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Abb. 53

vorhanden:
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StraBenbahn-Netz-
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Bus-Linien-
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-anderung

@ PiR-Platz vorhanden

B P+R-Platz, Vorschlag
an StraBenbahn-
neubau gebunden

A P;R-Platz, Vorschlag
an StraBen-
neubau gebunden

@ P4+R-Platz, Vorschlag
mit AnschiuB
an SV-Bahn
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6.4.1.3. Park and Ride (P+R), Bike und Ride (B+R)

Zur Entlastung des Stadtgebietes (u. a. der Innenstadt)
vom aus dem Umland einstrahlenden Verkehr und des
Berufspendler-1V wurde P+R-Lésungen untersucht:

1. Stadtrandnahe (OV-orientierte) P+R-Angebote und
2. City-nahe (IV-orientierte) P+R-Angebote.
Voraussetzungen fir stadtrandnahe P+R-Angebote sind:

- hohes Aufkommen an aus dem Umland einstrahlen-
den Verkehr

- vorteilhafte OPNV-Anbindung der stadtrandnahen
P+R-Platze an die Innenstadt

- restiktive Parkraumbewirtschaftung im Zentrum

Diese Voraussetzungen sind in Magdeburg z. Zt. nicht
erfullt:

- Die OPNV-Anbindungen sowohl der vorhandenen als
auch der vorgeschlagenen stadtrandnahen P+R-Plat-
ze (Abb. 53) bieten auch unter Beriicksichtigung von
Erweiterungen des Stral3enbahnnetzes und Be-
schleunigungsmafinahmen gegeniiber dem IV keine
Reisezeitvorteile.

- Kostenvorteile gegeniiber dem 1V sind fir die P+R-
Nutzer wegen der relativ kurzen Strecken und der
guten Anbindung der Innenstadt an die Durchgangs-
straf3en nicht zu erwarten.

- Die Entwicklung im Umland erforert weitere einge-
hende Untersuchungen.

- Ansétze fur P+R an StraRenbahnhaltestellen sind vor-
handen, die weiter ausgebaut werden sollen.

- Die Installation eines P+R-Systems ausschlief3lich mit
stadtrandnahen P+R-Angeboten ist fiir Magdeburg
nicht zu empfehlen.

- Demgegeniiber ist eine hohe Akzeptanz citynaher
P+R-Angebote bei einer restiktiven Parkraumbereit-
stellung im Zentrum zu erwarten.

- Sollten im Zuge der kiinftigen Stadtentwicklung die
genannten Voraussetzungen jedoch gegeben sein,
ist das in Abb. 53 dargestellte P+R-System als Er-
ganzung eines im Umland aufzubauenden P+R-Sy-
stems (s.: Verkehrliches Leitbild, Abb. 2: Regionales
Schienennetz mit P+R) denkbar.

6.4.2. MaBnahmen zur Netzerweiterung
6.4.2.1. Kurzfristige Malinahmen
» Verlangerung Buslinie 51 in Heyrothsberge

« Ubernahme des Verkehrs nach Pechau, Randau und
Calenberge durch die MVB AG mit der Linie 56

- Eingemeindung in die Stadt Magdeburg

» Buslinie Neustadter Feld - Bahnhof Magdeburg-Neu-
stadt mit der Linie 70

- Linienfiihrung tUber neuen Briickenzug Mittagstralie,

Verkurzung der Wege in die Neustadt,

- Reduzierung von Umsteigenotwendigkeiten Bus
Bahn,

- Fahrzeitverkirzungen,

- verbesserte Anbindung zu den Angeboten der Deut-
schen Bahn AG (Bahnhof Neustadt),

» Buslinie 61 Diesdorf - Olvenstedt - Kiimmelsberg

- ErschlieBung eines durch Gewerbe aufgewerteten
Gebietes, was derzeit nur mit dem IV erreicht wer-
den kann,

- kinftige Nutzungen werden die Potentiale fur einen
Nahverkehr steigen lassen,

- Herstellung einer westlichen Tangentialverbindung.

6.4.2.2. FolgemalRnahmen stadtebaulicher und verkehr-
licher Bauvorhaben

* Neugestaltung der Gleisanlagen Bahnhofsvorplatz

- Verbesserte OPNV-ErschlieBung des Hauptbahnho-
fes durch veranderte Haltestellenanordnung,

- Verkirzung von Umsteigezeiten,

Linienfuhrung Uber Hasselbachstrale fiir die Richtun-
gen Sid-West und umgekehrt mit einer beiderseitigen
Haltestellenanlage am Haupteingang des Hauptbahn-
hofes,

- Haltestellenanlage fiir die Richtung Nord/Ost-West in
der Ernst-Reuter-Allee (H6he Brandenburger Stral3e),

- die MaBnahmen werden im Zusammenahng mit der
Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes realisiert,

* Rekonstruktion und Erweiterung des Nordbriicken-
zuges Nordbriicke - Briicke des Friedens

- 1. Stufe = Neubau eines zweiten Brickenkdrpers
noérdlich des jetzigen,

- 2. Stufe = Rekonstruktion des jetzigen Briickenzu-
ges bestehend aus der Nordbriicke und der Briicke
des Friedens einschlie3lich Neubau der Stral3enbahn-
anlagen zwischen Askanischem und Jerichower Platz,

- Bestandteil des Vorhabens: Gleisschleife Jerichower
Platz/Nord

» bessere ErschlieBung am Jerichower Platz,
» sichere und kirzere Umsteigebeziehungen,

» Rekonstruktion des Strombriickenzuges Strombrik-
ke Zollbriicke - Anna-Ebert-Briicke

- Anlal3 sind die in ihrer Bausubstanz gefahrdeten
Anna-Ebert- und Zollbriicke

- Erneuerung und Neubau der Gleisanlagen zwischen
Strombriicke und Am Charlottentor,

- Umgestaltung des Bereiches Heumarkt mit dem Ziel
einer gemeinsamen Haltestelle fur die Linien 4 und 5,

- Linienfuhrung Uber Am Charlottentor,
- Gleisanlagen in Mittellage.



53

6.4.2.3. Mittelfristige MaRnahmen zur Umsetzung des
PO-Falles

Gleisschleife Diesdorf
Sichere Betriebsfiihrung,

Derzeitiger Trassenvorschlag: tber die Ummendor-
fer Strale,

Streckenverlangerung (SV)
Lerchenwuhne - Florapark

Ca. 800 m Gleisneubau bei Kreuzung mit der B 71,
Verbesserung der Verknlpfung des Einkaufszentrums

Florapark am Lovestedter Graseweg mit dem Netz
der MVB,

Entlastung der Verkehrssituation am Olvenstedter
Graseweg,

2. Nord-Sid-Verbindung: Neubaustrecke (NBS)
verlangerter Westring Wiener Stral3e

MalRnahme nur bei Realisierung beider Teilvorhaben
sinnvoll,

Streckenlange: 0,9 km/ 1 km

Aufgaben: Schaffung einer Direktverbindung zwi-
schen Stadtfeld Olvenstedt und Sudenburg
Leipziger Chaussee, Beseitigung der gebrochenen

Verkehre Bus  StralRenbahn, Verkirzung der Rei-
sezeiten.

2. Nord-Sud-Verbindung: NBS Breiter Weg - Neu-
stadter Feld - Kannenstieg - Sulzegrund
Streckenlange: 5,4 km

Aufgaben: direkte Anbindung der Wohngebiete Kan-
nenstieg, Milchweg, Neustadter Feld und des Kom-
plexes Lorenzweg an die Innenstadtbereiche, Reise-
zeitverkiirzungen, Beseitigung der gebrochenen Ver-
kehre Bus Straf3enbahn,

SV Drosselsteig - Kiimmelsberg mit P+R
heute stark durch den IV belastete Region,

Beachtung kinftiger Wohnbebauung &stlich des Kiim-
melsbergs sowie Gewerbeansiedlung westlich des Kim-
melsbergs mittels ErschlieBung durch den OPNV,

Erganzung zur Versorgung des Raumes durch kinf-
tige Linienfuhrung Linie 61 gesichert,

P+R Platz,
Streckenlange: 0,7 km

SV Leipziger Chaussee - Reform - Salber Chaussee

Verbesserte Anbindung der Wohngebiete Reform und
Planetensiedlung in verschiedenen Varianten,

Erschlielung des Einkaufs- und Gewerbegebietes
,Borde-Center" sowie der entstehenden Wohnsied-
lung,

- Vermeidung gebrochener Verkehre Bus - Bahn,
- Flexible Angebotsgestaltung,

- P+R Platz,

- Streckenlange: 2,7 km

* NBS JakobstralRe - J.-Bremer-Stral3e

- Bessere ErschlieRung des nordwestlichen Innenstadt-
bereiches (Wohngebiet JacobstralRe),

- Umleitung des StralBenbahnverkehrs in Havariefal-
len,

- Baudurchfihrung im Zusammenhang mit der Schaf-
fung einer Zentralhaltestelle,

- Verbesserte Erschlie3ung behérdlicher, kultureller so-
wie touristischer Einrichtungen,

- Steckenlange: 1,1 km

* SV Leipziger Chaussee - Flughafen - Ottersleber
Chaussee

- ErschlieBung des kiinftigen Gewerbegebietes entlang
der Ottersleber Chaussee,

- Aufhebung von gebrochenen Verkehren Bus
Bahn in den Relationen Stadt - Ottersleber Chaus-
see,

- Streckenlange: 2,4 km

» 2. Nord-Sud-Verbindung NBS Albert-Vater-Stral3e
- Streckenlange: 0,8 km

- Aufgaben: Verknupfung des nérdlichen Abschnittes
der 2. Nord-/Sudverbindung mit dem mittleren und
sudlichen Abschnitt Gber den verléangerten Westring,
Fahrzeitverkiirzungen durch Direktverbindungen, Ver-
meidung von Umwegen Uber das Stadtzentrum,

* NBS Planckstraf3e - Stadtpark

- in Abhangigkeit vom Wiederaufbau der Sternbriicke,

- zundchst Teilrealisierung bis Sternbriickenzufahrt
moglich,

- verbesserte ErschlieBung des Naherholungsgebietes
mit kulturellen Einrichtungen,

- Streckenlange: 1,6 km

6.4.2.4 Langfristige MaRnahmen aufRerhalb des PO-Fal-

les

» 2. Nord-Sid Verbindung bestehend aus folgenden er-
ganzenden Abschnitt:

