.B.
OPNV-Studie fur das Umland, Landesver-

kehrskonzept) und im Rahmen der weite- Offentlicher
ren organisatorischen Vorbereitungen der | ::’;f“w;:m
Regionalisierung erfolgen. !

- Streckennetz-Korrekturen (Linienverande-
rungen, Haltestellenanlagen, Verknip-
fungspunkte etc), Netzerganzungen (Stra-
Benbahn, Bus, Bedarfssysteme) und An-
gebotsmodifizierungen (z. B. Verkehrsab-
wicklung in Schwachverkehrszeiten) mus- motorisierter
sen kontinuierlich im Einklang mit der Individual-

Stadtentwicklung erfolgen. Besondere
Handlungsschwerpunkte (z. B. zweite
Nord-Sud-Verbindung, Alte Neustadt, Re-
form, Hopfengarten, Innenstadt, Jerichower
Platz, Ottersleben) werden vorrangig pla-
nerisch weiterverfolgt.

- Die Beurteilung der Vorteilhaftigkeit von
Standortentscheidungen, z.B. fur Handel,
Gewerbe und Wohnbauentwicklung, ist
auch aus Sicht der Erschliel3barkeit durch

den OPNV vorzunehmen. Abb. 1

verkehr

Verkehrliches Leitbild

OPNV-
Konzept

Unter- Ober-

grenze

Modal-Split-Annahmen zur Berechnung des Fahrgastpotentials




werden kann. Damit wird klargestellt, daf} die Entwick-
lungsfahigkeit der Stadt (selbst bei maRvollen Ansat-
zen nach dem Strukturplan, 1993) nicht durch die blof3e
Sicherung der bestehenden Kapazitaten bei Bahn, Stra-
Benbahn und Bus erhalten werden kann, sondern daf3
Erweiterungs- und Verbesserungsmaflnahmen im
Bedienungsangebot (ggf. ortliche Takt-/ Linienverdich-
tungen, Streckennetzerweiterungen) ein unverzichtba-
rer Bestandteil der zukiinftigen Entwicklung des OPNV
sind.

Wird der im ,Verkehrlichen Leitbild" von 1993 als Unter-
grenze definierte, mittelfristig anzustrebende 30 %-An-
teil des OPNV am Modal Split (gegeniiber 70 % fiir den
MIV) der Potentialabschéatzung fiir das zukinftige Fahr-
gastaufkommen zugrundegelegt, laRt sich die o. g. Ten-
denzaussage weiter untermauern. Es ist darauf hinzu-
weisen, dald die Aussagen zum zukunftig erforderlichen
Stralensystem nach Planungsfall PO im ,Verkehrlichen
Leitbild" nicht auf der Basis eines OPNV-Anteils von 22
% am Modal Split, sondern von mindestens 30 % zu
verstehen sind - die langfristige Zielsetzung (Zielszena-
rio) geht von noch héheren Anteilen aus (siehe Abbil-
dung®.

Das bedeutet, daR bei dauerhaftem Absinken des
OPNV-Anteils unter 30 % in zunehmendem MaRe zu-
séatzliche Ergdnzungen im StralRennetz der Stadt erfor-

1. AUSGANGSLAGE UND ZIELSETZUNG

Das Ziel der OPNV-Konzeption der Stadt Magdeburg
besteht darin, auf der Grundlage des derzeitigen Er-
kenntnisstands der Stadtentwicklung und der Entwick-
lung des Umlandes von Magdeburg einen Handlungs-
rahmen zu erarbeiten, der die Grundlage fur weitere
Planungen zur Verkehrsentwicklung der Stadt und des
Umlandes legt.

Dabei ist festzustellen, dafl3 aufgrund des z. Z. erreich-
ten Standes Ubergeordneter Planungen in der Stadt und
in der Region kein endgiltiges Dokument vorgelegt
werden konnte, sondern daf3 die Konzeption einer stan-
digen Weiterentwicklung und Anpassung an solchen
relevanten Planungen wie Landesentwicklungsplan,
regionales Entwicklungsprogramm und Flachennut-
zungsplan sowie Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
bedarf.

Bei der Bearbeitung wurde von folgenden Grundsétzen

ausgegangen:

- Die Stadt Magdeburg setzt mit ihrer kommunalpoliti-
schen Zielstellung auf den 6ffentlichen Personennah-
verkehr als echte Alternative zum individuellen Kraft-
verkehr.

- Darauf aufbauend werden Vorschlage unterbreitet,
wie der OPNV dieser Rolle gerecht werden kann.

derlich werden, um dem wachsenden Individualverkehr
(IV) zu begegnen. Bei jeder Bewertung der Kosten fiir
MaRnahmen im OPNV sind die resultierenden Kosten
im Straf3enbau mit zu erfassen. Kommunalwirtschaft-
lich betrachtet fihren ,gesparte” Zuschisse bei der For-
derung des OPNV zu erhéhten Aufwendungen in der
Abwicklung des daraus resultierenden zusatzlichen
motorisierten Individualverkehrs. Eine gesicherte finan-
zielle Grundlage des OPNV (z. B. durch kommunale
Komplementérfinanzierung von Investitonen nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) ist demnach ein
unverzichtbarer Bestandteil eines das Stadtwachstum
begleitenden, notwendigen Ausbaus des Gesamtver-
kehrssystems der Landeshauptstadt Magdeburg.

Der in diesem OPNV-Konzept enthaltene Ansatz, zu-
kunftsbezogene mittel- und langfristige MaRnahmen
darzustellen und betrieblich und kostenmafig einzuord-
nen, spiegelt den derzeit verfligbaren Erkenntnisstand
und versteht sich als Orientierungsrahmen. Das OPNV-
Konzept bildet damit die erste Grundlage fur das Unter-
nehmenskonzept der Magdeburger Verkehrsbetriebe
AG. Die Aussagen zu Projektwirkungen (z. B. Fahrgast-
aufkommen, Entwicklungspotentiale) und zu Prioritéaten
missen den nun folgenden, sich kontinuierlich konkre-
tisierenden Planungs- und Realisierungsphasen der
Stadtentwicklung angepalf3t werden.

- Der OPNV ist integrierter Bestandteil der Gesamtver-
kehrsplanung, wobei dem OPNV eine bestimmende
Rolle zukommt.

Das Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg
ist insgesamt so zu gestalten, dal3

- ein effektives Zusammenwirken der Offentlichen Nah-
verkehrsmittel SV-Bahn, Stralenbahnen sowie regio-
naler und Stadtbusverkehr gewahrleistet wird

- enge Verknlpfungen zwischen motorisiertem und
nichtmotorisiertem Individualverkehr und OPNV zu
dessen optimaler Nutzung bestehen und ein

- enges Zusammenwirken zwischen Stadtentwicklung
und OPNV standig gegeben ist.

Dazu werden Forderungen und Bedingungen in der
Konzeption formuliert.

Gleichzeitig werden Vorschlage fur ein Handlungsge-
rist unterbreitet, dessen Elemente kurz-, mittel- bzw.
langfristig realisierbar sind. Bei der zeitlichen Einord-
nung der vorgeschlagenen MalRhahmen wurde von ih-
rer Notwendigkeit und Finanzierbarkeit aus derzeitiger
Sicht ausgegangen. SchlieRlich wird auf die Notwen-
digkeit hingewiesen, zur weiteren Qualifizierung des
bestehenden Erkenntnisstandes weitere Untersuchun-
gen anzuschliel3en.
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2. DATEN ZUR EINWOHNER-, BESCHAFTIGTEN- UND SIEDLUNGSSTRUKTUR

Untersuchungen fir das Land Sachsen-Anhalt sagen
einen Bevolkerungsriickgang bis zum Jahr 2010 vor-
aus.

Trotz einer allgemeinen Entwicklungstendenz ist auf
Grund des sogenannten ,Sog-Effektes" der Landes-
hauptstadt fur Magdeburg mit einer Zunahme der Ein-
wohnerzahl von rund 280.000 im Jahr 1992 auf ca.
300.000 im Jahr 2005 zu rechnen. Optimistische An-
nahmen gehen von 320.000 Einwohnern im Jahr 2005
aus. Dabei spielt auch die eventuelle Eingemeindung
von Ortschaften in unmittelbarer Nahe Magdeburgs eine
Rolle.

Die Stadt weist eine deutliche Polarisierung der Funk-
tionen Arbeiten und Wohnen aus. Die Schwerpunkte fir
das Wohnen sind die Stadtbezirke, die in der unten ste-
henden Tabelle aufgefuhrt sind:

Die Beschaftigungsstruktur ist einerseits gespragt durch
die Industriebetriebe der Stadt, die sich vor allem

- im Industriegelande Rothensee (Norden der Stadt)

- und im Bereich Buckau-Fermersleben-Salbke (Std-
osten der Stadt) befinden.

Andererseits entstehen neue Arbeitsplatze
- im gesamten Stadtgebiet, besonders im Stadtzentrum

- sowie an neuen Standorten aufRerhalb der bisheri-
gen Bebauungen (Stadtrandlagen).

Insgesamt ist die im Strukturplan zur Flachennutzung

prognostizierte Einwohner- undArbeitsplatzentwicklung

fur Magdeburg bis ins Jahr 2005 aus der Abbildung 2

ersichtlich.

Einwohner Berufstdtige Rentner

Abb. 2, Bevolkerungsentwicklung Sachsen-Anhalt

Schdler

Bezirk
1] Neustadt mit den Neubaugebieten Neustadter See,
Kannenstieg, Milchweg, Neustadter Feld ca. 82.000 Ew
1} Olvenstedt ca. 40.000 Ew
v Stadtfeld-Diesdorf ca. 43.000 Ew
v Sildstadt (Leipziger Straf3e) ca. 41.000 Ew
gesamt: 206.000 Ew

In diesen Gebieten wohnen fast 3/4 der Gesamtbevolkerungn von 289.000 Einwohnern.
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MAGDEBURG . Bezirke:
Der Oberbiirgermeister|. I: gzﬁgiﬁ\:
Stadtplanungsamt
Verteilung der 11: 82.000 EW
Einwohner im Nord/Neusiadt
Stadtgebiet nach 11l: 40.000 EW
Stadtbezirken Olvenstedt
e
T s IV: 43.000 EW
% Stadtfeld-Diesdorf
V: 26.000 EW
Sudenburg-Ottersleben
VI: 41.000 EW
Leipziger StraBe

A VII: 18.000 EW
g Sidost

4 ViII: 14.000 EW
Ost

IX: 5.000 EW
Entwicklungs-
gebiet Rothensee
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Die Schulen und ihre Standorte sind in Abb. 5 darge-
stellt.

Bei den Schulstandorten gab es 1991 durch die Einfih-
rung eines neuen Schulsystems umfassende Verande-
rungen.

Im wesentlichen sind die Schulen gut durch den OPNV
erschlossen. Der Riickgang der Geburten wirkt sich erst
nach dem Jahr 2000 auf die Schilerzahlen aus. Jedoch
ist davon auszugehen, dal3 dies durch den ,Sog-Effekt"
der Stadt weitgehend ausgeglichen wird. Ein deutliches
Ansteigen wird es bei der Zahl der Studenten in Magde-
burg geben. Die Hoch- und Fachschuleinrichtungen der
Stadt liegen im Einzusgsbereich des OPNV (Abb. 5).