- NBS Raiffeisenstralle - Warschauer Stral3e

- Bestandteil der Standardisierten Bewertung zur 2.
Nord-/Stdverbindung

- Streckenlange: 1,0 km

- Aufgaben: Komplettierung einer durchgehenden Ver-
bindung zwischen den Stadtteilen Buckau Leipziger
ChausseeSudenburg mit Stadtfeld Olvenstedt bzw.
den Wohngebieten im Norden und Westen der Stadt,
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Beseitigung gebrochener Verkehre Bus/Bahn, Vermei-
dung von zeitintensiven Umwegen verbunden mit
Fahrzeitverkiirzungen,

* NBS Berliner Chaussee

- Verbesserung der ErschlieBung des dstlichen Rau-
mes, vor allem unter Beachtung kiinftiger Nutzungen
wie Bundesgartenschau, Landesregierung, Boérde-
landhalle,

- Flexible Angebotsgesaltung,

- Verlagerung stark frequentierter Verkehre aus dem
Ostlichen Umland vom IV auf den OV,

- Periphere Stadtlage laRt gute Voraussetzungen fiir
eine P+R-Anlage erkennen,

- Streckenlange: 1,5 km

» Verbindung Alte Neustadt - Rothensee

- Schlissige Verknipfung zweier Wohngebiete mit Ge-
werbeansiedlungen in den Bereichen Rothenseer
StralBe, Wasserkunststral3e, Rogatzer Stralie,

- Fahrzeitverkirzungen,

- Qualitatsverbesserung durch Erschlieung Rothen-
seer Stra3e mit dem OPNYV,

- Streckenlange: 1,7 km

* SV Ottersleben

- Grole Bedeutung fiir die Bedienung der kinfrigen
Wohnbebauung Frankefeld, Amtsgartenstralle,
Wanzleber Chausse, Osterweddinger Stral3e,

- Beseitigung gebrochener Verkehre Bus Bahn,
- Verkirzung von Reisezeiten,
- Streckenlédnge: 4,0 km

» SV Barleber See
- Verkirzung erheblicher Ful3wege,

- verbesserter Zugang zum wichtigen Naherholungs-
zentrum im Norden Magdeburgs,

- Trassenfreihaltung im Bereich der A2-Unterflihrung
erforderlich

- Streckenlange: 1,0 km

6.4.2.5. Weiterer Untersuchungsbedarf

Dringender Untersuchungsbedarf besteht vordergriin-
dig fur den Bereich der Alten Neustadt, deren Begren-
zung im Norden die Mittag-/Wasserkunststral3e, im
Osten das Hafengelande, im Suden die Walther-Rathe-
nau-Stral3e und im Westen die Kiineburger Stral3e dar-
stellt. Der Zustand der Gleisanlagen, vor allem zwischen
Agnetenstral3e und Lostauer Stral3e sowie die fortschrei-
tende stadtebauliche Entwicklung des Gebietes Rogat-
zer Stralle Handelshafen erforert eine baldige Ent-
scheidung (ber die kiinftige OPNV-ErschlieRung in
diesem Bereich. Planungen fur die Linienfihrung von
Bus und/oder Straenbahn in diesem Verkehrsraum rei-

chen notwendigerweise bis in das Industriegelande
(Saalestraf3e) und in den Raum Jakobstraf3e hinein.

Von entscheidender Bedeutung fur die weitere Entwick-
lung des OPNV in der Landeshauptstadt wird die kiinf-
tige Rolle der SV-Bahn bzw. des von der Deutschen
Bahn AG angebotenen Schienenpersonennahverkehrs
im Raum Magdeburg sein. Hierzu wird in Kiirze ein For-
schungsvorhaben des Bundesministeriums fur Verkehr
in Auftrag gegeben, dessen Ergebnisse in jedem Falle
bei der Fortschreibung dieses Konzeptes Eingang fin-
den mussen.

Fir alle in diesem OPNV-Konzept dargestellten Vorha-
ben mussen selbstverstandlich noch erhebliche Pla-
nungsleistungen erbracht werden. Mit diesem grund-
satzlichen Entwicklungsprogramm konnten dafir erste
Grundlagen geschaffen werden.

6.4.2.6. Liniennetzgestaltung

Abgeleitet aus den vorgesehenen Netzerweiterungen
und unter Beriicksichtigung der geplanten stadtebauli-
chen Entwicklung wurde ein innerstadtisches Liniennetz
fur StraRenbahn und Bus als Zielkonzept entwickelt.
Darin enthalten sind alle Malinahmen aus dem PO-Fall,
wobei aus heutiger Sicht nicht absehbar ist, in welchem
Jahr dieser Zustand erreicht sein wird.

Ausgangspunkt sind die auf Grundlage der Prognose
der Strukturdaten fir das Jahr 2005 ermittelten Fahr-
gaststrome bezogen auf einen Modal Split von 22 %
OV-Anteil gegeniiber 78 % motorisierter Individualver-
kehr. Soweit moglich wurden die ersten Erkenntnisse
aus der ,Standardisierten Bewertung Uber den weiter-
fuhrenden StraRenbahnausbau in Magdeburg" der In-
traplan Consult GmbH Minchen in die Betrachtung ein-
bezogen.

Grundsatz der Netzentwicklung war, gewachsene Struk-
turen und langjahrige Verkehrsbeziehungen mdglichst
weitgehend zu erhalten. Die Dimensionierung erfolgte
laut VDV-Richtlinie, die festlegt, daf} die Besetzung der
Zige im Durchschnitt in der Spitzenstunde 65 % nicht
Uberschreiten darf. Damit wird sichergestellt, dal’ auch
mit dem am starksten besetzten Zug alle Fahrgaste
beférdert werden kénnen. Fir das Angebot der Stra-
Renbahn und die wichtigsten Buslinien wurde der 10-
Takt gewahlt. Das vorgeschlagene Liniennetz ist Grund-
lage fur die Ermittlung der Betriebskosten.
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a) StralRenbahn

Linie Verlauf Zugfolge
1 Lerchenwuhne - Westring - Sudenburg 10
2 Alte Neustadt - Jakobstra3e - Hauptbahnhof - Stadtpark 10
3 Olvenstedt - Hauptbahnhof - Leipziger Chaussee 10
4 Olvenstedt - Cracau 10
5 Diesdorf - Strombriicke - Jerichower Platz 10
6 Diesdorf- Nordbriicke - Herrenkrug 10
7 Kannenstieg - Breiter Weg - Hauptbahnhof 10
8 Neustadter See - Breiter Weg - Kimmelsberg 10
9 Neustadter See - Breiter Weg - Borde-Center 10
10 Barleber See- Breiter Weg - Sudenburg 10
1 Neustédter Feld - A. Vater-Str. - Westring - Ottersleber Ch. 10
12 Olvenstedt - A.-Vater-Str. - Breiter Weg - Westerhlisen 10
Abb. 54, Liniennetzvariante fiur den Planfall 2010 (22 % OV-Anteil)
b) Omnibus
Linie Verlauf Zugfolge
51 Jerichower Platz- Heyrothsberge 10
52 Nordwest - Hermann-Gieseler-Halle 10
54 Benneckenbeck - Sudenburg - Buckau (Porsestraf3e) 10
55 Ambrosiusplatz - Otto-Richter-StraBe 20
56 Cracau - Pechau - Randau-Calenberge 40
57 Eichplatz - Sudenburg - Lemsdorf - Reform - Salbke - Welsleber Str. 10
58 Universitatsplatz - Rogatzer Str. - Korbwerder 20
60 Universitatsplatz - Rogatzer Str. - Mittagstra3e - Neust. Feld 10
61 Ambrosiusplatz - Diesdorf - Olvenstedt - Lerchenwuhne 10
64 Reform - Buckau (Wasserwerk) 20
71 Alt-Olvenstedt - KastanienstraBe 6

Abb. 55, Liniennetzvariante fiir den Planfall 2010 (22 % OV-Anteil)

Anmerkung:

Der Abschnitt Immermannstral3e - Harsdorfer Platz wurde wegen Unterbelegung (je Fahrt in der Spitzenstunde
<11 Fahrgaste) eingestellt. Falls die Verbindung trotzdem bestehen bleiben soll, Einsatz eines Kleinbusses

maoglich.
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Querschnitt Kapazitit Belegung Auslastung Linien
Neustddter Platz - Klosterwunne 3.000 1.616 53,9 % 89
KastanienstraBe - Rostocker StraBe 2.000 931 46,6 % 10
Haldensleber StraBe - MittagstraBe 6.000 2.799 46,6 % 1,8,9,10
KritzmannstraBe - Neustadter Feld 2.000 1.088 54,4 % 7
Neustadter Feld - GagernstraBe 3.000 1.627 54,2 % 7.1
GagernstraBe - Breiter Weg 4.000 2.210 55,3 % 7,12
Albert-Vater-StraBe - Westernplan 3.000 1.262 421 % 11,12
Breiter Weg - Nordabschnitt 7.150 3.328 46,5 % 1,6,7,8,9,10,12
Ebendorfer StraBe - Damaschkeplatz 3.000 1.620 54,0 % 3,4,8
Rennetal - Olvenstedter Chaussee 5.000 2.526 50,5 % 3,4,8,12
Olvenstedter Chaussee - Westring 1.000 712 71,2% 1
EisnerstraBe - Westring 2.000 1.153 57,7 % 56
ArndtstraBe - G.-Hauptmann-StraBe 3.000 1.569 52,3 % 1,5,6
Westringbriicke - Siidring 2.000 1.031 51,6 % =11
Universitatsplatz -G.-Adolf-StraBe 1.900 1.163 61,3 % 6, 58, 60
Askanischer Platz - GartenstraBe 1.000 . 526 52,6 % 6
Askanischer Platz - Wittenberger PI. 900 504 56,0 % 58, 60
Ernst-Reuter-Allee- G.-Adolf-StraBe 1.000 483 48,3 % 2
Ernst-Reuter-Allee - Zollhaus 2.000 652 32,5 % 4,5
Hasselbachplatz - Domplatz 6.000 3.634 60,6 % 9,10,12
Verkehrsbetriebe - HaeckelstraBe 2.000 815 40,8 % 2,3
Leipziger StraBe - Hasselbachplatz 5.000 2.770 55,4 % 3,9,10
Siidring - JordanstraBe 2.000 1.048 52,4 % 10
Siidring - HertzstraBe 1.600 852 53,3 % 11, 54
RaiffeisenstraBe - Dodendorfer Str. 600 347 57,8 % 54
Kristallpalast - Halberstddter StraBe 3.000 1.726 57,5% 3.9
H.-Hauschulz- Str. - Leipziger Ch. 2.000 602 30,1 % 9
Leipziger Chaussee - Lindenhof 1.600 779 48,7 % 11, 57
Flughafen - Ottersleber Chaussee 1.000 702 70,2 % 1
ThiemstraBe - Warschauer StraBe 2.000 1.279 64,0 % 12

Abb. 56, Uberpiifung der Dimensionierung maRgeblicher Querschnitte fir Liniennetzvariante Planfall 2010

(22 % OV-Anteil, ohne S-Bahn)
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6.4.3. Fahrzeugbeschaffung

« Zuflhrung von neuen StralRenbahnfahrzeugen (Abb. 57)

Abb. 57, Neuzufiihrung von StralRenbahnfahrzeugen

Neuzufiihrung:

davon bis 2000:

Lange:

Breite:

Sitzplatze:

Stehplatze:
Hochstgeschwindigkeit:

120 Einheiten
40 Einheiten
30,0m

2,30 m

65

150

70 km/h

Die Beschaffung von Niederfluromnibussen ist vorerst
abgeschlossen. Fahzeuge vom Typ lkarus sind nicht

mehr im Bestand.