Die Ziele der Raumordnung zur Siedlungs-, Wirtschafts-
und Verkehrsentwicklung sind noch nicht endgultig for-
muliert. Es gibt Vorstellungen, welche Flachen als zu-
kiinftige Wohngebiete bzw. als Standorte fir Betriebe
ausgewiesen werden sollen.

Dazu wurde von der ,Freien Planungsgruppe Berlin" ein
Strukturplan als Vorstufe zum Flachennutzungsplan er-
arbeitet.

Der Strukturplan beinhaltet eine vorrangige Binnen-
entwicklung mit den Entwicklungsschwerpunkten

- Stadtzentrum (Einzelhandel und Dienstleistungen)

- Stadtteilzentren (z. B. Neue Neustadt/Libecker
StralRe, Sudenburg/Halberstadter Stral3e)

- Stadtentwicklungsgebiet Rothensee

- Gewerbe- und Brachflachenrecycling (z.B. Buckau,
Salbke)

- Altbausanierung und Baulickenschliel3ung
(z.B. ,Perlenkette”, Neue Neustadt, Sudenburg)

Daneben entstehen begrenzt neue Wohn- und Gewer-
begebiete im bislang unbesiedelten AuRenbereich, de-
ren OPNV-Anbindung z. T. noch nicht sichergestellt ist:

- Gewerbegebiet Nord mit Giterverkehrszentrum

- Gewerbe- und Einkaufsgebiet (z. B. Bereich GroR3er
Silberberg/Silzegrund, noérdlich Salbker Chaussee/
Ottersleber Chaussee, Kiimmelsberg, Ottersleben)

- Wohngebiete am westlichen und stidlichen Stadtrand
(z.B. Diesdorf, Ottersleben, Hopfengarten).

In Ergdnzung zum Strukturplan wurde ein Verkehrliches
Leitbild von der ,Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. W. Thei-
ne" erarbeitet, in dem die wesentlichen Ziele und Hand-
lungstrategien zur Entwicklung des Verkehrssystem
verkehrsmitteliibergreifend konzipiert sind.

e 10000 220,000

1989 [__124.000

1993 [ 14.300

r 289.000
110.000

285.000
seonro 1 17 %0
zenario 7
23.050
51.050
300.000
_ 165.000
Szenario 2 | D 1 195.000
h 54?.000
320.000
 —TTe —
Szenario 3 | ) .000
25.600
! 57'8?0 | |
0 100.000 200.000 300.000
Il Einwohner

B Arbeitsplatze, Bestand

] Einpendler, Bestand

M Arbeitspléatze, 55 Erwerbstéatige/100 Ew.
[ Arbeitsplatze, 65 Erwerbstéatige/100 Ew.
I Pendler Arbeitsplatz

I Pendler gesamt

Abb. 4, Prognosen der Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung,
Quelle: Landeshauptstadt Magdeburg, Stadtplanungsamt 1993

400.000
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3. VERKEHRSANGEBOT

3.1. STRUKTUR DES OPNV

Der 6ffentliche Personenverkehr der Stadt und in deren
Umland wird durch die Verkehrstrager

- Magdeburger Verkehrsbetriebe AG

- Deutsche Bahn AG

- Personenverkehrsgesellschaften (ehemals KIK)
- und private Unternehmen

abgesichert.

Aus Abb. 7 ist das OPNV-Streckennetz der Stadt er-
sichtlich.

Die Magdeburger Verkehrsbetriebe (MVB) bewaéltigen
mit ca. 98 % des Gesamtyerkehrsaufkommens den ent-
scheidenden Anteil im OPNV. Die StraRenbahn tragt
dabei die Hauptlast mit 86 %. Der innerstadtische Bus-
verkehr hat mit 14 % Beforderungsaufkommen vorwie-
gend Zubringerfuktionen zu erfullen. Fir den Ausflugs-
verkehr stehen die Fahren und Fahrgastschiffe zur
Verfiigung. Die Deutsche Bahn AG realisiert den Stadt-
und Vorortbahnverkehr (SV-Bahnverkehr) Magdeburgs,

der vor allem der Absicherung des Pendlerverkehrs aus
dem Umland dient. Eine nicht zu unterschétzende Be-
deutung zur ErschieBung des Umlandes kommt dem
Regionalbusverkehr zu.

Im 25 km-Umkreis um die Landeshauptstadt sind alle
Siedlungsschwerpunkte in das Busnetz integriert. Die
Bedienungshaufigkeit reicht von einmal in der Woche
bis zum Mehrfachen an einem Tag.

3.2 STRASSENBAHN

Auf einem Streckennetz von 59,0 km verkehren 10 Stra-
Benbahnlinien mit 108,0 km Linienlange. Die Netzstruk-
tur ist die eines Verastelungsnetzes. Die Zugfolgezei-
ten im Tagesverkehr betragen einheitlich 10 Min., im
Abendverkehr und an den Wochenenden 20 Min. Durch
diese einheitlichen Taktzeiten besteht fir den Fahrgast
eine gute Ubersicht iiber das Fahrplanangebot.

Linie Linienfiihrung Verkehrszeit

1 Lerchenwuhne - Damaschkeplatz - taglich 04.30-23.30
Westring - Sudenburg

2 Westerhiisen - Hasselbachplatz - Alte Neustadt taglich 04.00-01.00
3 Leipziger Chaussee - Olvenstedt montags- freitags 04.30-23.30
Wochenenden 05.30-23.30
4 Olvenstedt - Cracau taglich 03.00-01.30
5 Diesdorf - Jerichower Platz montags-freitags 04.00-01.00
Wochenenden 04.00-05.30
19.30-01.00
6 Diesdorf - Herrenkrug montags-freitags 05.00-19.30
Wochenenden 05.30-19.30
8 Neustadter See - ImmermannstraB3e - Olvenstedt montags-freitags 14.00-18.00
samstags 08.00-20.00
sonntags 13.00-20.00
Neustadter See - Immermannstraie montags-freitags 06.30-08.30
13.00-14.00
9 Neustadter See - Leipziger Chaussee taglich 04.00-24.00
10 Sudenburg - Barleber See taglich 04.00-24.00
12 Buckau - Immermannstra3e montags-freitags 08.00-14.00
16.30-19.00
samstags 08.00 -15.00
Salbker Platz - Immermannstra3e montags-freitags 07.00-08.00
14.00-16.00
Salbker Platz - Olvenstedt montags-freitags 06.00-07.30

Abb. 9 Linienfiihrung und Verkehrszeiten
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Die Kurzcharakteristik der StraRenbahn hinsichtlich Li-
nienlangen, Anzahl der Haltestellen, durchschnittlicher
Haltestellenabstande, durchschnittlicher Beférderungs-
zeiten und mittlerer Beférderungsgeschwindigkeiten ist
in Abb. 10 dargestellt.

Linie | Linienlange Anzahl o Halte- o Beforderungs-
[m] der stellen- geschwindigkeit [km/h]
Halte- abstand A B
stellen [m]
1 1, 24 483 17,5 19,6
2 13,6 28 504 19,4 21,5
3 10,6 23 482 19,6 22,3
4 9,7 19 539 20,1 21,6
5 7,0 15 500 17,5 19,1
6 9,9 18 582 20,5 22,0
8 (7,6)" 16 507 16,3 —
8 11,5% 23 523 18,4 20,3
9 10,3 20 542 17,4 20,3
10 14,8 29 529 19,5 22,5
12 (5,9)* 13 492 17,7 19,7
12 9,59 19 528 20,4 —
12 (13,4)% 26 536 21,2 —
= ©108,0 105 540 18,9 20,9

Abb. 10: Kurzcharakteristik Stralenbahn

Fahrzeitklassen:

A: montags-freitags von 05.30-18.30 Uhr

B: montags-freitags von 05.30 und nach 18.30 Uhr sowie an Wochenenden
1) zwischen Neustadter See und Immermannstral3e

2) zwischen Neustadter See und Olvenstedt
3) zwischen Buckau und Immermannstral3e

4) zwischen Salbker Platz und Immermannstral3e

5) zwischen Salbker Platz und Olvenstedt

Klammerwerte wurden bei der Summenbildung nicht berlcksichtigt.
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Teilstrecke mit Linge Befdrderungszeit Beforderungs- Linien
besonderem (km) It. Fahrplan geschwindigkeit
Bahnkorper (min.) It. Fahrplan (km/h)

Tages- | Abend- Tages- | Abend-

verkehr | verkehr verkehr | verkehr
Lerchenwuhne - Klosterwuhne 1,3 4 4 19,5 1
Universitatsplatz - Reuterallee 09 2 2 27,0 1,2,8,9,10
Reuterallee - Hasselbachplatz 1,3 5 4 156 | 195 2,9,10
Leipziger Chaussee - Kirschweg 04 1 1 24,0 3,9
Jerichower Platz - Berliner Chaussee 0,5 1 1 30,0 56
Herrenkrug - Jerichower Platz 2.8 5 5 33,6 6
Neustadter See - Klosterwuhne 1,4 4 4 21,0 8,9
Mariannenstr. - SKL 0,5 1 1 30,0 2,12
Albert-Vater-Str. - Olvenstedt 35 8 8 26.3 3,4,812
Hp. Eichenweiler - Schule Rothensee 1,7 3 2 340 | 51,0 10
Betreibshof Nord - Barleber See 24 5 5 28,8 10
Diesdorfer StraBe,
Westring - Siidring,
Halberst. Strae 1,9 5 5 22,8 1
gesamt: 18,6 p26.9

Abb. 12: Teilstrecken mit besonderem Bahnkorper

Die Tabelle zeigt, dal? auf Strecken mit besonderem
Bahnkorper erhebliche héhere Beférderungsgeschwin-
digkeiten erreicht werden als im (brigen Netz. Allerdings
Uben die nicht strallenbahngesteuerten Lichtsignalan-
lagen einen negativen Einflul3 auf die Beférderungsge-
schwindigkeiten aus (s. Stidabschnitt Breiter Weg). Ins-
gesamt gibt es 18.6 km Streckenlange mit besonderem
Bahnkorper, auf dem eine durchschnittliche Beférde-
rungsgeschwinigkeit It. Fahrplan von 26.9 km/h erreicht
wird.

Der Vergleich der Streckengeschwindigkeit auf ausge-
wahlten Linien ergibt wesentliche Vorteile von Abschnit-
ten mit besonderem Bahnkdrper im allgemeinen. Auf
Strecken ohne besonderen Bahnkdrper wird durch das
Ausweisen von Sperrflachen fir den Individualverkehr
der StralRenbahnverkehr flissiger, allerdings nur dann,
wenn weitere BeschleunigungsmalRnahmen prallel dazu
umgesetzt werden, wie die

- Bevorrechtigung von Stralenbahnen an LSA,

- Das Einfihren von Linksabbiegeverboten an Kreu-
zungen, Einmindungen,

- die Schaffung kinstlicher Haltestelleninseln etc.

Die Gegeniberstellung der fahrplanmafigen Beforde-
rungsgeschwindigkeiten auf der Strecke Klosterwuhne-
Universitatsplatz (14,9 km), wo teilweise Sperrflachen
ausgewiesen sind, mit der Strecke Hasselbachplatz-
Sudenburg (ebenfalls 14,9 km/h ohne Sperrflachen bis-
her) zeigt, dal? umfassende Mafl3nahmen zur Erhéhung
der Beférderungsgeschwindigkeiten notwendig sind. Im
taglich Betriebsablauf treten gegeniiber dem Fahrplan
aufgrund der Behinderungen durch den MIV und
Verlustzeiten an LSA z.T. betrachtliche Verspatungen

auf. Die Umsetzung einer Vielzahl von abgestimmten
Beschleunigungsmafinahmen ist deshalb dringend er-
forderlich auf den Streckenabschnitten

- Luneburger Stral3e/Libecker Stral3e,
- Halberstadter Stral3e,

- Schoénebecker Stralie,

- Fermersleben,

- Sudabschnitt Breiter Weg,

- Olvenstedter Straf3e.

Zuganzahl

Il Hauptverkehrszeit frih
Il Hauptverkehrszeit nachmittags

il |

40

30

20

10

Stadtfeld
Betriebshofe

Nord Sihdost

Abb. 13
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3.3 INNENSTADTISCHER BUSVERKEHR

Der innenstadtischer Busverkehr, der von der MVB AG betrieben wird, erfiillt OPNV-Leistungen auf 19 Linien mit
einer Linienlange von 98,4 und einer Streckenldnge von 70,9 km.

Linie | Linienldnge| Anzahl der @ Halte- @ Beforderungs- @ Beforderungs-
(km) Haltestellen stellen- zeit (min) geschwindigkeit (km/h)
(mit jeweils abstand A B A B
beiden (m)
Endhaltestellen)

50 49 10 544 16 14 18,4 21,0
511 11,3 20 595 33 27 20,6 25,1
1k (7,1)9 10 (789) - 14 - 30,4

52 8,5 16 567 27 23 18,9 22,2

53 55 10 611 13 1" 254 30,0

54 9,0 16 600 24 - 22,5 -

55 1,99 104 3704 6 6 19,0 19,0

57 12,5 22 595 3 28 24,2 26,8

58 34 7 567 10 - 20,4 -

59 3,5 T 583 10 10 21,0 21,0

61 47 10 522 13 - 21,7 -

62 53 9 663 17 14 18,7 22,7

64 3,2 7 533 10 9 19,2 21,3

65 359 84 10004 7 7 30,0 30,0

66 5,0 6 1000 1 - 27,3 -

68 4,0 7 667 10 - 24,0 -

69 3,2 8 457 12 10 16,0 19,2

70 2.1 5 525 8 7 15,8 18,0

71 47 8 677 13 1 21,7 256

72 2,2 5 550 8 - 16,5 -

98,4 612 21,1 23,7

Abb. 17: Kurzcharakteristik Stadtbuslinien

Fahrzeitklassen:

A: montags-freitags von Betriebsbeginn bis 19 Uhr

B: nach 19.00 Uhr und an Wochenenden

1) Heyrothsberge - Harsdorfer Platz

2)Heyrothsberge - Universitatsplatz

3)Lange wurde bei Summenbildung nicht bertcksichtigt

4)Die Linien 55 und 65 sind Ringlinien; als Streckenlange wurde die Halfte des Rings angesetzt. Fir den durch-
schnittlichen Haltestellenabstand wurden die gesamte Umlauflange (3,7 km) und die dabei angefahrenen Halte-
stellen (10) als Berechnungsbasis verwendet.
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Mit diesen Betriebsleistungen wurden 1992 71,5 Mio.
Personen befordert. Die dabei erzielten Erldse betru-
gen inkl. Erstattungen gem. PBefG und SchbG 36,8 Mio
DM. Der durchschnittliche Erlds je Beférderungsfall be-
trug 0,55 DM.

StralBenbahn und Stadtbus haben ein gemeinsames
Tarifsystem; einen Einheitstarif, der entfernungsunab-
hangig ist. Tarifliche Ubergangsmdglichkeiten zur SV-
Bahn bestehen mit dem 24 Stunden-Ticket und der kom-
binierten Monatskarte MVB/SV-Bahn. Insgesamt wird
ein vielfaltiges Sortiment an Fahrausweisen mit zum Teil
erheblichen Rabatten vertrieben:

Monatskarten, 9 Uhr-Monatskarten, Wochenkarten, 24
Std.-Karten, 5-Fahrten-Karten, Umwelt-Jahreskarten,
Job-Tickets, Ferien-Tickets, Einzelfahrausweise, die teil-
weise weiter ermaRigt an bestimmte Personenkreise (z.
B. Schiler, Studenten, Schwerbehinderte) ausgegeben
werden. Der Fahrscheinverkauf erfolgt im wesentlichen
Uber Kioske, beim Fahrer und Uber Fahrausweisauto-

Mio Wagenkilometer

maten. Die Entwertung der Fahrausweise erfolgt in den
Fahrzeugen.

Per 31.10.93 bestanden:
- 14 Dbetriebseigene Verkaufsstellen

- 120 betriebsfremde Verkaufsstellen (darunter ca. 50
fur Zeitkarten)

5 Fahrausweisautomaten in Fahrzeugen zum Test

- 11 Fahrausweisautomaten an Haltestellen, Stand-
orte: Hauptbahnhof, Damaschkeplatz, Ernst-
Reuter-Allee Breiter Weg, Universitatsplatz,
Neustadter Platz, Olvenstedter Platz, Lubecker
StralBe Kastanienstralle (ehem. Betriebshof
Neustadt), Halberstadter Strale (ehem. Be-
triebshof Sudenburg), Lemsdorf ( Endhaltestel-
le Linie 50), Pfalzer Stral’e (Mensa TU).

Anmerkung: Die aufgefiihrten Daten sind dem Fahrplan
1993 enthommen bzw. dem Jahresabschlul’ der MVBAG.

20
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StraBenbahn Bus Weil3e Flotte
mit Fahren

Abb. 19, MVB-Betriebsleistungen, (Ist-Zustand 1992)
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3.4 STADT- UND VORORTBAHN (SV-BAHN)

Die Magdeburger SV-Bahn umfaf3t 2 Linien mit 85,8 km
Linien und 58,7 km Streckennetzlange:

- Linie A:
Schdnebeck/Salzelmen - Zielitz (elektrischer Betrieb)

mit den Teilstrecken Schdnebeck/Salzelmen - Mag-
deburg Hbf. Magdeburg Hbf. - Zielitz.

- Linie B:
Schonebeck/Salzelmen - Haldensleben (Dieselbe-

trieb) mit den Teilstrecken Schénebeck/Salzelmen -
Magdeburg Hbf. Magdeburg Hbf. - Haldensleben.

Es gibt rhythmisierte Zugfolgen.

Das Tarifsystem der SV-Bahn ist entfernungsbezogen.
Es gibt 4 Preisstufen. Die Tickets sind auf den Bahnho-
fen und Haltepunkten erhdltlich und missen vor Fahrt-
antritt im Bahnhof entwertet werden. Die SV-Bahnlinie
B Schonebeck-Haldensleben wird bei der Deutschen
Reichsbahn zwar als S-Bahnlinie gefuhrt, ist aber im
Fahrplan und tariflich als entfernungsabhéangiger Nor-
maltarif ausgewiesen.

Hinsichtlich der Fahrtenhaufigkeit bestehen in der Um-
landerschlieBung gravierende Unterschiede. Die Skala
reicht von 1 - 2 x wochentlich auf einer Linie bis zum
Vielfachen an einem Tag.

Die nicht getakteten bzw. rhythmisierten Fahrplane sind
im wesentlichen auf die Hauptverkehrsrichtungen
orientiert.

Teilweise bestehen zeitliche Verknipfungen mit der Ei-
senbahn am Hauptbahnhof, Bahnhof Neustadt und
Bahnhof Buckau. Allerdings sind die Umsteigewege
zwischen den Bahnhofen und Bushaltestellen zu lang.
Die bauliche Ausstattung des Zentralen Omnibusbahn-
hofes (ZOB) am Hauptbahnhof ist nicht fahrgastkonform.
Daneben sind der Fahrkartenerwerb und die Informati-
onsmdglichkeiten wenig fahrgastfreundlich.

Die Tarifgestaltung ist entfernungsabhangig (Tarifkilome-
ter). Die Fahrscheine sind im Vorverkauf am Busbahn-
hof, zeitlich eingeschrankt, bzw. im Bus erhéaltlich.

Linie Linien- Anzahl Mittlerer o Befor- o Befor-
lange (km) der Halte- derungs- derungs-
Halte- stellen- zeit (min.) geschw.
punkte abstand (km/h)
(km)

A Zielitz-Schonebeck/Salzelmen 38,6 16 2.4 53-71 37,6-43,7

Teilstrecke: Zielitz-Magdeburg Hbf. 20,6 7 29 23-30 41,2-53,7

Teilstrecke: Magdeburg Hbf.-

Schonebeck/Salzelmen 18,0 10 1,8 27-32 33,8-40,0

B Haldensleben-Schénebeck/Salzelmen 47,2 18 2,6 76-97 29,2-37,3

Teilstrecke: Haldensleben-Magdeburg Hbf. 29,2 9 3,2 41-58 30,2-42,7

Teilstrecke: Magdeburg Hbf.-Schdonebeck/

Salzelmen 18,0 10 1,8 33-48 22,5-32,7

Gesamt; 85,8 21 @25 o772 @ 35,7

(9in MD)

Abb. 20, Kurzcharakteristik SV-Bahn
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Abb. 21

3.6 SONSTIGE OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL

Dem offentlichen Personennahverkehr sind - auch wenn
sie bislang nur im Sommerhalbjahr verkehren und in
erster Linie dem Fahzweck Freizeit dienen - die zwei
Eibfahren der MVB AG zuzurechnen. Sie verkehren auf
den Verbindungen:

» Buckau (Thiemstral3e) - Stadtpark
» Westerhiisen - Kreuzhorst

Die Fahranlagen und insbesondere der Zugang von
Buckau sind wenig attraktiv gestaltet und bedurfen drin-
gend einer Verédnderung.

Bei der Fahrstelle Westerhuisen handelt es sich um eine
Seilfahre, die nur noch bis zum Jahr 1996 in dieser Form
betrieben werden darf. Um diese Verbindung auch nach
1996 weiter aufrechtzuerhalten, sind die Beschaffung
eines Motorfahrschiffes und der Umbau der Anlegestel-
le erfordertlich. Eine Ausweitung des Fahrverkehrs ist
im Rahmen der stéadtebaulichen Entwicklung der eibna-
hen Raume in Erwagung zu ziehen.

Nicht zum OPNV im eigentlichen Sinne z&hlen der Aus-
flugsverkehr mit Fahrgastschiffen der Weilen Flotte
sowie Stadtrundfahrten. Solche Angebote zielen aus-
schlie3lich auf touristisches Interesse und werden da-
her in diesem OPNV-Konzept nicht niher betrachtet.

Ein Bindeglied zwischen klassischem OPNV und indivi-
duellem Verkehr stellt das Taxigewerbe her. Dieses wird
nach den Bestimmungen des Personenbeférderungs-
gesetzes privatrechtlich ausgetbt. Der Stadt Magdeburg
obliegt die Ausweisung einer ausreichenden Anzahl von
Taxistandplatzen. Dabei ist auf eine optimale Verknlp-
fung mit anderen Verkehrsarten (Fu3ganger, Eisenbahn,
Umsteige- und Endpunkte des OPNV-Linienverkehrs)
Wert zu legen.