Auf Grund der gesetzlichen Bestimmungen ist die Gier-
fahre Westerhiisen durch eine Motorfahre zu ersetzen.

Relation Aufkommen Pers./d. Ri Einsatzbereich fir
' City-Bahn Regionalbahn

Eilsleben 400 X
Haldensleben 840 X

Zielitz 970 X

Burg 670 X
Méckern 240 X
Gommern 450 X
Schénebeck 2.340 X

Oschersleben 800 X

Abb. 58, Zuordnung der Relationen zu den Produkten des Schienenpersonennahverkehrs
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6.4.4. Entwicklung der Stadt-Vorortbahn (SV-Bahn)

Die Einwohnerverteilung und -dichte im Magdeburger
Umland rechtfertigt keinesfalls den Ausbau zusatzlicher
Eisenbahnstrecken sowie die Einfihrung eines echten
S-Bahn-Betriebes, wohl aber das Anbieten anderer at-
traktiver Eisenbahn-Leistungen

Dazu z&hlt die Entwicklung der SV-Bahn zur City-Bahn

sowie Regionalbahn. Vorschlage sind der Abb. 58 zu

entnehmen.

Unterstiiztende MafRnahmen sind:

 Errichten von Wohn- und Gewerbestandorten im Ein-
zugsbereich bestehender (geplanter) Haltepunkte

 Einrichten von P+R-Anlagen an Haltepunkten auf3er-
halb der Landeshauptstadt

Die Produktmerkmale der City-Bahn, wie

« linienbezogener Taktverkehr, Grundtakt 60 Min. mit

bedarfsgerechten Verdichtungen, vor allem im Berufs-
verkehr

e Erhtéhung der Reisegeschwindigkeit
« Verbesserung des Komforts

stellen in jedem Falle eine deutliche Verbesserung ge-
genuber dem gegenwartigen Stand dar.

Auch auf den Relationen, die in der Tabelle der Regio-
nalbahn zugeordnet sind, lassen sich mit der Einfiih-
rung von rhythmisierten Fahrplanen (mdglichst auch
Taktfahrplanen) deutliche Verbesserungen desAngebots
erzielen.

Dariiber hinaus ist zu untersuchen, ob nicht alternative
Bedienungsformen wie z.B. Mehrsystemfahrzeuge (Karl-
ruher Modell) zur besseren Erschlie3ung und Anbindung
des Umlandes an die Landeshauptstadt beitragen kon-
nen.

Nahezu unabhéngig von den einzufilhrenden Produkten des OPNV sind die Umsteigebeziehungen zum OPNV

der Stadt zu verbessern.

Bahnhof/Haltepunkt Umsteigen in

Verbesserung durch

Eichenweiler StraBenbahn

Verlangerung des Bahnsteiges in stdlicher Richtung
und Schaffung einer Treppe zum stdlichen FuBweg
an der Pettenkofer Briicke

Hauptbahnhof StraBenbahn

Bus

Einrichtung einer StraBenbahnhaltestelle am Kélner
Platz (Voraussetzung: Briickenneubau mit Erweiterung)
Verlegen der Bushaltestelle in den unmittelbaren
Vorplatzbereich (Stadtbus)

Buckau Bus

zusatzliche Haltestelle im Bereich des
Bahnhofvorplatzes (fir Richtung RaiffeisenstraBe)
zusatzliche Aussteigehaltestelle PorsestraB3e ca. 300 -
400 m sddlich in Richtung Bahnhof

Abb. 59, Notwendige Verbesserungen der Umsteigebeziehungen zwischen Eisenbahn und dem uibrigen OPNV

Zur verbesserten ErschlieBung des Stadtgebietes sind
weitere Haltepunkte erforderlich:

« Hp Giterverteilzentrum

- Lage zwischen Hp Rothensee und Hp Barleber See
etwa sudlich der Autobahn

- Realisierung, wenn Giterverteilzentrum mit ca. 2000
Arbeitsplatzen errichtet wird

» Hp Alte Neustadt

- Lage ostlich der Rothenseer und Gewerbegebiet Oh-
restralRe

- schafft Umsteigebeziehungen zur StralRenbahnlinie
2 und den Buslinien 58 b/72

- erschlie3t den sudlichen Teil des Industriegebietes
OhrestraRe und den nérdlichen Teil der Alten Neu-
stadt
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* Hp Rathenaustralie

- Lage zwischen VirchowstraBe und A.-Vater-Stralie,
unmittelbar sudlich der Albert-Vater-StraRe

- schafft Umsteigebeziehungen zur Buslinie 51 und zur
geplanten StraBenbahnstrecke Krokentor - Kannen-
steig (2. Nord-Sid-Verbindung)

- schafft eisenbahnseitig den Zugang zum nordwestli-
chen Randgebiet der City und den umliegenden
Wohngebieten

Abb. 60, Hechtwagen Bj. 1943, Einsatz im Linienverkehr bis 1973

Hp Westerhiser Park
Lage 0stlich vom Volkspark Westerhiisen

schafft Umsteigebeziehughen zur StralRenbahnlinie
12

erschliel3t das kinftige Wohn- und Gewerbegebiet
sudwestlich vom Volkspark und die Naherholungs-
gebiete an der Elbe und in den Sohlener Bergen
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6.5 ALTERNATIVE BEDIENUNGSFORMEN

Fur die Verbesserung des Wirtschaftsergebnisses mis-
sen permanent Losungen gefunden werden. Dazu ist
es notwendig, zwischen Angebot und Nachfrage eine
groRtmaogliche Deckungsgleichheit zu erwirken.

Ein erster Schritt auf dem Weg an dieses Ziel ist die
Anpassung der GefaRgroRe an das Fahrgastauf-
kommen, was mit dem linienspezifischen Einsatz von
Midi-/Minibussen, auch unter Einbeziehung von Fremd-
unternehmen, erreicht werden kann. Die MVB AG hat
die Beschaffung von 6 MAN-Midibussen mit etwa 45
Platzen bereits veranlafRt. Der zweite Schritt ware mit
der Integration von Taxi-Leistungen denkbar. Das Taxi
im OPNV kann als angebotserganzender bzw. ange-
botsverdichtender Verkehr eingesetzt werden. In jedem
Fall wird sich die Qualitat der 6ffentlichen Personenbe-
forderung verbessern, weil durch die Ubernahme von
Fahrten in bisher nicht oder unzureichend erschlosse-
nen Gebieten zu Schwachverkehrszeiten oder in Ge-
ring besiedelten R&umen der bedarfsgerechten Lei-
stungserbringung Rechnung getragen werden kann.
Weiterhin ware Linienverkirzungen in Schwachzeiten
und die Ubernahme des restlichen Linienabschnittes
durch das Taxi mdglich.

Der Taxi-Einsatz im OPNV ist grundsatzlich durch vier
Bedienungsmdéglichkeiten realisierbar:

» Taxi-Ruf-Service, (Anschluf3fahrt von einer bestimm-
ten Haltestelle, Taxitarif),

 Linientaxi, (Pkw, Grof3raumtaxi; anstelle Bahn/Bus auf
deren Linien, zu deren Fahrplan und deren Tarif, der
Taxiunternehmer fahrt im Auftrage des Betriebsfiih-
rers der entsprechenden Linie),

* Anruf-Sammel-Taxi-AST, (Erganzung zum herkdmm-
lichen Linienverkehr, bedarfsgerecht und flachendek-
kend mit Anmeldung, Voraussetzung ist hier eine fla-
chendeckende telekommunikative Versorgung der
Haushalte),

» Sonstige Betriebssysteme (Linientaxi mit Flachener-
schlieBung - Aussteigen vor der Haustir-, Festzeit-
Sammeltaxi, Veranstaltungssammeltaxi).

Es sollte je nach Bedienungsart die tarifliche Integrati-
on, besonders die Anerkennung von Zeitkarten ange-
strebt werden.

Der dritte Schritt wird in der bedarfsgesteuerten Be-
triebsfiihrung widergespiegelt. Merkmal fur ein Bedarfs-
system, wie z. B. RETAX, ist die Bedienung einzelner
Streckenabschnitte nach Anmeldung an technisch aus-
gerusteten Bedarfshaltestellen bzw. telefonisch, denk-
bar ebenfalls zu Schwachverkehrszeiten (besonders fir
die Durchfiihrung des Nachtverkehrs). Zur Einfiihrung
eines bedarfsgesteuerten Systems sind jedoch erheb-
liche Investitionen erforderlich, deren Nutzen zuvor in
Detailuntersuchungen nachgewiesen werden muf3.

6.6. WEITERE ERSCHLIESSUNGSMOGLICHKEITEN

» Busverbindung vom Hp. Rothensee lber den Ort Ro-
thensee zum A.-Bebel-Damm, um eine Querverbin-
dung, bessere Verknipfungsmdglichkeiten und Er-
schlieBung von Rothensee zu schaffen.

« Zur verbesserten OPNV-ErschlieRung der Ausflugs-
ziele, die durch vielfaltige MaRhahmen zunehmend
an Bedeutung gewinnen werden, tragen bei:

- Separierung der StralRenbahnstrecke zum Herrenkrug
im Zuge Ausbau Nordbriicke

- Verlangerung der Linie 10 Richtung Barleber See
(z. Zt. sehr lange Ful3wege)

- Schaffung einer Fahrverbindung von der Langen Lake
zum Herrenkrugpark

» Eine Erweiterung des stadtischen Stral3enbahnverkehrs
um eine Strecke nach Biederitz kann auf Grund fehlen-
den Fahrgastaufkommens nicht empfohlen werden.