Auf Moglichkeiten der Einbeziehung von Taxen in den
Linienverkehr wird unter 6.5 eingegangen. Bereits ein-
gefuhrt wurde der Taxi-Ruf-Service bei der MVB AG,
abends und an Wochenenden.
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3.7 UMSTEIGEBEZIEHUNGEN IM OPNV

Innerhalb des StraRenbahnnetzes sind die wichtigsten
Quelle-Ziel-Beziehungen ohne, oder mit einmaligem
Umsteigen realisierbar. Das Stadtzentrum ist im Einzugs-
bereich der StraRenbahn stets umsteigefrei erreichbar.
Wird ein Verkehrsgebiet nur mit Bussen bedient, sind
dagegen gebrochene Verkehre die Regel.

Die folgende Ubersicht zeigt, wieviele Umsteigevorgan-
ge auf typischen Quelle-Ziel-Fahrten im gegenwértigen
MVB-Liniennetz notwendig sind.

<
b 5| %
[ S 7] o
g = — 'g % % E = 3 =}
e8| 8| 8| 2|2 5| 8| 85| %
c Q ke - Q = ® °
] = 13 T° o = ] £ 3 .
von nach N m N = (i < 2 (&} » 7]
Kannenstieg 1 2 2 3 1 2 - 2 1 1
Neustéadter See - 1 1 2 1 1 - 1 1 1
Neustéadter Feld 1 2 2 3 1 2 - 2 1 1
Olvenstedt - 1 1 2 1 1 - - 1 -
Leipziger Chaussee - - - 2 1 1 - 1 - -
Reform 1 - 1 3 2 1 1 2 1 1
Nordwest 1 - 1 3 2 2 1 1 - -
Diesdorf - 1 1 2 1 1 1 1 - -
Stidwest 1 1 . 3 1 2 1 2 - 1
Briickfeld - 1 1 2 1 1 1 1 1 -

Abb. 22, Umsteigehaufigkeit zwischen wichtigen Quelle-Ziel-Gebieten

Wichtige Umsteigepunkte im Netz der MVB AG sind:
a) Breiter Weg Ernst-Reuter-Allee

b) Hasselbachplatz

c) Damaschkeplatz

d) Universitatsplatz

e) Lubecker StralRe/Kastanienstral3e/Jundisburger
StrafRe/Alexanderstra3e/Haldensleber Stral3e

f) Immermannstral3e/Friesenstralle/Tismarstralie
g) Leipziger Chaussee/Kirschweg/Schiffbreite

h) Halberstadter StralRe/Braunlager Stral3e

i) Alte Neustadt/Lostauer Stral3e

i) K.-Schmidt-Str.

k) Porsestralie

I) Arndtstral3e

m) Heumarkt Briickstral3e

Daneben sind die Verkniipfungspunkte
- Olvenstedter Platz
- Hauptbahnhof

- Endstellen Linien 2 (Alte Neustadt) und 10 (Suden-
burg)

von stadtischer und tberértlicher Bedeutung.

Die Verkniipfungspunkte aller Verkehrstrager des OPNV
sind in Abb. 24 dargestellt.
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4. MANGELANALYSE

Die Mangelanalyse zeigt die Schwachpunkte des ge-
genwarigen OPNV-Angebotes auf, um daraus abgelei-
tet gezielte VerbesserungsmalRnahmen zu entwickeln.

4.1 DARSTELLUNG DER STANDARDS

Der Vergleich des bestehenden Verkehrsangebotes im
OPNV mit dem angestrebten erfolgt nach quantitativen
und qualitativen Kriterien.

4.1.1 Quantitaive Kriterien
- Bedienungshaufigkeit/Zugfolgezeiten in Abhéngigkeit Kernzone - zentrales Gebiet der Stadt mit hoher Ver-

von den Tagesverkehrszeiten dichtung

- Erreichbarkeit der Haltestellen (Haltestellenabstand, Kernrandzone - an die Kernzone angrenzendes Gebiet
Einzugsradius, Zugangszeit, FuRweglange) mit noch relaitv geschlossener Bebauung

- Reisezeiten mit FuBwegezeiten, Warte- und Umstei- Auf3enzone - stadtisch strukturiertes AufRengebiet mit
gezeiten, Beforderungszeiten Uberwiegend offener Bebauung

- mittlere Befoérderungsgeschwindigkeiten

- Beforderungseite

Fir die Bedienungsfolgezeiten im OPNV gelten folgen-
de Richtwerte.

Tageszeit Verkehrsmittel Bedienungsfolgezeiten [min] (mo—fr)
Kernzone Kernrandzone AufBenzone

Tagesverkehr(NVZ) Bus/Strab 10-15 15-20 20-40 ®
SV-Bahn 30 30 60 5
Abendverkehr (SVZ) Bus/Strab 20-30 30-40 40-60 %
Nachtverkehr alle 45-90 b
o
Berufsverkehr (HVZ) Bus 4 e
Strab 1,33 o
SV-Bahn 15 %
@
£
@
-

Abb. 25, Bedienungsfolgezeiten
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Die Erreichbarkeit der Haltestellen ist durch folgende Kritierien gekennzeichnet:

Verkehrsmittel Kriterium Stadtgebiet
Kernzone Kernrandzone AuBenzone
SV-Bahn Haltestellenabstand, m 700-800 800-1000 1200-2000
Einzugsradius, m 400-500 500-600 800-1000
Zugangszeit, min. 6-8 8-9 12-15
FuBweglange, m 400 500 800
StraBenbahn Haltestellenabstand, m 400-500 500-700 700-1200
Einzugsradius, m 300-400 400-500 500-600
Zugangszeit, min. 5-6 6-8 8-12
FuBweglange, m 300 400 600
Bus Haltestellenabstand, m 400 400-600 600-800
Einzugsradius, m 300-400 300-500 500
Zugangszeit, min 5-6 5-8 8
FuBweglange, m 300 400 600

Abb. 27: Die Erreichbarkeit der Haltestellen

Die komplexe Reisezeit, die die FulRweg-, Warte-, Umsteige und Beférderungszeit einschliel3t, ist fir den Fahr-
gast das ausschlaggebende Kritierium.

In Magdeburg sollte sie den Grenzwert von insgesamt 45 min. nicht Giberschreiten. Eine Reisezeit bis zu 60 min
gilt noch als zumutbar, sollte aber vermieden werden. Bei 45 min. Reisezeit gestalten sich Beférderungsweite und
-zeit in Abhangigkeit von den Richtwerten fir FuBweg-, Warte- und Umsteigezeiten wie folgt:

Parameter Einheit Bus/Strab SV-Bahn
Beférderungsgeschwindigkeit km/h >15-22 >40-45
FuBwegzeiten insgesamt min <14 <18-24
Warte- und Umsteigezeiten min <8 <8

Beforderungszeit min <23 <13-19
max. erreichbare Beférderungsweite km 5,7-8,4 8,7-14,3

Abb. 28 Erreichbare Reiseweiten bei einer komplexen Reisezeit von 45 min

Die Tabelle zeigt, dal3 Fullweg-, Warte- und Umsteigezeiten méglichst gering im Verhdltnis zu Gesamtreisezeit
sein mussen, wenn der OPNV gegeniiber dem IV bestehen soll. Die gréReren FuRwegezeiten bei der SV-Bahn,
bedingt durch ihre Streckenfihrung und Haltepunktlage, werden durch die hdhere Beférderungsgeschwindigkeit
gegeniber StralRenbahn und Bus kompensiert.



29

4.1.2. Qualitative Kriterien

Die Akzeptanz des OPNV durch die Bevélkerung ist
abhéngig von dessen Attraktivitdt. Als Kriterien, die in
Punkt 4.2.5 bewertet werden, sind zu nennen:

- Schnelligkeit

- Punktlichkeit

- Bequemlichkeit

- Sauberkeit

- Sicherheit

- Komfort

- Fahrgastinformation

- Handhabung Tarifsystem

- Haltestellenausstattung und -zugang

- Nutzerfreundliche Verknipfungsanlagen

4.2. BEWERTUNG DES OPNV

Im Soll-Ist-Vergleich werden die bestehenden Angebo-
te mit den Standards verglichen und die derzeitigen De-
fizite aufgezeigt.

4.2.1. StraBenbahn

Kriterium Soll

Zugfolgezeiten getaktet

getaktet: montags - freitags im
Tagesverkehr: 10 min,
Ubrige Verkehrszeiten: 20 min

Bedienungshéaufigkeit [min] 10 - 15 bzw. 15 - 20

den Richtwerten entsprechend,
auf HauptverkerhrstraBen

wesentlich gréBere Bedienungs-
haufigkeiten (vgl. Abb. 31)

mittl. Beférderungs- 15-22
geschwindigkeit[km/h]

19,9 It. Fahrplan

Mittl. Haltestellenabstand [m] 400 - 700

540

Bemerkungen

ErschlieBungswirkung

in Einzelbereichen Erganzungen zweckmaBig

AnschluB3sicherung

Uberwiegend in Schwachlastzeiten nicht gewahrleistet

Fahrplaneinhaltung

zwischen 80 und 90 %

Haltestellen

im Citybereich allgemein ausreichend, Erganzungen zweckmaBig

Abb. 29, Vergleich quantitativer Kriterien StralRenbahn
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Die Untersuchung der Kapazitat (Platze pro Spitzenstun-
de) des vorhandenen StralRenbahnnetzes zeigt teilwei-
se groRe Reserven auf. Grundlage fir die Kapazitats-
berechnungen sind die kleinstmdgliche Zugfolgezeit auf
den Innenstadtstrecken und das Platzangebot pro Stra-
Renbahnzug.

Fir Magdeburg ist der Einsatz von Niederflur-Gelenk-
triebwagen mit einem Fassungsvermdgen von jeweils
etwa 167 Personen vorgesehen. Die Berechnung der
Kapazitatsreserve und der sich daraus ableitenden
moglichen zusatzlichen Einwohnerzahl wird in 3 Vari-
anten fir die kleinstmdgliche Zugfolgezeit auf den Eng-
pal3strecken vorgenommen.

Ausgangspunkt fir die Kapazitatsberechnung sind die
Innenstadtstrecken:

Breiter Weg fiir die Nordstrecken Milchhof, Neustéad-
ter See, Rothensee, Alte Neustadt

- Strombriickenzug fiir die Oststrecken nach Cracau
und Brickfeld/Herrenkrug

- Schoénebecker StraRe fir die Sudoststrecke nach
Buckau und Westerhiisen

- Hallesche StraRRe fiir die Sudstrecken nach Reform
und Sudenburg

- Ernst-Reuter-Allee unter den Eisenbahnbriicken am
Hauptbahnhof fir die Weststrecken nach Diesdorf und
Olvenstedt.

Als Grundlage wird die Anzahl der Fahrten je Fruhspit-
zenstunde laut Fahrplan herangezogen. Daraus werden
die Reserven des StralRenbahneinsatzes je Engpal3-
strecke ermittelt. Mit Hilfe dieser Kapazitatsreserven er-

halt man die méglichen zusétzlichen Einwohnerzahlen,
fur die das bestehende StraRenbahnnetz Magdeburgs
noch aufnahmefahig ist.

Berechnungsgrundlage dafir sind:
- Beschéaftigungsrate 55 % (Statist. Landesamt)

- Anteil Spitzenstunde am gesamten Berufsverkehr
42 % (INFAS)

- Anteil des o6ffentlichen Verkehrs am Berufsverkehr
30 % (INFAS)

Daraus ergibt sich, daB ca. 7 % der Einwohner den
OPNYV in der Spitzenstunde benutzen.

- Die Berechnungen zeigen, daf3 das bestehende Stra-
Renbahnnetz Uber groRe Reserven verfugt, vor al-
lem in dstlicher und sudéstlicher Richtung. Deshalb
ist aus der Sicht des OPNV eine Aufwertung der Stadt-
teile Buckau, Fermersleben, Salbke, Westerhtisen
bzw. Cracau, Pechau und Berliner Chaussee anzu-
streben. Das gilt sowohl fiir den Wohnungsbau als
auch fir die Schaffung von Arbeitsplatzen.

Diese in den Abb. 31 dargestellen Kapazitatsreserven
beziehen sich nur auf das StraRenbahnnetz. Hinzu kom-
men weitere erhebliche Reserven, die durch das SV-
Bahn-Netz gegeben sind, sofern im unmittelbaren Ein-
zugsbereich der SV-Bahn Wohnungsbau bzw.
Gewerbeansiedlungen vorgenommen werden, z. B. ge-
plantes GVZ im Norden; Bereich der Haltepunkte Salb-
ke, Bf. Sudost und ggf. durch Einrichtung eines weite-
ren Haltepunktes an der suddstlichen Stadtgrenze
(Westerhisen).

Zugfolgezeit (sec.) Ziige pro Stunde (Z/h)
90 40
120 30
Richtung Ziige pro Stunde Reserveplitze/h | maogliche
Ist-Zustand moglich Reserve bei 167Fg/Z zusétzl. Ew
Nord 30 40 10 1.670 23.857
30 0 - -
Ost 12 40 28 4,676 66.800
30 18 3.006 42.943
Sidost 12 40 28 4,676 66.800
30 18 3.006 42.943
Sid 18 40 22 3.674 52.486
30 12 2.004 -
West 30 40 10 1.670 23.857
30 0 - s

Abb. 31, Streckenkapazitat



31

LANDESHAUPTSTADT 2
M AG D E B U R G Einzugsbereiche
A AT : SV-Bah
Der Oberbiirgermeister| .~ —- : . o
Stadtplanungsamt .'
Haltestelleneinzugs- StraBenbahn
bereiche des OPNV und Bus
SV-Bahn,

StraBenbahn und Bus

Einzugsradius mit
@ Beriicksichtigung

der SV-Bahn

In Abb. 30 sind die Haltestelleneinzugsbereiche und die nicht vom OLNV erschlossenen Gebiete dargestellt.
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4.2.2 Innerstadtischer Busverkehr

Kriterium

Soll Ist

Busfolgezeiten

wechselnde Taktzeiten,
in Abhangigkeit von den
Verkehrszeiten bzw. dem
Verkehrsaufkommen

getaktet

Bedienungshaufigkeit [min]

10 - 15 bzw. 15 -20 ausreichend, z.T. unattraktiv

mittlere Beforderungs- 15-22 22,4 It. Fahrplan
geschwindigkeit [km/h]
mittlerer Haltestellenabstand[m] 400 - 600 612

Bemerkungen

ErschlieBungswirkung

unzureichend in den Stadtgebieten Alt-Olvenstedt, Teilen von
Ottersleben, Alte und Neustadt

Anschlu3sicherung

in Schwachlastzeiten z.T. gewahrleistet, Umlandbusverkehr
nicht einbezogen

Fahrplaneinhaltung durch IV-Behinderung kaum méglich
Haltestellen Anzahl ausreichend, Verkniipfung mit tibrigem OPNV teils
unginstig

Vergleich: quantitative Kriterien Stadtbus

4.2.3 SV-Bahn
Kriterium Soll Ist
Zugfolgezeiten getaktet Taktfolge von 30 min wird z.T.

noch verdichtet
Bedienungshéaufigkeit [min] Taktdichte 20 min, 30 min, ausreichend
40 min

mittlere Befdrderungs- 40 - 45 35,7
geschwindigkeit [km/h]
mittlere Haltestellenabstand [km] 0,7-2,0 2,5

Bemerkungen

ErschlieBungswirkung

nur gering, da kaum ErschlieBung von Wohngebieten

AnschluBsicherung nicht abgestimmt mit iibrigem OPNV
Fahrplaneinhaltung mit geringen Abweichungen
Haltepunkte Haltepunktabstédnde sehr gro3, Hp.-Gestaltung

verbesserungsbeduirftig, lange Umsteigewege

Vergleich: quantitative Kriterien SV-Bahn

Die angebotenen Befdrderungskapazitaten bei der SV-Bahn (bersteigen bei weitem das derzeitige Fahrgastauf-
kommen. Ein S-Bahnbetrieb auf dem vorhandenen Streckennetz der Eisenbahn ist aus wirtschaftlichen Griunden
nicht zu rechtfertigen. Dies betrifft auch Netzerweiterungen.

Kein S-bahn-gerichteter Betrieb, daher Bezeichnung SV-Bahn treffender.
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aus Richtung” HVZ (friih) Tagesumme Anteil der HVZ Leistungsféhigkeit
(friih) an der Sitzplatzangebot
Tagessumme nach Fahrplan
gezdhlt | berechnet | gezahit berechnet |Zahlung | ange- HVZ Tages
(Pers.)? (Pers.)? (%) | nommen | (friih) summe
(Pers.) (Pers.) (%) (Pers.) (Pers.)
Zielitz 363 969 375 2.640 12.540
Haldensleben 341 840 374 1.980 6.930
Gommern 212 447 474 1.320 3.300
Burg 380 665 57,1 1.320 4.950
Eilsleben 204 400 51 990 3.300
Schonebeck 420 1.100 38 4.620 16.830
Oschersleben 410 804 51 990 3.620
Méckern 124 243 51 300 810

Abb. 35: Fahrgaststréme und Sitzplatzangebot Eisenbahn

1) Reisende tber die genannten Endpunkte hinaus sind

nicht bericksichtigt

2) Z&hlung vom Januar 1991, bei 330 Sitzpl./Zug;

Richtung Mockern. 100 Sitzpl./Zug

Damit die SV-Bahn als leistungsféhiges Verkehrmittel
im Stadt-/Umlandverkehr ihrer Funktion gerecht wird,
sollte sie auf der Linie A zur City-Bahn und Linie B zur
Regionalbahn entwickelt werden.

City-Bahn Linie A, Zielitz - Schénebeck

1/1 -Stunden-Grundtakt mit Verdichtung auf 30 Min.
Schaffung neuer Haltepunkte im Stadtbereich ( Er-
schlieBungswirkung), Ausnutzung Leistungsfahigkeit)
Erhdhung Befdrderungsgeschwindigkeit durch Ein-
satz zweckentsprechender Fahrzeuge; mit gleichzei-
tiger Komforterhdhung und Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit

Verbesserung Erreichbarkeit (Ubergang von Bus- und
StraRenbahn-Haltestellen zu SV-Bahnhofen teilwei-
se dringend gestaltungsbeduirftig)

Regionalbahn Linie B, Haldensleben - Magedburg
(Schoénebeck)

Rhythmisierte Zugfolgen; stiindlich mit moglicher Ver-
dichtung auf 30 Min.

Einsatz von Regionalbahnfahrzeugen

Erhdhung der Befdrderungsgeschwindigkeit

Unter Beachtung von Mdoglichkeiten zur Aufwertung
der Haltepunkte der SV-Bahn durch Wohnungsbau
und Gewerbeansiedlingen ist eine héhere Ausla-
stung des Verkehrsangebots anzustreben.

Dabei ist eine kinftige Finanzierung durch die Stadt
Magdeburg und die angrenzenden Kreise in Betracht
zu ziehen.

Es wird empfohlen, hierzu weitergehende Untersu-
chungen durchzufuhren.

Abb. 34, Derzeitiges Fahrgast-
aufkommen der Magderburger Eisenbahnstrecken

Magdeburg
Hauptbahnhof

400

berechnete
Werte

Eilsleben
Zdhlergebnisse
Januar 1991

B804
3
Oschersleben

Schonebeck
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4.2.4 Umlandbusverkehr

Kriterium Soll Ist
Busfolgezeiten Ubersichtlich, einpragsam, unubersichtlich
moglichst rhytmisiert nicht rhytmisiert
Bedienungshaufigkeit an den Beférderungsbedarf nur teilweise an den
angepaft Beférderungsbedarf angepaft,
gravierende Unterschiede
zwischen den Linien

ErschlieBungswirkung

annahernd flachendeckende UmlanderschlieBung, aber
unibersichtliche Linienfihrung

AnschluBsicherung

teilweise mit Eisenbahn abgestimmt

Haltestellen

Anzahl ausreichend, Zustand verbesserungsbedirftig,
Verknipfung mit stadtischem Netz nur bedingt

Abb. 36: Vergleich quantitativer Kriterien Umlandbusverkehr

Es sind dringend MalRnahmen erforderlich, die Attraktivitat des Umlandbusverkehrs zu verbessern:
- einpragsame Busfolgezeiten in Abhangigkeit vom Verkehrsaufkommen
- fahrgastfreundliche Zugangsmaoglichkeiten und Verkniipfungspunkte zu anderen Verkehrsmitteln schaffen.

4.2.5 Vergleichende Bewerung der Verkehrsmittel < Fahrgastinformation

SV-Bahn, StraRenbahn und Stadtbus werden anhand

Information im Haltestellenbereich wie: Fahrplanaus-

von qualitativen Kriterien einer vergleichenden Betrach- hange, Linnenetzplane, Tarifubersichten, Wegweiser,

tung unterzogen.

Fahrgastgerechte Gestaltung
des OPNV und seiner Anlagen
Kriterien daftr sind:

» Haltestellenkomfort

- Erreichbarkeit der Haltestellen,
Haltestellenabstande

- Zu- und Abgangsbequemlichkeit
- Witterungsschutz

- Sitzgelegenheiten

- Beleuchtung

- ausreichende Dimensionierung
- freie Sicht im Haltestellenbereich
- Ordnung und Sauberkeit

- optische Darstellung der Anlage

Umgebungspléne, Uhr, Haltestellenname, optische
Anzeigen, Lautsprecher (u. a. fir Bekanntgabe von
Storungen, Verspatungen, Umleitungen).

- Information an und im Fahrzeug wie: Liniennummer,
Namen der Endstellen, Linienverlaufsplan mit wichti-
gen Umsteigebeziehungen, Hinweis auf Fahrausweis-
entwertung.

- Informationsschriften wie: Fahrplanhefte, Tarifiber-
sichten, Werbeprospekte, Information im Stadtbild, In-
formation Uber die Medien.

* Nutzerfreundlichkeit der Tarifsysteme

- Einfachheit und Ubersichtlichkeit

- Preisgerechtigkeit und Preiswirdigkeit

- Freizlgigkeit, orts- und zeitbezogen

- Einheitlichkeit

- Tarifinformation

- individuelle Erwerbsmoglichkeit

- einfache Fahrscheinhandhabung bzw. -entwertung.
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Kriterien SV-Bahn StraBenbahn Bus
Haltestellenkomfort 5 3

Fahrgastinformation 4 5 5
Nutzerfreundlichkeit der Tarifsysteme 4 2

Abb. 37: Vergleich der fahrgastgerechten Gestaltung des OPNV

Dabei hat die kleinste Ziffer die hochste Wertigkeit: 1 = ausgezeichnet; 2 = sehr gut; 3 = gut; 4 = befriedigend; 5 =

mangelhaft; 6 = ungentigend.