« Die Anbindung der Gewerbegebiete Barleben, Glin-
denberg, Irxleben an die Landeshauptstadt erfordert
gesonderte Untersuchungen.

e Zu prifen ist auch die Einfihrung bzw. Verbesserung
von Busverkehren zur Erschlieung solcher Naher-
holungsgebiete wie z.B. Hohes Holz, Colbitzer Hei-
de (Bad bei Colbitz), Barleber See mit Schiffshebe-
werk Rothensse, Plotzky - Pretziener Seen in der
Saison.

« Nach Klarung des Standortes fiir den kinftigen Re-
gionalflughafen Magdeburg ist auch dessen OPNV—
seitige Anbindung an die Landeshauptstadt zu ge-
wabhrleisten.

Die kunftige Stadtentwicklung im Osten Magdeburgs
steht im unmittelbaren Zusammenhang mit den weiter-
fuhrenden Aufgaben im OPNV.

Eine wohlproportionierte Entwicklung des ostelbischen
Stadtgebietes im Verhaltnis zum Westen Magdeburgs
tut auch der nahverkehrlichen Erschliel3ung gut und for-
dert ein ausgewogenes Verhaltnis im OLNV, das dies-
bezlglich zur Zeit nicht besteht (z.B. schlechte Ausla-
stung der StraRenbahnlinien im ostelbischen Raum der
Stadt). IV-seitig sind die beiden Briickenziige an der Ka-
pazitatsgrenze.
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7. KOSTEN
7.1. INVESTITIONSKOSTEN

Einen Gesamtiberblick Uber die Investitionsaufwen-
dungen fir die einzelnen Varianten der Stralenbahn-
netzerweiterung enthalt Abb. 62 (Aufwendungen fiir
Fahrzeugumristungen und -neubeschaffungen und fur
Betriebshtfe und Werkstéatten sind darin nicht enthal-
ten).

Dabei betragt die Gesamtsumme der Investitionsauf-
wendungen unter Beriicksichtigung der jeweils ausge-
wiesenen Vorzugsvarianten

e ca. 247 Mio DM ohne Foérderung nach GVFG
e ca. 62 Mio DM bei 75 % Forderung nach GVFG

Die Gesamtaufwendungen fir StraBenbahnstrecken-
neubau, Fahzeugmodernisierung und -neuzuflihrung
sind in Abb. 63 dargestellt.

MaBnahme Investitionskosten in Mio DM

mit 75 % Forderung ohne Férderung
nach GVFG

Verénderung Gleislage Bereich Hbf 2,2 8,5

Nordbriickenzug / Jerichower Platz 2,8 11,0

Verlangerung / Gleisschleife Diesdorf 1,1 4,2

Streckenverlangerung Lerchenwuhne — Flora-Park 24 9,5

Streckennetzerweiterung 12,8 51,0

verlangerter Westring / Wiener StraBe

Streckennetzerweiterung 16,3 65,0

Kannenstieg — Neustadter — Feld —~Universitatsplatz

Streckennetzerweiterung

Drosselsteig — Kimmelsberg 2,2 8,8

Streckennetzerweiterung Reform — Salbker Chaus- 6,7 26,7

see (Borde-Center)

Streckennetzerweiterung Jakobstra3e 3,8 15,3

Streckennetzerweiterung Leipziger Chaussee —Flug- 53 21,2

hafen — Ottersleber Chaussee

Streckennetzerweiterung Albert-Vater-Stra3e (Teil 2,5 10,0

der 2. Nord-Siid-Verbindung)

Streckennetzerweiterung PlanckstraBe — Stadtpark 3,9 15,6

Gesamt: 62,1 246,8

Abb. 62: Investkosten StraBenbahnnetzerweiterungen bzw. -Veranderungen
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MaBnahme Investauf- Realisierungszeitraum
wand bis 1995 bis 2000 nach 2000
(Mio DM)
BeschleunigungsmaB. Unipl. — Kastanienstr. 28,6 Teillésungen AbschluB
BeschleunigungsmaBnahme Halberstadter Str. 49 X
BeschleunigungsmaBnahme Stadtzentrum 1,5 X
BeschleunigungsmaBnahme Buckau / Siidost 5,0 X
Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem 0,2 X
Ausbau Betriebshofe und Werkstatten 70,0 Teilldsungen AbschluB
Ausbau GUW Miihlberg 1,9 X
Ausbau GUW Unterhorstweg 1.9 X
Ausbau GUW Stadtfeld 1.9 X
Neubau GUW Sandbreite 19 X
Neubau GUW Universitétsplatz 19 X
Neubau GUW Wiener StraBe 1,9 X
Neubau GUW Siidost 1.9 X
Ausbau GUW Letzlinger StraBe 1,9 X
Neubau GUW HerrenkrugstraBe 1.9 X
Ausbau GUW Leipziger StraBe 1,9 X
Ausbau GUW Mitte 4,0 X
Ausbau GUW Sudenburg 1,9 X
Neubau GUW Hallische StraBe 1,9 X
Ausbau GUW Neustadt 2,2 X
Ausbau GUW A.-Bebel-Damm 2,2 X
Neubau GUW Neustadter Feld 1.9 X
Neubau GUW Kannenstieg 1,9 X
Ausbau Nordbriickenzug (nur StraBenbahn) 11,0 X
Ausbau HerrenkrugstraBe / Heumarkt (Gleis 10,0 X
bau) (BUGA)
Ausbau HerrenkrugstraBe / Heumarkt (Fahr- 44 X
leitung) (BUGA)
Neubau verl, Strombriicke (Teil StraBenbahn) 13,0 X
Neubau Bahnhofsvorplatz 85 X
Streckenverlangerung / Gleisschleife Diesdorf 42 X
Streckenverlangerung / Gleisschleife Flora-Park 95 X
Streckennetzerweiterung verl. Westring / 51,0 X
Wiener Str.
Streckennetzerweiterung Kannenstieg — Neu- 65,0 X
stddter Feld =Universitédtsplatz
Streckennetzerweiterung 88 X
Drosselsteig — Kiimmelsberg
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MaBnahme Investauf- Realisierungszeitraum
wand bis 1995 bis 2000 nach 2000
(mio DM)
Streckennetzerweiterung 26,7 X
Reform — Salbker Chaussee (Bdrde-Center)
Streckennetzerweiterung Leipziger Chaussee 21,2 X
Streckennetzerweiterung JakobstraBe 15,3 X
Streckennetzerweiterung Albert-Vater-StraBe 10,0 X
Streckennetzerweiterung Planckstr. — Stadtpark 15,6 X
Umriistung T4D/B4D / T6/B6 (40 Fahrzeuge) 10,01 X
Beschaffung Niederflurgelenktriebwagen 137,71 20 Stk. 20 Stk. - Weit.Besch.
GroBreparatur Korbwerder — Endst. 39 X
Rothensee (Fahrleitung)
GroBreparatur Bhf. Nord — Endst. Roth. (Gleisbau) 44 Teillésungen X
GroBreparatur Turmschanzenstrafe 2,7 X
Pechauer Platz (Fahrleitung)
GroBreparatur G.-Adolf-Str. — Agnetenstr. 6,2 X
(Gleisbau)
GroBreparatur G.-Adolf-Str. — Agnetenstr. 1,6 X
(Fahrleitung)
GroBreparatur Hasselbachplatz (Gleisbau) 50 X
GroBreparatur Hasselbachplatz — Neue Str. 3,0 X
(Fahrleitung)
GroBreparatur Mertensstr. — Wolfswerder 16 X
(Fahrleitung) _
GroBreparatur E.-Reuter-Allee (Gleisbau) 75 X
GroBreparatur E.-Reuter-Allee (Fahrleitung) 1.8 X
GroBreparatur Hasselbachplatz — Hasselbach- 1,3 X
straBe (Fahrleitung)
GroBreparatur Wolfswerder — Neue StraBe 1,2 X
(Fahrleitung)
GroBreparatur Umfahrung Sandbreite (Gleisbau) 2,7 X
GroBreparatur Damaschkepl. — Diesdorf (Gleisbau) 13,6 X
GroBreparatur Eisnerstr. — Diesdorf (Fahrleitung) 23 X
GroBreparatur Hallische Str. (Fahrleitung) 1,0 X
GroBreparatur Leipziger Str. — Kroatenweg 34 X
(Fahrleitung)
GroBreparatur HellestraBe — Quittenweg 11,0 X
(Gleisbau)
GroBreparatur Hallische Str. — Quittenweg 3,87 X
(Fahrleitung)
GroBreparatur Breiter Weg Nordabschnitt 15 X
(Fahrleitung)

Abb. 63, MalRnahmen
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7.2. BETRIEBSKOSTEN

Fir die unter 6. dargestellten Veranderungen und Er-
weiterungen im OPNV-Streckennetz erfolgte eine Er-
mittlung der Betriebskosten nach folgenden Grundséat-
zen

Erweiterung des StraBenbahnstreckennetzes um
37,8 km Einfachgleis

Fahrplan mit einer Grundzugfolge im Tagesverkehr
von 10 min (StraRenbahn) im Busverkehr entspre-
chend dem zu erwatenden Verkehrsaufkommen (Ba-
sis: Streckenbelegung gemaRk Abb. 46)
Bereitstellung von GVFG-Mitteln im derzeitigen Um-
fang und derzeitiger Férderquote

Einsatz moderner Niederflurgelenktriebwagen im
StraRenbahnverkehr

Fahrpersonalbedarf: 343 StralRenbahnfahrer, 149
Busfahrer

Einsatz von 65 Fahrscheinautomaten im Netz
Spezifische Verbrauchswerte:
- a) StralRenbahnfahrzeuge:
3,7 KWh/Fahrzeugkilometer
- b) Omnibusse:
Gelenkbusse 461/100 km
Standardlinienbusse 34 1/100 km
Midibusse 26 1/100 km
MVB-Kostensatze 1993 unter Berticksichtigung wei-

tere Rationalisierungsméglichkeiten und zu erwarten-
den Preisveranderungen bis 2010

Danach ist fur das Jahr 2010 mit folgenden jahrlichen Aufwendungen zu rechnen:

Energiekosten StralBenbahin.................... 12.622,4 TDM/a
Kraftstoffkosten inkl. Schmierstoffe.............. 1.654,5 TDM/a
LONNKOSEN FaNIPEISONAL....... ... o 52.029,0 TDM/a
Kosten fiir Instandhaltung der Gleisanlagen............................... 17.346,6 TDM/a
Kosten fiir Instandhaltung der Stromversorgungsanlagen..................ccccoooveeiiiiiiiiee e 11.311,7 TDM/a

Kosten fir Marketing inkl. Betrieb und Instandhaltung von
Fahrausweisautomaten, sonst. Fahrscheinvertrieb, Serviceeinrichtungen,