Verkniipfung der Vekehrstrager des OPNV
Verknipfungskriterien:

» die Fahrgastfreundlichkeit von Umsteigeanlagen ist

abhéngig von

schutz, Sitzmdglichkeit, freie Sicht

der Ausstattung der Verknupfungspunkte wie Wetter-

- der baulichen Gestaltung der Verknupfungspunkte (in

einer Ebene oder mehrstickig)

- dem Umsteigeweg (Weglange, Niveauunterschiede,

Fahrbahniberquerungen mit/ohne Lichtzeichensi-
cherung, Treppe, Briicke, Tunnel, Sperranlage)

Bei den Fahrplanverknipfungen sind folgende Fak-
toren zu bertlicksichtigen:

Fahrtenfolgezeit und Abstimmung derselben
Zeitbedarf fir den Umsteigeweg
ggf. Abfertigungszeit (SV-Bahn)

Die Verkipfung der Tarifsysteme wird hauptsachlich
beeinfluf3t von:

der Art der Tarifsysteme wie Einheitstarif, Flachenzo-
nentarif oder entfernungsbezogener Tarif
Fahrpreisdifferenzierungen und -Verginstigungen fur
bestimmte Fahrgastgruppen

Kriterien SV-Bahn/Strab. SV-Bahn/Bus Strab/Bus
Fahrgastfreundlichkeit von Umsteigeanlagen 4 4 2
Fahrplanverknipfungen 6 6 2
Verkniipfungen der Tarifsysteme 5 5 1

Abb. 38: Verkniipfung der Verkehrstrager des OPNV

Dabei hat die kleinste Ziffer die héchste Wertigkeit: 1= ausgezeichnet; 2 = sehr gut; 3 = gut; 4 = befreidigend;

5 = mangelhaft; 6 = ungeniigend
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Attraktivitat der Verkehrsmittel
Kriterien der Attraktivitat sind u. a.

» Verflgungsfreiheit ist die Mdglichkeit zur uneinge-
schrankten Erfullung der Mobilitatswinsche. Sie wird
eingeschrénkt durch:

IM OPNV: Fixierung auf Haltestellen, Fahrwege und
Fahrplane

IM IV: Verkehrsstauungen, Umleitungen, mangelnde
Parkmdoglichkeiten, Einbahnstra3en u. a.

Schnelligkeit ist der Zeitaufwand fur eine gewtnsch-
te Reise. Einzelanforderungen sind:

geringer Zeitaufwand fur Zu- und Abgang
Schnelligkeit der Beférderung
Anschluf3sicherung

Bequemlichkeit ist der Komfort, den ein Fahrzeug bie-
tet hinsichtlich

Ein- und Ausstiegsbequemlichkeit
- Aufenthaltskomfort im Fahrzeug

Sauberkeit

an den Zugangs- und Abgangsstellen
- am Fahrzeug aul3en

- im Fahrzeug

* Sicherheit beinhaltet

- objektive Sicherheit und subjektives Sicherheitsge-
fahl

- Schutz vor Kriminalitat und den Folgen von Vandalis-
mus

- Verkehrssicherheit - Schutz vor Unfallen

Die Unfallhaufigkeit bei den o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln ist verhaltnismaRig gering und die Fahrt mit diesen
somit vergleichweise sicher. Bedeutend dabei sind:

- Sicherheit auf den Wegen zu und von der Haltestelle
- Sicherheit an der Haltestelle
- Sicherheit am und im Fahrzeug

Merkmale SV-Bahn Strab Bus PkW
Verflugungsfreiheit 5 3 3 2
Schnelligkeit 3 3 4 4
Bequemlichkeit 2 3 2 1
Verkehrssicherheit 1 2 3 5
Sauberkeit 4 2 2 1

Abb. 39: Vergleich der Attraktivitat der Verkehrsmittel

Dabei hat die kleinste Ziffer die hdchste Wertigkeit

1 = ausgezeichnet; 2 = sehr gut; 3 = gut; 4 = befriedigend; 5 = mangelhaft; 6 = ungeniigend

Die Erhohung der Attraktivitat des OPNV
insgesamt ist unabdingbar, um eine ver-
ninftige Alternative zum wachsenden In-
dividualverkehr in der Stadt zu schaffen.

Die Entwicklung des modal split zeigt deut-
lich die Verschiebung zugunsten des mo-
torisierten Individualverkehrs, die nur
durch entsprechende OPNV-orientierte
Stadtentwicklung aufgehalten werden
kann.

Die Mobilitat nach Verkehrsmitteln ist be-
reits seit 1991 in Magdeburg deutlich V-
lastig. Bemerkenswert ist aber der relativ
hohe Anteil der StralRenbahnbenutzer am
OPNV (28,9 %), dem durch eine sinnvolle
Forderung dieses Verkehrsmittels Rech-
nung getragen werden sollte.

Einwohner Berufstdtige Rentner Schiler
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5. ENTWICKLUNG DER VERKEHRSNACHFRAGE

5.1 GEGENWARTIGE VERKEHRSNACHFRAGE

5.1.1. Darstellung der Verkehrsnachfrage

Das aktuelle Fahrgastaufkommen auf StralRenbahn- und
Buslinien an ausgewahlten Querschnitten wurde in der
Fruhspitzenstunde durch Z&hlungen, die von der MVB
(Mai und November 1993) und der MVB AG (Juni bis
November 1993) erfolgten, festgestellt.

Das Stadtplanungsamt stellte aktuelle Zahlen zu Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen, bezogen auf statistische
Bezirke, zur Verfigung.

Flachendeckende Aussagen zu den innerstadtischen
Quelle-Ziel-Beziehungen sowie zur Verkehrsmittelwahl
liegen nicht vor, jedoch eine Stichprobenbefragung durch
INFAS (Pkt. 5.1.2.). Die hier gewonnenen Erkenntnisse
zum Verkehrsmittelwahlverhalten und den Quelle-Ziel-
Beziehungen wurden zur Erzeugung einer gesamtstad-
tischen OPNV-Quelle-Ziel-Matrix mit beachtet. Anhand
der 0. g. Zahlungen erfolgte eine Wichtung des berech-
neten Fahrgastaufkommens mit gleichzeitiger Plausibi-
litatsprifung.

Mit dieser Wichtung fur bestimmte Relationen (Quelle-
Ziel-Beziehungen) konnten deutlich von 22 % abwei-
chende OPNV-Anteile sowie Ungenauigkeiten bei den
Strukturdaten ausgeglichen werden.

5.2. ZUKUNFTIGE VERKEHRSNACHFRAGE

Die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrsnachfrage er-
folgte rechnerisch.

In den Ausgangsdaten ist die mdgliche Stadtentwick-
lung zugrunde gelegt. Dabei wurde die Zunahme/Ab-
nahme der Einwohner und der Arbeitsplatze fir die ein-
zelnen statistischen Bezirke bericksichtigt. Das
OPNV-Netz beriicksichtigt das derzeitige Netz im Rah-
men der moglichen Stadtentwicklung wahrscheinlich
realisierten Netzerganzungen.

Es wurde auf der Grundlage von Erfahrungswerten aus
den alten Bundesléandern in Abstimmung mit dem Auf-
traggeber ein OPNV-Anteil von 22 % angenommen. Die
Erfahrungen aus der Darstellung der gegenwaértigen
Verkehrsnachfrage hinsichtlich der Wichtung bestimm-
ter Relationen (Quelle-Ziel-Beziehungen) wurden ge-
nutzt, um OPNV-Anteile unter bzw. ber 22 % zu be-
ricksichtigen, wenn die Lage der Quellen/Ziele
auBRerhalb bzw. innerhalb des Einzugsbereiches der
OPNV-Strecken liegt. Eine starkere OPNV-Akzeptanz
von bis zu 30 % oder mehr wére zwar wiinschenswert,
ist jedoch von einer Reihe von MalRhahmen zugunsten
des OPNV abhéngig.

Es ergeben sich die in Pers./h (HVZ friih) gezeigten
Verkehrsstréme.
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6. ENTWICKLUNG DER OPNV

6.1. ZIELSTELLUNG

Das kiinftige OPNV-System des GroRraumes Magde-
burg ist so zu gestalten, dal} die Stadt einschlief3lich
der umliegenden Gemeinden ihren Funktionen als

- Gewerbestandort,
- Wohnsitz der Bevélkerung,

- Regierungs- und Verwaltungszentrum des Landes
Sachsen-Anhalt,

- geistig-kulturelles Zentrum

- Verkehrsknotenpunkt

gerecht werden kann. Damit soll erreicht werden, dai3
- sich die Lebensqualitéat erhoht

- umweltfreundlichen Verkehrsmitteln der Vorzug ge-
geben wird

- der fortschreitenden Motorisierung ein attraktiver
OPNYV entgegengesetzt wird, der zu einerTrendwen-
de in der Nutzung der Verkehrsmittel fihrt

- der Fahrzeugeinsatz entsprechend der Leistungsfa-
higkeit erfolgt

- die mit den wirtschaftlichen Strukturveranderungen
in der Stadt und im Umland veranderten Verkehrs-
strdme berucksichtigt werden

- eine an wirtschaftlichen Grundséatzen orientierte Ver-
kehrsbedienung erfolgt

Fur einen attraktiven OPNV sind MaRnahmen
erforderlich, z. B.:

- Vorrang des PLNV vor dem IV

- Schaffung zweckmaRiger organisatorischer Rahmen
bedingungen fir einen fuktionsfahigen PLNV

- Schaffung von Direktbeziehungen zwischen Wohn-
gebieten und Stadtzentrum; damit Reduzierung der
Reisezeiten

- Schaffung kurzester Verbindungen zwischen Wohn-
und Arbeitsstéatten

- Verbesserung der PLNV-Erschlieung in vorhande-
nen Wohn-/Gewerbegebieten

- Anbindung neuer Wohn- und Gewerbegebiete ent-
sprechend dem Verkehrsaufkommen und in hoher
Qualitat an das offentliche Nahverkehrsnetz

- Einrichtung fahrgastfreundlicher Verknipfungspunk-
te (Umsteigehaltestellen)

- Maximale FuRweglangen von 500 m zur nachsten
Haltestelle

- Einfuhrung eines getakteten StraRenbahn-/Bus- und
SV-Bahnbetriebes

- Mittelfristige Fahrzeugmodernisierung
Ersatzbeschaffung

- Durchsetzung eines einheitlichen Tarifsystems

- Schaffung eines gesicherten Finanzierungsrahmens
( z. B. Defizitabdeckung Palitik)

6.2. ORGANISATIONSKONZEPT

Zur Realisierung dieser Zielsetzungen sind Maf3nahmen
mit folgenden Pramissen erforderlich:

- Attraktivitatssteigerung fiir den Kunden

- Abbau von Zugangshemmnissen fiir potentielle
Nutzer

Stabilisierung bzw. Steigerung der Nachfrage

- Optimierung der Leistungserbringung der
Verkehrsunternehmen

Das dazu notwenige Zusammenwirken zwischen
politischer Ebene und Betreibern ist in nachstehen-
dem Diagramm dargestellt.
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Kommunaler
Verkehrsverband

Betreiber-
gemeinschaft als
Betriebsgesell-
schaft besteht
aus einzelnen
Verkehrsunter-
nehmen

Land Regierungsprasidium
Sachsen-Anhalt . Magdeburg

Kreise im Umland der
Landeshauptstadt Stadt
(ab 1994 neue Kreisstrukturen) | Magdeburg

Interessengemeinschaft oder Nahverkehrsverband
(6ffentlich-rechtlich)

gibt Zielvorgaben fir gleicht aus

Liniennetz Fahrplan Kostendeckungsfehlbetrage

der Nahverkehrs-

Tarif Qualitats-
standard

Nahverkehrsgemeinschaft/-gesellschaft GmbH

gesellschaft (Transparenz)

Verkehrsunternehmen

DB AG Kommunale Unternehmen Private

Abb. 47, Notwendiges Zusammenwirken zwischen politischer Ebene und Betreibern

Politische
Gestaltungsebene

Rahmenvertrag

Unter-
nehmerische
Gestaltungsebene
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DAS INTEGRIERTE NAHVERKEHRSKONZEPT

— sich zu einem Ubergeordneten zusammenschlieBen
= zu einem Ganzen notwendig gehdrend
= von einer ganzheitlichen Betrachtung ausgehend

I Ziel-Interpretation: I

Ein zeitgeméBes, sich am
akutellen Stand orientierendes System
des offentlichen Nah- und Regionalverkehrs

Abb. 48, Das Integrierte Nahverkehrskonzept

Dazu haben sich die in Abb. 49 dargestellen Kooperati-
onsformen in der Praxis gewahrt.

Aufgrund der in Magdeburg und Umland bestehenden
Bedingungen wird empfohlen, eine Verkehrsgemein-
schaft zu griinden.

Als Organisationsform bietet sich ein Aufbau in 3 Ebe-
nen an (vgl. Abb. 47).

In einer Ebene treten die Verkehrsunternehmen auf,
deren Rechtstellung durch die Kooperation nicht be-
rihrt wird. Sie bleiben Eigentiimer ihrer Betriebsan-
lagen und Fahrzeuge und sind verantwortlich fir die
Betriebsfihrung. Ihre Aufgaben sind:

Bereitstellung der Fahrzeuge
Fahr- und Dienstplanerstellung
Durchfiihrung und Uberwachung des Betriebes

In einer zweiten Ebene ist die Verkehrsgemeinschaft
als Zusammenschlul3 der Verkehrsunternehmen zu-
standig fur

Planung des Liniennetzes

Gestaltung der Fahrplane

Abrechnung zwischen den Verkehrsunternehmen
Offentlichkeitsarbeit und Werbung

Koordinierend tritt jeweils ein Mitarbeiter eines Verkehrs-
betriebes auf.
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KOOPERATIONEN AUF PRIVATRECHTLICHER BASIS

EINFACHE KOOPERATIONSFORMEN

Verkaufsgemeinschaft

Wechselseitiger Verkauf von Fahrausweisen

Partielle tarifliche Zusammenarbeit

Abstimmung von Fahrpreisen und Beférderungsbedingung in
Teilbereichen

Tarifgemeinschaft

Einheitliches Tarifsystem im Bedienungsgebiet

Gewahrung von Ubergangs- und AnstoBtarifen

VERKEHRSGEMEINSCHAFT

Verkehrliche Zusammenarbeit im Hinblick auf einheitliche Netz-,
Tarif- und Fahrplangestaltung

Keine besondere Dachorganisation

Méglichkeit gemeinsamer Offentlichkeitsarbeit

Einfache Form geeignet fiir Iandlichen Raum

Intensivere Form geeignet fiir Verdichtungsraume mit mittleren
Verkehrsverflechtungen

Rechtliche und wirtschaftliche Selbstandigkeit bleibt erhalten

VERKEHRSVERBUND

Hochste Stufe der Zusammenarbeit

Voll integrierte Tarif- und Verkehrsgemeinschaft
Dachorganisation tibernimmt unternehmerische Aufgabe
Partnerschaftliche Aufgabenteilung

- Verkehrsbetriebe verantwortlich fiir betriebliche Leistung

- Dachorganisation verantwortlich flir marktorientierte Aufgaben

Rechtliche und wirtschaftliche Selbstandigkeit der Unternehmen
bleibt erhalten

Eingefiihrt in Verdichtungsraumen mit starken Verkehrsverflechtungen
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- In der dritten, der offentlich-rechtlichen Ebene, ver-
tritt die Landeshauptstadt Magdeburg im Zusammen-
wirken mit den angrenzenden Kreisen die 6ffentlichen
Interessen, macht Vorgaben zum Netz, Fahrplan und
Tarif, finanziert deren Umsetzung und hat Schieds-
funktion in Anrufungsfallen.

Die jeweiligen Gebietskorperschaften sind im Zuge der
Regionalisierung fiir die Sicherung der Durchfiihrung von
offentlichem Nahverkehr in ihrem Verantwortungsbereich
zustandig.

Entscheidende Voraussetzung fiir eine kundenfreundli-
che und wirtschaftliche Organisation des Nahverkehrs
ist die Bildung einer Verkehrsgemeinschaft bzw. eines
Verkehrsverbundes in der Region Magdeburg als Ma-
nagementebene und Besteller der OPNV-Leistungen.

6.3 GESTALTUNG DES TARIFSYSTEMS

In der Verkehrsgemeinschaft ist ein einheitliches Tarif-

system zu schaffen. Eine tarifliche Zusammenarbeit ist

Voraussetzung fur die Anerkennung als Unternehmens-

kooperation nach dem Personenbeférderungsgesetz.

Anforderungen sind:

+ Einfachheit und Ubersichtlichkeit des Tarifsystems fiir
Nutzer und Betreiber

- Uberschaubare Zahl der Fahrausweisarten

- einfache Ermittlung des Fahrpreises

« Allgemeingiiltigkeit der Fahrausweise

« Preisgerechtigkeit

- angemessenes PreisVLeistungsverhéltnis

- Preisnachlasse fiir regelmaRige OPNV-Benutzer

- Sozialtarife

» Ergiebigkeit: hochstmdgliche Kostendeckung

Es gibt drei Tarifsysteme, den Einheitstarif, den Flachen-

zonentarif und den entfernungsbezogenen Tarif.

Vorgeschlagen wird ein Flachenzonentarifsystem, das
fur den OPNV-Benutzer tibersichtlich und zum Teil an-
gepaldt an bestehende Tarife im StralRenbahn-, Stadt-
bus- und SV-Bahn-Verkehr ist. Dabei dienen die SV-
Bahn- und Umlandstreckenfithrungen sowie die
Pendlerstrome als Grundlage zur Tarifzonenbildung.

Da es sich um einen monozentrischen Raum handelt,
werden Kern- und Ring- bzw. Segmentzonen gebildet,
mit dem Zentrum Magdeburgs als Ausgangspunkt (Hbf.
bzw. Breiter Weg - Reuter-Allee).

Die fir den Raum Magdeburg anzustrebende Mdglich-
keit eines Flachenzonentarifes ist in folgender Karte dar-
gestellt.
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Der Oberbiirgermeister

Stadtplanungsamt

Vorzugsvariante zur
Flichenzonenbildung

MAGDEBURG

e

Abb. 50
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Begrenzungen im
Zone Entfernung Osten Siiden Westen Norden
vom Stadt-
zentrum in km
1 10 Heyrothsberge Westerhiisen Diesdorf Sillzegrund
Randau Sohlen Olvenstedt Neustéddter See
Calenberge Ottersleben : Rothensee
2 14 Maser Schonebeck Wanzleben Gr. Santersleben
Nedlitz ~ Welsleben Dommersleben Gr. Ammensleben
Gommern Langenweddingen Kl. Rodensleben Wolmirstedt
Wellen Glindenberg
Irxleben Hohenwarthe
3 19 Schermen Biere Bottmersdorf Ackerdorf
Waormlitz Bahrendorf KI. Wanzleben Gutenswegen
Ziepel Altenweddingen Remkersleben Vahldorf
Zeddenick Schwaneberg Gr. Rodensleben Meseberg
Vehlitz Eichenbarleben Zielitz
Dannigkow Schackensleben Niegripp
Pretzien

Abb. 51: Tarifzonenbegrenzung

Weitere Moglichkeiten der Flachenzonenbildung bietet
die Einfuhrung einer vierten Flachenzone bis 25 km Um-
kreis bzw. die Schaffung eines besonderen Streckenta-
rifs fur wichtige Zielorte im 25-km-Umkreis wie Burg,
Méckern, Egeln, Haldensleben, Cobitz. Durch den Strek-
kentarif fir ausgewahlte wieter entfernte Ziele ist das
Tarifsystem Uberschaubar. Eine Einteilung der Ringzo-

nen in einzelne Segmente entspricht der Preisgerech-

tigkeit besser und ist ebenfalls denkbar.

Innerhalb der Zonen wird ein Einheitstarif erhoben. Bei

Uberschreitung der Flachenzonen tritt die nachste Preis-

stufe in Kraft.

- Im Rahmen der zu bildenden Verkehrsgemeinschaft
ist ein komplexes Tarifsystem anzustreben.

6.4 MASSNAHMEN ZUR NAHVERKEHRSENTWICKLUNG

Abgeleitet aus den Zielstellungen zur Verbesserung des
OPNV werden folgende MalRnahmen empfohlen.

6.4.1. MaRnahmen zur Bestandsicherung und
Qualitatserhéhung im vorhandenen Netz

6.4.1.1 Instandsetzungs- und
RekonstruktionsmafRnahmen

a) Gleisanlagen

Folgende Streckenabschnitte der StraRBenbahn sind

nach dem heutigen Kenntnisstand in den kommenden

Jahren grundhaft zu erneuern:

kurzfristige MaBnahmen

- Abschnitt Turmschanzenstral3e - Pfeifferstralie
(straRenbiindig)

- GareisstralRe - Luneburger Stral3e (hier ist der Bau
eines besonderen Bahnkérpers als
Beschleunigungsmafinahme zu priifen!)

- Abschnitt Pfeifferstra3e -Pechauer Platz
(straBenbiindig, auBBer Gleisschleife Pechauer Platz)

mittelfristige MaRhahmen

- Strecke Universitatsplatz -Jerichower Platz (im Zuge
des Nordbrickenneubaus bzw. Ausbaus der B1)

- Strecke Gustav-Adolf-StraBe -Agnetenstral3e (stra-
Renbiindig)

- Strecke Agnetenstralle -Lostauer Strale (Uberwie-
gend stralRenbiindig, auf der Rogatzer StralRe Bau
eines besonderen Bahnkoérpers)

- Abschnitt BriickstraBe -Jerichower Platz (besonde-
rer Bahnkorper)

- Abschnitt Breitscheidstral3e - Herrenkrug (besonde-
rer Bahnkorper, bei Zugfolgen bis 10 Minuten kann
Eingleisigkeit bestehen bleiben)

b) Stromversorgung
Die Erneuerung bzw. Modernisierung der Fahrleitungs-
anlagen, Bahnstromunterwerke und Versorgungska-
bel ist entsprechend eines Dringlichkeitskataloges der
MVB AG fortzusetzen. Ergebliche Nachholinvestitio-
nen zwingen zur Einordnung umfangreicher Mittel bis
1999. In der Summe werden fir Neu- und Ausbau-
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malnahmen an der Fahrleitung bzw. an den Gleich-
richterunterwerken rund 42 Mio DM, fur die Repara-
tur an den Fahrleitungsanlagen rund 30 Mio DM er-
forderlich. Soweit mdglich und sinnvoll sollen diese
MalRnahmen mit der Grunderneuerung von Gleisan-
lagen koordiniert werden.