Werbung und Public RelatioNns.................ooo e 5.663,3 TDM/a
Kosten fir StralRenbahnfahrzeuginstandhaltung..................................... 14.155,0 TDM/a
Kosten flr Businstandhaltung................... 5.670,0 TDM/a
Kosten fur Haltestelleneinrichtungen (inkl. Reinigung und Instandhaltung)

sowie Sanitareinrichtungen fur Fahrpersonale und Rechnergestiitzes Betriebsleitsystem....... .. 1.401,0 TDM/a
Instandhaltung der Gebaudesubstanz. ... 1.905,6 TDM/a

Abschreibungen
Zinsen

Far die Minimierung der unbedingt erforderlichen Auf-
wendungen zur Sicherstellung eines hochwertigen
OPNV in der Landeshauptstadt Magdeburg sind zu ge-
wahrleisten:

Rationelle Nutzung der Verkehrsmittel und Anpas-
sung des Angebotes an die Nachfrage (verkehrs-
schwache Tageszeiten, Wochenendverkehre)

Schaffung von Stral3enbahndirektverbindungen aus
den Wohngebieten zum Stradtzentrum unter Einspa-
rung bzw. Reduzierung von Busleistungen

Sicherung der Komplementarfinanzierung bei GBFG-
gestitzten Malinahmen zur Senkung der Zinsbela-
stung des Verkehrsunternehmens

Modernisierung der vorhandenen Tatra-Stra3enbahn-
fahrzeuge mit dem Ziel hoher Laufleistungen und ge-
ringem Instandhaltungsaufwand

.......................................................... 29.675,0 TDM/a
.......................................................... 12.292,0 TDM/a

165.726,1 TDM/a

Uberpriifung der FahrzeuggréRen bei kiinftigen Be-
schaffungsprogrammen

Nutzung preisglnstiger Beschaffungsmdglichkeiten
bei Beachtung der erforderlichen Qualitatsanspriiche

Einbeziehung privater Busunternehmer in den Lini-
enverkehr

Nutzung der Kooperationsmoglichkeiten mit Verkehrs-
betrieben in der Region

Fortsetzung des Gleisinstandsetzungsprogramms als
Grundlage fir den Einsatz von Niederflurfahrzeugen

Fortsetzung der innerbetrieblichen Rationalisierung
mit dem Ziel Betriebskostensenkung

Aktives Marketing - auch im Tarifbereich - zur Stabili-
sierung des Fahrgastaufkommens
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MVB AG - AUCH KUNFTIG DER HAUPTTRAGER
DES OPNV IN MAGDEBURG

Die MVB AG ist nach wie vor der Haupttrager des OPNV
in unserer Landeshauptstadt. Das sollen einige Zahlen
verdeutlichen:

1993 wurden 61,5 Mio Personen mit Strallenbahnen,
Omnibussen, Fahren und Fahrgastschiffen beférdert.
Dabei wurden 17,3 Mio Nutz-Wagen-km und 1449,6 Mio
Platz-km erbracht. Zur Zeit verfligt das Unternehmen
Uber 1128 Mitarbeiter. Die Lange des Stralienbahnstrek-
kennetzes betragt 59 km, davon 18,6 ton auf besonde-
rem Bahnkorper. Darauf werden 10 Linien mit einer Li-
nienlange von 108 km betrieben. Es stehen insgesamt
292 StralRenbahnfahrzeuge mit einem Durchschnittsal-
ter von 16,2 Jahren fiir den Linieneinsatz zur Verfiigung
(davon 209 Triebwagen und 83 Beiwagen). Der durch-
schnittliche Haltestellenabstand im StraBenbahnnetz
betragt 494 m. In der Hauptverkehrszeit werden 85 Ziige
eingesetzt. Die durchschnittliche Beférderungsge-
schwindigkeit It. Fahrplan betragt 19,2 km/h, auf den
Streckenteilen mit besonderem Bahnkorper sogar 26,9
km/h. Die Gesamtlange betragt 127 km, davon

72,2 km in stral3enbiindigem Bahnkorper
41,0 km auf besonderem Bahnkérper und
13,8 km Betriebshofgleise.

Im Netz sind 218 Weichen vorhanden. Fur die Bahnen-
ergieversorgung stehen 127,0 km Fahrleitungsanlagen,
248,5 km Kabelnetz, 21 Gleichrichterunterwerke und 1
Fernwirkanlage mit 18 Unterstationen zur Verfligung. Die
Wartung, Instandhaltung und Abstellung der Stral3en-
bahnfahrzeuge erfolgt in 3 Betriebshofen, in 1 Haupt-
werkstatt und 1 Anlage mit Radsatzdrehmaschine. Die
Lange des Omnibusstreckennetzes betragt 71 km , auf
dem 19 Linien mit einer Linienlange von 98 km betrie-

ben werden. Im Linienverkehr sind 63 Busse (nur Nie-
derflurfahrzeuge) eingesetzt, ferner stehen 2 Reisebusse
zur Verfligung. Das Durchschnittsalter der Busse be-
tragt nur 2 Jahre. Der durchschnittliche Haltestellenab-
stand im Busnetz betragt 612 m. Die durchschnittliche
Beforderungsgeschwindigkeit It. Fahrplan betragt 21,1
km/h. Fir die Busse steht ein nach modernsten Ge-
sichtspunkten ausgestatteter Betriebshof zur Verfigung.
Das Leistungsverhéltnis Stralenbahn : Bus betragt ca.
80:20.

Das Unternehmen geht davon aus, das Verkehrsange-
bot in den nachsten Jahren dahingehend flexibel zu
gestalten, daR insbesondere im Bussektor eine verstark-
te Anpassung an die veranderten Verkehrsstréme durch
veranderte bzw. neue Linienfihrungen erfolgt, dabei die
Beftrderungsleistungen zu den neuen Einkaufszentren,
neuen Wohnungsbaustandorten und Gewerbegebieten
schrittweise, natirlich im Rahmen der finanziellen Mog-
lichkeiten des Unternehmens, verbessert werden.

Das StralRenbahnstreckennetz wird durch die Verlan-
gerung in Diesdorf mit dem Bau der Gleisschleife er-
ganzt. Ferner soll der Baubeginn fur die zweite Stra-
Renbahn-Nord-Sud-Verbindung im Zuge des
verlangerten Westrings erfolgen. Besonderes Gewicht
fuir die kiinftige Wirksamkeit und Attraktivitat des OPNV
haben die geplanten BeschleunigungsmalRnahmen auf
allen wichtigen Streckenasten des StralRenbahnnetzes.
Daneben wird weiter an der Modernisierung des Strek-
kennetzes durch Gleis- und Fahrleitungsbau gearbei-
tet. So erfolgt derzeit die komplexe Rekonstruktion der
technischen Infrastruktur auf dem Streckenast nach
Cracau, es folgt die Strecke in der Alten Neustadt. Der
Neu- bzw. Umbau von Gleichrichterunterwerken ist ein
weiterer Schwerpunkt der Investitionstatigkeit des Un-
ternehmens. Besonders fahrgastfreundlich wird der Ein-
satz der ersten Niederflurgelenktriebwagen im StralRen-

bahnliniennetz sein. Bis 1996
werden insgesamt 25 solcher mo-
dernen und attraktiven, nach mo-
dernsten Gesichtspunkten ausge-
statteten Fahrzeuge beschafft, die
mit dazu beitragen werden, das
Image des OPNV weiter zu verbes-
sern. Diese benutzerfreundlichen,
aufwandsarmen, energiesparenden
und robusten Fahrzeuge verfligen
bei einer Wagenkastenlange von
29,4 m und einer Wagenkastenbrei-
te von 2,3 m uber 71 Sitz- und 161
Stehplatze. Eine Einstiegshthe von
30 cm gewahrleistet, dal’ auch Fahr-
gaste, die in ihrer Mobilitat behindert
sind, bequem ein- und aussteigen
kénnen. Damit wird eine neue
Epoche im OPNV der Stadt einge-
lautet. Der Einsatz der ersten Fahr-
zeuge im Liniendienst wird noch
1995 erfolgen. Ein bedeutsames
Vorhaben der MVB AG ist der drin-

Die neue Magdeburger StraRenbahn, Niederflurgelenktriebwagen NGT 8D
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gend erforderliche Neubau des StralRenbahnbetriebs-
hofes Sudost. Eine desolate Bausubstanz, unzureichen-
de Arbeitsbedingungen und keine Mdoglichkeiten, die
neuen, modernen Niederflurfahrzeuge im bestehenden
Objekt zu warten, zu pflegen, instand zu halten und ab-
zustellen, machen dieses Investitionsvorhaben notwen-
dig. Naturlich erfolgen diese und weitere hier nicht ge-
nannte Maf3nahmen erhebliche finanzielle Mittel, die das
Unternehmen nicht allein aufbringen kann. Ein attrakti-
ver OPNV, so wie er aus sozialen Erwagungen, aus
Griunden des Umweltschutzes, der Flacheninanspruch-
nahme gewtunscht wird, kann nicht ohne Bezuschus-
sungen betrieben werden. Dal} das Unternehmen selbst
gute Voraussetzungen dazu aus betriebswirtschaftlicher
Sicht setzt, davon zeugt der 1993 erreichte Kostendek-
kungsgrad in Hohe von Uber 48 %, der im Verhaltnis zu
vergleichbaren Verkehrsbetrieben der neuen Bundes-
lander einen Spitzenwert darstellt. Trotzdem ist es drin-
gend erforderlich, dal3 mittelfristig eine gesicherte Be-
reitstellung finanzieller Mittel erfolgt, um eine
kontinuierliche OPNV-Entwicklung in den nachsten Jah-
ren zu gewahrleisten. Mittel, die als Ausgleich fur die
positiven duReren Effekte des OPNV erforderlich sind.
Breiten Angebotsgestaltung, weitere neue Wartehallen,
die Verbesserung der Fahrgastinformtion im Stérungs-
fall, die Einrichtung eines Servicecenters, die Aufstel-
lung weiterer Verkaufsautomaten im Netz, weitere Be-
muhungen zur Einfihrung eines Semester-Tickets flr

Studenten, zum ,Fahren auf Eintrittskarte", fiir einen ge-
meinsamen Nahverkehrstarif im Rahmen der zu schaf-
fenden regionalen Verkehrskooperation sind neben vie-
len anderem Bestandteile des Marketing-Konzeptes des
Unternehmens, an dessen Realisierung intensiv gear-
beitet wird.

Unter Beachtung der im OPNV-Konzept genannten Ent-
wicklungsrichtung wird sich das Verkehrsunternehmen
MVBAG dieser Aufgabenstellung mit einer Vielzahl von
Aktivitaten stellen.

Grundlage firr die Gestaltung des OPNV der néchsten
Jahre wird die Entwicklung der kiinftigen Verkehrsnach-
frage sein. Es wird eingeschatzt, daf3 sich die Zahl der
befdrderten Personen bis zum Jahr 2000 auf ca. 65 Mio
entwickeln kann. Der derzeitige Tendenz eines leichten
Anstiegs der Beforderungsfalle gegeniber dem Ver-
gleichszeitraum des Vorjahres zeigt, dal’ dies keine
unrealistische Planungsgrof3e ist und daf3 die Tendenz
des Absinkens der Verkehrsnachfrage in den letzten 4
Jahren durch vielfaltige MalBnahmen aufgehalten wer-
den konnte.

Dazu gehoren:

e der 100 %ige Einsatz von Niederfluromnibussen
» die schrittweise Modernisierung des Stral3enbahn-
fahrzeugparks

» der durchgehende 10-Minuten-Takt im Tagesverkehr
des Stral3enbahnliniennetzes

Gierfahre Westerhiisen
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 die strikte Forderung, BeschleunigungsmalRnahmen
im StraBenbahn- und Omnibusstreckennetz durch-
zusetzen und deren schrittweise Realisierung

« die AnschluBgewahrleistung an markanten Knoten-
punkten

» das punktuelle Einrdumen der Vorfahrt an einer Viel-
zahl von Lichtzeichenanlagen

« die Aufstellung von stationaren Fahrscheinautoma-
ten neben den anderen Mdglichkeiten des Fahr-
scheinerwerbs durch den Fahrgast: betriebliche und
Fremdverkaufsstellen sowie Fahrscheinerwerb beim
Fahrpersonal

 die Schaffung von Bike-and-ride-Einrichtungen an ge-
eigneten Haltestellen

+ die Fahrradmithnahme in den o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln

» die Moglichkeit des Aussteigens auf3erhalb der Hal-
telinien im Abendverkehr des Busbetriebes

* das Aufstellen moderner Wartehallen mit tGbersichtli-
chen Fahrplaninformationen

« die Vielgestaltigkeit des Tarifsystems mit einer Reihe
von Rabattierungen zugunsten der Fahrgéste

« das Ausdrucken persdnlicher Fahrplane nach Wunsch
des Fahrgastes

« die Mdglichkeit des Taxi-Rufs in Bussen und Bahnen
im Abendverkehr

um nur einige zu nennen.

Im Stadtgebiet werden durch das Unternehmen 2 Fah-
ren betrieben:

Motorfahre Buckau mit 2 Fahrschiffen
Gierfahre Westerhiisen

Beide dienen insbesondere dem Naherholungsverkehr.
1993 wurden insgesamt 70690 Personen befordert.
Ferner verfiigt das Unternehmen (ber 2 im Einsatz be-
findliche Fahrgastschiffe, mit denen planméaRige und

Charterfahrten durchgefiihrt werden. Die Fahrpreise pro
Fahrt (Erwachsene) liegen zwischen 10 und 15 DM. Alle
im Linieneinsatz befindlichen Fahrzeuge sind mit Funk
ausgeriistet. Fir Uberwachungs- und Entstérungsauf-
gaben stehen insgesamt 8 Fahrzeuge zur Verfligung.
120 betriebsfremde und 12 betriebseigene Verkaufsstel-
len sind die Basis fiir den Fahrscheinvertrieb.

In dem von der Stadtverordnetenversammlung zustim-
mend zur Kenntnis genommenen OPNV-Konzept sind
die Grundziige der mdglichen Ausgestaltung es OPNV
bei der derzeit erkennbaren langfristigen Stadtentwick-
lung dargestellt. Diese Grundziige bilden die Basis fur
die kiinftige Unternehmensentwicklung der MVBAG. Zur
Zeit werden durch das Unternehmen die Aufgabenstel-
lungen und Malinahmen bis zum Jahr 2000 fixiert, die
in einem Unternehmenskonzept zusammengefafl3t wer-
den. Als Haupttrager des OPNV in der Stadt leistet der
MVB AG einen bedeutsamen Beitrag zur Funktionalitét
und Lebensfahigkeit unserer Landeshauptstadt. Eine
Minderung des Leistungsféhigkeit des Unternehmens
hétte einen weiteren Anstieg des Individualverkehrs zur
Folge. Da das StraRennetz der Stadt in groR3en Teilen
die Grenze seiner Leistungsfahigkeit erreicht und tber-
schritten hat, wére ein Uberproportionaler Ausbau des
StralRennetzes und der erforderlichen Parkflachen mit
erheblichen Aufwendungen an Investitionen und Unter-
haltung erforderlich. Nach vorliegenden Berechnungen
von Intraplan-Consult wéren dies allein 214 Mio DM an
zusatzlichen Investitionen. Hinzu k&men weitere Larm-
belastungen, zusatzliche Luftverschmutzung, Schaden
durch erwartende zusétzliche Verkehrsunfalle und ein
héherer Energieverbrauch insgesamt.

Das Ziel der MVB AG besteht in der Absicherung der
Beforderungsbedurfnisse der Bevdlkerung in hoher
Qualitdt im Rahmen eines umweltfreundlichen, energie-
und flachensparenden OPNV bei optimaler ErschlieRung
des Verkehrsmarktes der Stadt und umliegender Orte,
effektivem Ressourceneinsatz, grof3tmoglicher Wirt-
schaftlichkeit, minimalem Defizit und grofter Kunden-
néhe.
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25 JAHRE TATRA-STRASSENBAHNEN IN MAGDEBURG

Neue StralRenbahnwagen fir die DDR

In den 60er Jahren wirkte sich auf die planmaRige Durch-
fiihrung des StraRenbahnverkehrs die Uberalterung des
gro3ten Teils des Fahrzeugparkes im zunehmenden
Maf3e hemmend aus. Die Vielzahl der Wagentypen, Ein-
schrankungen bestimmter Wagentypen im Verkehrsab-
lauf und die hohe Reparaturquote genigten fur das stei-
gende Beférderungsaufkommen nicht mehr. Selbst mit
den 34 modernen StralBenbahnziigen unterschiedlicher
Typen aus der Gothaer Produktion konnte der hohe
Fahrzeugbedarf nicht gedeckt werden.

Mitte der 60er Jahre wurde festgelegt, die zukinftig
benétigten StralRenbahnwagen fir die RGW-Staaten nur
noch im tber 100-jahrigen Schienenfahrzeugunterneh-
men in Prag zu fertigen.

Wahrend man in den beiden deutschen Staaten auch
nach 1945 an der Tradition des deutschen GroRRraum-
wagens der 30er Jahre mit konventioneller Serie-Paral-

StralRenbahn Typ T4D/B4D im September 1992

lel-Schaltung festhielt, ging man ab 1951 an der Mol-
dau andere Wege. Ausgangsbasis fir den Bau neuer
vierachsiger GroRraumwagen war hier der amerikani-
sche PCC-Wagen mit einem vielstufigen Beschleuniger-
Schaltwerk-System. Auf dieser Basis entstanden hier
nacheinander die Wagentypen T1, T2 und T3, die zu-
nachst fir die tschechoslowakischen StralRenbahnbe-
triebe in groRer Stlickzahl gefertigt wurden. Diese Fahr-
zeuge zeichneten sich gegeniiber dem Kfz-Verkehr
durch eine hohe Beschleunigung und kirzere Reise-
zeiten aus.

1964/65 wurden in Dresden 3 Triebwagen des Typs T3
der Prager Verkehrsbetriebe mehrere Monate lang ei-
nem Test unterzogen. Fir die DDR-Verkehrsbetriebe,

die nicht wie Schwerin und Karl-Marx-Stadt Uber ein
vollig neu angelegtes Streckennetz verfligten, war die
Wagenkastenbreite von 2,50m auf 2,20m zu reduzie-
ren, um dieAnzahl der Begegnungsverbote bei den her-
kédmmlichen engen Gleismittenabstanden, insbesondere
in den Kurven, gering zu halten.

Waéhrend die Fachleute bereits Anfang der 50er Jahre
den Nachteil eines kombinierten Triebwagen-Beiwagen-
Betriebes erkannt hatten, bestand dennoch seitens der
DDR die Forderung, einen passenden Beiwagen zu
konstruieren. Als Musterfahrzeug wurde ein zum Bei-
wagen umgeristeter altererT1-Wagen getestet. Das Ziel
war, mit 3-Wagen-Zigen moglichst hohe Beforderungs-
zahlen in einem Zugverband bei geringem Stromver-
brauch zu erreichen.

Weitere Anpassungen des Fahrzeuges, z.B. die Ausri-
stung fur den schaffnerlosen Betrieb und die Verande-
rungen der Getriebe derTriebwagen als Voraussetzung
fur den Beiwagenbetrieb, mul3ten entsprechend der
gulltigen Bau- und Betriebsordnung
fur StralBenbahnen vorgenommen
werden.

Nach einer Entwicklungszeit von nur
zwei Jahren wurde bereits im Jahre
1967 das Baumusterfahrzeug der
neuen Typenreihe T4D/B4D an die
Verkehrsbetriebe in Dresden ausge-
liefert. Ein Jahr spéater begann dann
auch die Serienfertigung der neuen
Fahrzeuggeneration fiir die Stral3en-
bahnbetriebe der DDR.

Die ersten Tatra-Wagen in Magde-
burg

Nach Dresden erhielten zeitgleich
Magdeburg, Leipzig und Karl-Marx-
Stadt die ersten neuen Fahrzeuge
aus tschechoslowakischer Produk-
tion.

Am 3. April 1969 trafen die ersten
Triebwagen des Typs T4D per Eisen-
bahn in Magdeburg ein. Nach der
Komplettierung, den ersten Erpro-
bungs- und Abnahmefahrten, sowie
einer Pressekonferenz, wurden bereits am 19. April auf
einer offentlichen Fahrzeugschau auf dem Alten Markt
die neuen Tatras vorgestellt. Bereits einen Tag spater -
am 20. April 1969 - begann dann auch der fahrplanma-
Bige Linieneinsatz, zunachst mit Solotriebwagen auf der
damaligen Linie 3 zwischen der Leipziger Chaussee und
Diesdorf.

Da in der Anfangszeit nur sehr wenige Stral3enbahn-
fahrer im Besitz der notwendigen Fahrschulqualifikati-
on waren, konnten die neuen Fahrzeuge zunéchst nur
im Abendverkehr und an den Wochenenden vereinzelt
eingesetzt werden.