Betriebshofe und Werkstatten

Fir einen sicheren und zuverlassigen Fahrbetrieb sind
ausreichende Kapazitdten fur Abstellung, Wartung
und Instandsetzung des Fahrzeugparkes eine unbe-
dingte Voraussetzung. Diese ist bei der MVB AG ge-
genwartig nicht hinreichend gegeben. Dariiberhinaus
werden mit der Einfihrung von Niederflurfahrzeugen
ab 1995 und der stetig anwachsenden Zahl dieser
neuen Fahrzeuggeneration grundlegende Anderun-
gen in der Verfahrensweise bei der Instandhaltung
erforderlich. Die Konsequenz davon ist die zielgerich-
tete Entwicklung und Realisierung geeigneterAbstell-
und Instandhaltungskapaitéaten, die einen gesicher-
ten Mischbetrieb alter und neuer Fahrzeuge ermdogli-
chen.

C

~

Von den zur Zeit zur Abstellung und Instandhaltung ge-
nutzer Betriebshofen

1. Betriebshof Nord

2. Betriebshof Stadtfeld

3. Betriebshof Sidost

4. Hauptwerkstatt Brickfeld

genugt nur der unter 1. genannte Betriebshof den An-
forderungen und Richtlinien der Arbeitsstattenverord-
nung, den Festlegungen der Technischen Aufsichtsbe-
hoérde und der Berufsgenossenschaft. Die unter 2. - 4.
genannten Standorte gestatten nur noch in dem von der
Berufsgenossenschaft abgegrenzten Zeitraum bis zum
Jahr 2000 die Abstellung und Wartung von T4D und T6
Fahrzeugen.

Niederflurfahrzeuge koénnen auf diesen Betriebshéfen
weder abgestellt noch instandgehalten werden. Der sich
entwickelnde neue Fahrzeugpark und der véllig unbe-
friedigende bauliche Gesamtzustand, speziell des Be-
triebshofes Sudost, zwingt zu investiven MalRhahmen.
Zur Sicherung eines ordnungsgemalien Betriebsablau-
fes sieht die Betriebshofkonzeption der MVB AG des-
halb den stufenweisen Neu- und Ausbau der Betriebs-
stéatten vor.

Entsprechend der Dringlichkeit sind folgende InvestionsmalRnahmen zu realisieren:

MaBnahme Bauzeitraum Kostenschatzung

Neubau Betriebshof Siidost 1995 — 1999 ca. 54 Mio DM
2. Umbau Betriebshof Stadtfeld 2000 - 2002 ca. 6 Mio DM
3. Verlagerung und teilweise Neubau der 2005 - 2010 ca.10 Mio DM

Hauptwerkstatt auf dem Betriebshof Nord

Gesamt: 70 Mio DM

Abb. 52: InvestitionsmaRnahmen

Der Neu- und Umbau der Betriebshdéfe sind Grundvor-
aussetzung zur sicheren Durchfiihrung und zum Aus-
bau des OPNV in Magdeburg. Die Nichtrealisierung der
investiven MaBhahmen wirde zu unbefriedigenden Al-

Absolut notwendig ware in diesem Fall:

1. Erweiterung der Kapazitaten auf dem Betriebshof Nord
2. Totale Rekonstruktion des Betriebshofes Stadtfeld mit Instandhaltungsbetrieb
3. Totale Rekonstruktion der Hauptwerkstatt HerrenkrugstralRe

ternativiésungen fihren. Die Abstellung und Wartung von
Fahrzeugen ist dann nur unter denkbar unguinstigen Be-
triebsbedingungen und damit noch héheren Kosten
machbar.

ca. 32 Mio DM,
ca. 24 Mio DM,
ca. 31 Mio DM,

87 Mio DM.

Der damit erzeugte Betriebszustand ist aus fahrdiensttechnischer Sicht nicht beherrschabar, da eine hohe Fahr-
zeugkonzentration auf dem Betriebshof Nord mit allen negativen Konsequenzen, wie hohe Leekilometerkosten
und Havarieanfélligkeit bei konzentrierten Abfahrtspitzen, entsteht.



50

OPNV-KONZEPT MAGDEBURG

d) Fahrzeuge

Da eine weitere Erhéhung von Zuverlassigkeit und
Attraktivitat des StraBenbahnfahrzeugparkes kurzfri-
stig erforderlich ist, neue Wagen jedoch nur in klei-
nen Losen beschafft werden kdnnen, sollen weitere
TATRA-Fahrzeuge der Typen T4 D B4D und T6A2
B6A2 modernisiert werden. Zu den bereits rekonstru-
ierten 44 Trieb- und 7 Beiwagen sollen nach gegen-
wartigen Planungen in den Jahren 1994/95 weitere
24 Trieb- und 16 Beiwagen hinzukommen.

Diese Zahlen sind in Abhéngigkeit von den Losgro-
Ren weiterer neuer Niederflurgelenktriebwagen auf
den parallel dazu in Betrieb zu nehmenden Neubau-
strecken zu Uberprifen und gegebenenfalls aufzu-
stocken. Denkbar ist eine vereinfachte Form der Mo-
dernisierung, so dal3 vorrangig solche MalRnahmen
zur Ausfihrung kommen, die unmittelbar dem Fahr-
gast dienen (z. B. Informationsmittel). Ziel ist, daf
nach dem Jahr 2000 ausschlie8lich neue oder mo-
dernisierte Fahrzeuge zum Einsatz kommen.

e) Haltestellen

Haltestellen sind die ,Zugangstiren" zur Dienstlei-
stung OPNV. Dementsprechend sind sie auf hohem
Niveau benutzerfreundlich zu gestalten. Dazu geho-
ren Sicherheit und Bequemlichkeit beim Erreichen von
Haltestellen, wahrend des Wartens und beim Zugang
zu den Verkehrsmitteln, sowie ausreichende und ak-
tuelle, mdglichst dynamische Informationen tber das
Leistungangebot.

Hinsichtlich des Sicherheitsaspektes sind insbeson-
dere fur die Haltestellenanlagen Hasselbachplatz,
Domplatz und HaeckelstraRe dringend bauliche An-
derungen erforderlich. Umsteigevorgange sind an vie-
len Stellen nicht optimal geldst. Vor allem fur die zen-
trale Haltestelle Ernst-Reuter-Allee - Breiter Weg ist
im Rahmen gesamtplanerischer Untersuchungen
nach einer dauerhaften Losung zu suchen, die der
groBen Bedeutung dieses Knotenpunktes gerecht
wird. Aber auch an den Umsteigepunkten zwischen
StralRenbahn und Bus und ganz besonders zur S-
Bahn sind die Ubergdnge haufig zu lang und nicht
komfortabel.

Nicht befriedigen kann die Haltestellensituation im Be-
reich des Hauptbahnhofes der Landeshauptstadt, be-
sonders aus den Richtungen Norden und Osten so-
wie vom Zentrum aus. Hier muf3 die Chance genutzt
werden, im Zuge der Neugestaltung des Bahnhofs-
vorplatzes eine optimale Variante zu planen und zu
realisieren.

f) BeschleunigungsmalRnahmen
Die Notwendigkeit dieser Investionen ergibt sich aus
dem stark zugenommenen Individualverkehrsanteil.
Unter diesen Bedingungn hat in hohem Malf3e die
Qualitat des OPNV in Form von unvertretbaren Ver-
spatungen zu leiden. Mit baulichen Veranderungen
am Gleiskorper, Abmarkierungen und der technischen
Ausristung der Lichtsignalanlage zur Bevorrechti-

gung des OPNV kann diesen Beeintrachtigungen ent-
gegengewirkt werden. Verkirzte Fahrzeiten und da-
mit eine wesentliche Attraktivitatserhéhung sin das
Ergebnis. Mit dem Einsatz des rechnergestiitzten Be-
triebsleistsystems kann der Nutzen der OPNV-Bevor-
rechtigung maximiert werden. Der Fahrgast kann so
aktuell Uber Stérungen informiert werden sowie al-
ternative Empfehlungen erhalten.

Relevante Streckenabschnitte fir die Beschleunigung
in Magdeburg stellen dar:

- LUbecker- Lineburger Stral3e,
- Halberstadter StraRe,
- Leipziger Straf3eBuckau.

Im Arbeitsplan der MVBAG sind fur Beschleunigung und
die Ausriistung des Netzes mit dem rechnergestitzten
Betriebsleitsystem bis zum Jahr 2000 rund 40 Mio DM
vorgesehen.

6.4.1.2 Erhéhung der Angebotsqualitat

Fur die Betrachtung der Qualitét eines Verkehrsunter-
nehmens bezogen auf sein Angebot gibt es einerseits
innerbetriebliche Notwendigkeiten, zum anderen muf3
an der Schnittstelle Fahrgast- Unternehmen fir die Er-
fullung der an die Beférderung gestellten Erwartungen
gearbeitet werden.

Interne MalRnahmen hangen direkt mit der Betriebsfuh-
rung zusammen. Der Betrieb steht maf3geblich unter
dem Einflu3 verschiedener objektiver Faktoren, die tag-
lich neue Entscheidungen verlangen. Operativ missen
Lésungen angeboten werden, die in hdchstem Malie
ein Funktionieren des Verkehrsflusses garantieren. Tech-
nische Ausrustungen wie das rechnergestitzte Betriebs-
leitsystem leisten entscheidende Beitrdge zur Erfiillung
dieser Forderungen im Zusammenhang mit einem inte-
grierten Stadtverkehrsmanagement.

Die Qualitat der Betriebsfuihrung wirkt sich bereits bei
der Fahrplangestaltung aus. Der Fahrgast erwartet Uiber-
sichtliche und merkbare Fahrplane, die ortliche Bedin-
gungen wobei Quelle-Ziel-Beziehungen berlicksichtigen
und Anschliisse optimal gestalten und sichern. Durch
die dramatische Zuspitzung des Verkehrsgeschehens
in der Stadt ist der schienengebundene Nahverkehr
immer mehr der benachteiligte Verkehrspartner. Abhilfe
kann durch die Bevorrechtigung des OPNV an ausge-
wahlten Knoten und in Ergdnzung dazu durch bauliche
MaRRnahmen wie die Errichtung von bahneigenen Kor-
pern geschaffen werden. In ihrer Einheit sind dies Mittel
und Wege, um eine weitestgehende Unabhangigkeit
zum Individualverkehr zu erzielen.

Neben der Schnelligkeit, der Punktlichkeit und akzepta-
blen Tarifen /Verknipfung mit GroRRveranstaltungen,
Sondertarife, Kurzzeitticketts, Zeitkarten) sind Kritierien,
die mit dem angebotenen Fahrzeugpark zusammenhan-
gen, von Bedeutung. Die Fahrgastinformation spielt
dabei eine priméare Rolle.