Im Sommer 1969 standen bereits 36 Triebwagen (Nr.
1001 bis 1036) sowie 13 Beiwagen (2001 bis 2013) der
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Baujahre 1968 und 1969 fur den Liniendienst zur Verfu-
gung, die zunachst alle im Betriebshof Stadtfeld behei-
matet wurden. Mit diesem Wagenpark war es dann in
der zweiten Jahreshélfte 1969 mdglich, nicht nur die
Linie 3, sondern wenig spéter auch die Linie 2, typen-
rein mit Tatrafahrzeugen zu betreiben.

Auf Grund der noch nicht tberall ausreichend vorhan-
denen Stromversorgung konnten jedoch zunéchst nur
Zweiwagenzige - bestehend aus Triebwagen / Trieb-
wagen bzw. Triebwagen / Beiwagen - zum Einsatz ge-
langen.

Grof3ziige im Einsatz

Mit der Indienststellung der Triebwagen Nr. 1037 bis
1064 sowie der Beiwagen Nr. 2014 bis 2031 im Som-
mer 1970 wurden erstmals auch Tatrawagen auf dem
Betriebshof Siidost und der noch zeitweilig in Betrieb
befindlichen Einsatzstelle Buckau stationiert, um von dort
aus die Linien 12 und 22 zu bedienen.

Voraussetzung daftir waren u.a. die begonnene grof3-
raumige Erweiterung des Betriebshofes Siidost sowie
die Inbetriebnahme mehrerer neuer Unterwerke.

Bereits im Spatsommer 1969 erfolgte an einem Tag der
Einsatz von Grol3zigen T4D-T4D-B4D auf der Linie 2
im Test. Damit war Magdeburg die erste Stadt in der
DDR, die 3-Wagen-Zige TATRA im Linienverkehr ein-
setzte.

Mit der Stabilisierung der Stromversorgung wurden im
Winterhalbjahr 1970/71 erstmals auch Dreiwagenziige
auf den Linien 3, 12 und 22 eingesetzt.

Der Tatra-Dreiwagenzugbetrieb brachte vor allem im
Berufsverkehr erhebliche Vorteile, konnte doch damit
das Platzangebot gegenuber den herkdmmlichen Stra-
Renbahnziigen nahezu verdoppelt werden.

Mit dem Entstehen neuer Wohnge-
biete an der Leipziger Chaussee
war das Fahrgastaufkommen auf
der Linie 3 sprunghaft angestiegen.
Auch der Streckenast nach Sudost
besal? auf Grund der zahlreichen
Industriebetriebe in Buckau, Fer-
mersleben und Salbke eine ge-
wichtige Rolle im innerstadtischen
Nahverkehr. Auf der Linie 2 kamen
deshalb voriibergehend wieder
Fahrzeuge alterer Bauart zum Ein-
satz, um den Fahrzeugbedarf auf
den Linien 3,12 und 22 zu decken.

Mit der Indienststellung weiterer
Fahrzeuge - in den Jahren 1971 bis
1973 insgesamt 33 Trieb- und 20
Beiwagen - konnte eine wesentli-
che Stabilisierung des Tatrawagen-
parks erreicht werden.

Mit den inzwischen neuzugefihr-
ten Fahrzeugen konnte nun auch
die Linie 2 wieder mit Tatrawagen
betrieben werden. Zusatzlich ka-

men erstmals auch Tatrawagen auf der Linie 5 zum Ein-
satz, wo sie jedoch nur ein relativ kurzes Gastspiel er-
lebten, da diese Linie ab 1973 fir mehrere Jahre einge-
stellt wurde.

Mit der kompletten Umstellung der Linien 2, 3, 5, 12
und 22 auf Tatrabetrieb, verbunden mit dem Um- und
Ausbau der Betriebshoéfe Stadtfeld und Sidost und der
Stabilisierung der Stromversorgung sowie Erneuerung
der Gleisanlagen konnte im Jahre 1973 die erste Etap-
pe der Einfuhrung neuer Fahrzeuge im wesentlichen
abgeschlossen werden.

Neue Gleise fir neue Bahnen

Parallel zu den bereits genannten MalRhahmen mulite
auch das Gleisnetz in vielen Abschnitten einer Grundin-
standsetzung unterzogen werden, wenngleich die da-
mals verwendete Gleisbautechnologie (Einbau von
GrolRverbundplatten) hinsichtlich der angestrebten Lie-
gedauer sich als ungunstig erwies. Die Verwendung die-
ser Platten fuhrte au3erdem zu einer starken Schalle-
mission und erforderte stdndige Reparaturen im Gleis-
und Fahrbahnbereich, was immer wieder zu der land-
laufigen Meinung fuhrte, die Tatrawagen waren fur un-
sere Gleisanlagen zu schwer und laut. In der Tat ist je-
doch die Achsfahrmasse bei einem vierachsigen
Fahrzeug wesentlich geringer, als bei einem herkdmm-
lichen Zweiachser - am Gewicht kann es also nicht
gelegen haben. Die technischen Probleme der Grof3-
verbundplattenbauweise lagen hier vor allem in der star-
ken - fur dynamische Belastungen nicht genugend
elastischen Fahrbahn - und der véllig fehlenden Gleis-
entwasserung, was vor allem bei Frosteinwirkungen zu
Gleisschaden fihrte. Erst mit der Anwendung der Quer-
schwellenbauweise (verbunden mit Schotterbettung und

Betriebshof Sudenburg September 1993,
Hechttriebwagen Bj. 1943, T 124 Bj. 1928
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Gleisentwasserung) konnten ab Ende der siebziger Jah-
re endlich zufriedenstellende Ergebnisse erzielt werden,
was auch eine wesentliche Senkung des Larmpegels
nach sich zog.

Typenrein in die 80er Jahre

Mit der Umstellung der StraRenbahnlinie 1 auf Tatrabe-
trieb begann am 1. Februar 1975 die zweite groRe Etap-
pe, fuhren doch damit erstmals Tatrawagen in den Nor-
den der Stadt. Mit diesem Tag wurden erstmals auch
Fahrzeuge der neuen Generation vom Betriebshof Su-
denburg aus eingesetzt, wo gleichsam umfangreiche
Umbaumafnahmen an den Hallengleisen und War-
tungsgruben vorangegangen waren.

Auf der parallel zur Linie 1 verkehrenden Stra3enbahn-
linie 10 war ein Einsatz von Tatrawagen jedoch aufgrund
der noch immer vorhandenen Kuppelendstelle in Ro-
thensee vorerst nicht moglich. Erst die Schaffung eines
provisorischen Wendedreiecks auf dem im Aufbau be-
findlichen neuen Stral3enbahnbetriebshof Nord am Au-
gust-Bebel-Damm ermdéglichte mit Wirkung vom 4. Ja-
nuar 1976 auch die Umstellung der Linie 10 auf
Tatrabetrieb.

Bereits im Oktober 1975 hatten die beiden traditionel-
len Nordlinien 1 und 10 Zuwachs erhalten. Mit der Inbe-
triebnahme der Streckenverlangerung von der Kastani-
enstr. zur Barleber Chaussee wurde erstmals seit dem
Jahre 1941 wieder eine Neubaustrecke er¢ffnet. Die neu
eingefiihrte Linie 8 verband von nun an das Stadtzen-
trum mit dem Neubaugebiet am Neustadter See. Wenn
auch zur Erdffnungsfahrt ein geschmickter Tatrazug
bereitstand, so sollten bis zum planméaRigen Einsatz von
Tatrawagen auf der Linie 8 noch einige Monate verge-
hen. Zunachst waren es vorwiegend Dreiwagenziige der
Bauart »Gotha«, die den Dienst auf der neuen Linie
Ubernahmen. Erst mit der Er6ffnung des Betriebshofes
Nord im Februar 1977 wurden endlich Voraussetzun-

Olvenstedter Stral3e, StraRenbahnzug, Typ T6A2, Bj. 1989

gen geschaffen, um auf den Linien 1, 8 und 10 sowie
auf der neu eingefiihrten Linie 9 den typenreinen Tatra-
Dreiwagenzugbetrieb zu erméglichen. Zum gleichen
Zeitpunkt wurde auch der Betriebshof Neustadt aus der
Grunderzeit fir den Straf3enbahnbetrieb geschlossen,
nachdem hier zuletzt Gothaer Wagen beheimatet wa-
ren. Ein Umbau auf Tatrabetrieb war aufgrund der be-
engten Platzverhéltnisse nicht zu realisieren gewesen.

Nach der Umstellung der Linie 8 auf Tatrabetrieb und
der Schliel3ung des Betriebshofes Neustadt blieb fir die
Einheitsfahrzeuge der Bauart »Gotha« nur noch ein
kurzer Einsatzzeitraum auf der Linie 4, bis auch hier im
Sommer 1978 endgultig der letzte Zug seinen Weg aufs
Abstellgleis antreten muf3te. Beinahe unscheinbar hat-
te die Magdeburger Stral3enbahn damit einen Status
erreicht, der zu diesem Zeitpunkt fir DDR-Verhaltnisse
eine Einmaligkeit darstellte: Erstmals wurde ein Stra-
Renbahnnetz einer Stadt typenrein mit Tatrafahrzeugen
betrieben, wobei kein einziges Fahrzeug &lter als 10
Jahre war. Uber 10 Jahre blieb Magdeburg die einzige
Stadt in Deutschland, die einen typenreinen Tatra-Fahr-
zeugpark einsetzte.

Von der StralRe auf die Schiene

Der sprunghafte Anstieg der Mineralblpreise auf dem
Weltmarkt zwang zu Beginn der 80er Jahre auch die
MVB zur Einsparung von flissigen Brennstoffen, ver-
bunden mit der Verlagerung von StraRentransporten auf
die Schiene. Neue Ldsungen waren gefragt, so auch
die Reaktivierung bereits stillgelegter StralRenbahnstrek-
ken.

Nachdem bereits 1982 die Linie 5 zwischen dem Stadt-
zentrum und der Berliner Chaussee wieder eingefiihrt
wurde, fuhren zur Freude vieler Magdeburger ab Mai
1983 wieder StralRenbahnen auf der traditionsreichen
Herrenkruglinie 6. In nur wenigen Monaten war die Strek-
ke vom Margarethenhof bis zum
Endpunkt Herrenkrug eingleisig wie-
der aufgebaut worden.

Mit der geforderten Einsparung von
Dieselkraftstoff war auch im Zusam-
menhang mit Baumafnahmen der
ansonsten praktizierte Schienener-
satzverkehr mit Omnibussen so gut
wie nicht mehr moglich.

Wie in friheren Zeiten sollte ein Stra-
Renbahn-Pendelverkehr eingerich-
tet werden. Die Tatra-Wagen waren
als Einrichtungsfahrzeuge dazu
ohne weiters nicht geeignet. Als
»Notlésung« wurden zunéchst je-
weils 2 Triebwagen Heck-an-Heck
gekuppelt, wobei jedoch immer nur
der in Fahrtrichtung vordere Wagen
fur die Fahrgastbeférderung genutzt
werden konnte.

Diese unbefriedigende Lésung fihr-
te schlielich im Jahre 1982 zum
Magdeburger Wendezug, der aus
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KantstraRe, Marz 1993 mit modernisierter T4D/B4D, Bj. 1987

einem Fihrungstriebwagen und einem zweiten Trieb-
wagen besteht, welcher auf dem B-Perron einen zusatz-
lichen Fahrerstand besitzt.

Nach dem erfolgreichen Umbau des Triebwagens Nr.
1206 wurden in den Jahren 1982/83 weitere 12 Trieb-
wagen mit einem zweiten Fuhrerstand ausgeristet.

Noch heute werden Ubrigens Wendezlige gelegentlich
im Zusammenhang mit Baumafnahmen eingesetzt.

Zu den Kuriositaten jener Zeit zéhlte freilich auch der
Autotransportzug - bestehend aus einem Tatra-Trieb-
wagen und zwei vierachsigen Niederbordloren. Neu
angelieferte Pkw der Typen »Wartburg« und »Trabant«
wurden mit Hilfe dieses Zuges im »Huckepack« vom
Guterbahnhof Neustadt zum Pkw-Auslieferungslager in
Sudenburg beférdert. Auf diese Weise sollte Vergaser-
kraftstoff fur die Uberfiihrungsfahrten bei neu angelie-
ferten Pkw eingespart werden. Trotz anféanglicher Zwei-
fel wurden Transporte dieser Art Uber mehrere Jahre
hinweg durchgefihrt.

Neue Strecken

Das Entstehen neuer Wohngebiete, die Ansiedlung neu-
er Industriestandorte im Norden der Stadt und die Re-
aktivierung bereits stillgelegter Strecken fuhrten Anfang
der achtziger Jahre zu einem weiteren Anstieg der Fahr-
gastzahlen, die zu dieser Zeit nur mit Hilfe der bereits in
groR3er Stiickzahl vorhandenen Tatrawagen beherrscht
werden konnten.

Es gab folgende Streckenverlan-
gerungen:

1975: ins Neubaugebiet Nord von
der Kastanienstr. zur Barleber
Chaussee (heute Neustadter See)
Lange: ca. 2 km

1979: Industriegebiet Rothensee
zum Barleber See Lange:
ca. 2,5 km

1983: Reaktivierung der Strecke
zum Herrenkrug

1984: ins Neubaugebiet Olven-
stedt vom Olvenstedter Platz (Im-
mermannstr.) nach Olvenstedt
Lange: ca. 4,2 km

1991: ins Neubaugebiet Birkenwei-
ler von der Klosterwuhne zur Ler-
chenwuhne Lange: ca. 1,5 km

1992: vom Westring Uber die
Westringbriicke zum Sudring Lan-
ge: ca. 1,6 km

Den Hauptanteil an der Befoérderungsleistung hatte die
Strecke in das Neubaugebiet Olvenstedt. In der 2. Half-
te der 80er Jahre kamen zur Beférderung der hohen
Anzahl von Fahrgasten 4 Stral3enbahnlinien, in der
Hauptverkehrszeit mit mehr als 20 Fahrten in der Stun-
de zum Einsatz. Mit einem Bestand von 261 Trieb- und
135 Beiwagen bediente die Magdeburger Stralenbahn
in der zweiten Halfte der 80er Jahre insgesamt 13 Lini-
en, wobei in den Spitzenzeiten bis zu 96 Zige im Ein-
satz waren und pro Jahr etwa 93 Millionen Fahrgaste
gezahlt werden konnten.

Triebwagen 124, als Eroffnungswagen fir die Neubaustrecke nach
Olvenstedt am 27. April 1984
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ERINNERUNGEN EINES STRASSENBAHNFREUNDES

Mein Leben mit der Magdeburger Stralenbahn -

so heift das Buch von Helmut Wiesener. Es erscheint im
November 1994 in dr. Ziethen verlag, 39387 Oschers-
leben (ISBN 3-928703-43-9). Helmut Wiesener ist dem
StraRenbahnwesen seit frihester Jugend verbunden.
Aus seinem Buch mit freundlicher Genehmigung des Ver-
lages ein kurzes Kapitel als Kostprobe.

Magdeburger Trambahn-Actiengesellschaft

Die bestehenden Pferde-Straenbahnlinien erstreckten
sich nur in Nordsiid-Richtungen. Nun wollten auch die
Bewohner in Stadtfeld, Friedrichstadt und dem Werder
eine Pferde-StraRenbahn-Verbindung haben. Zahlreiche
Eingaben deshalb fihrten dann auch zum Erfolg. Damit
sollte auch eine Ostwest-Verbindung durch die Stadt
geschaffen werden. Dies hatte zur Folge, daf3 in Mag-
deburg ein zweites Pferdebahn-Unternehmen entstand.
Es war eine englische Gesellschft mit Sitz in Birming-
ham.

Die ,Magdeburgische Zeitung" berichtete in ihrer
Ausgabe vom 4. August 1884 folgendes:

.Der Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft Damm &

Wendland in Berlin ist polizeilicherseits die Erlaubnis

erteilt, mit den Arbeiten zum Bau einer Magdeburger

Pferdebahn auf folgenden Strecken gleichzeitig zu be-

ginnen:

1. GrolRe Diesdorfer Straf3e bis Gabelung Ringstralie,

2. Olvenstedter Stral3e bis ebendahin,

3. Gabelung Ringstral3e bis Kaiserstra3e (Otto-v. Gue-
ricke-Stral3e)

4. Kaiserstral3e, Ulrichstral3e bis Breiter Weg

5. Alter Markt bis Strombricke,

6. Strombrucke bis MittelstralRe und

7. BrickstraRe bis Friedrichstadt (Marktplatz).

Depot der Trambahn Rogatzer StraRe 1890

Der Gesellschatft ist ferner aufzugeben, die bezeichne-
ten Bahnstrecken bei Verlust der Conzession bis zum
1. October cr. fertig zu bauen und in Betrieb zu setzen."

Im Jahre 1886 gab es eine Linienerweiterung durch die
Inbetriebnahme der Strecke Gabelung - Kaiserstral3e -
Alte UlrichstraRe - Alter Markt - Jakobstral3e - Trans-
berg.

Dieses zweite Pferde-Unternehmen in Magdeburg nann-
te sich ,Magdeburg Tramway Company Ltg." und spéa-
ter ,Magdeburger Trambahn-Actiengesellschaft". Besit-
zer war weiterhin die englische Gesellschaft in
Birmingham.

Im Jahre 1888 wurden bei der Trambahn die ersten of-
fenen Wagen in Betrieb genommen, im Volksmund als
~Sommerwagen" bekannt. Diese Wagen hatten durch-
gehende Quersitzreihen und man muf3te an der Langs-
seite des Wagens ein- und aussteigen. Im Inneren der
Wagen war kein Durchgang und der Schaffner muf3te
vom aul’en angebrachten langen Trittbrett kassieren.
Die ,Sommerwagen" waren bei den Fahrgdsten sehr
beliebt und nun wurden auch bei der ,Magdeburger Stra-
Ren-Eisenbahn-Gesellschaft" derartige Wagen be-
schafft.

Nach der Beseitigung der Festungswalle wurde im Jah-
re 1890 die Linie Gabelung - Transberg durch die Ho-
hepfortestralRe Uber die Stendaler Stral3e bis Rogéatzer
Stral3e verlangert. Hier besal? die Gesellschaft auch eine
Wagenhalle der Trambahn mit drei Gleisstrdngen, wo
insgesamt 15 Wagen untergebracht werden konnten.
Auch eine Hufschmiede war in dieser Wagenhalle. Das
Hauptdepot der Trambahn befand sich in der GroR3en
Diesdorfer Stral3e.

Im Jahre 1897 waren bei der Trambahn 54 Wagen und
150 Pferde vorhanden. Die Gleislange betrug etwas tber
25 km. Die Trambahn beschéftigte 117 Personen. Zur
damaligen Zeit gab es noch die un-
entbehrlichen ,Ritzenschieber".
Gleichzeitig immer vier Mann scho-
ben eine lange Eisenstange, an de-
ren unteren Ende sich ein Blechka-
sten mit Spitze befand, die den
Dreck aus den Rillenschienen her-
ausholte.
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Mit der Dampfbahn zum Herrenkrug

Am 14. Juli 1886 wurde eine neue Straf3enbahnlinie von
Friedrichstadt zum Herrenkrug eingeweiht. Am soge-
nannten Sandplatz, 100 Meter ¢stlich vom Heumarkt,
war die Abfahrtstelle zum Herrenkrug. Die Linie verlief
vorbei am Gesellschaftslokal ,Stadt Loburg", dann in der
Herrenkrugstral3e auf separatem Gleiskorper, am Mar-
garetenhof voriiber bis zur Endstelle Herrenkrug. Dort
befand sich eine sehr groRe Wartehalle, leider durch
den Il. Weltkrieg fast véllig zerstért, nur noch ein winzi-
ger Rest steht heute unter Denkmalschutz. Bis 1909
war diese Endstelle ein Sackbahnhof, es muRRte gekup-
pelt werden und Uber einen Gleiswechsel fuhr man wie-
der zurtick. Dann wurde eine sehr grol3e Wendeschlei-
fe mit vielen Abstellgleisen gebaut.

Diese neugebaute Ausflugslinie, auch Herrenkruglinie
genannt, gehorte der ,Magdeburger Trambahn-Actien-
Gesellschaft". Eine besondere Sensation war fir Mag-
deburg, dal} die Personenwagen nicht von Pferden,
sondern von Dampflokomotiven gezogen wurden, wo-
von vier Stiick vorhanden waren. Uber die Eréffnung
der Herrenkrugbahn schrieb damals die ,Magdeburgi-
sche Zeitung" in ihrer Nummer 325 vom 16. Juli 1886
folgendes:

1888 kamen aus Berlin 8 vierachsige Wagen

~Wie bereits gemeldet, fand gestern Vormittag 10 Uhr
die amtliche Probefahrt auf der neuerbauten Dampftram-
bahnlinie Friedrichstadt - Herrenkrug statt, zu der sich
aulRer den Vertretern der Polizei auf Einladung derTram-
bahn-Gesellschaft auch die Spitzen der Militair- und
Civielbehdrden unserer Stadt eingefunden hatte. Die-
selben bestiegen den von den gewohnlichen StrafRen-
bahnwagen in nichts abweichenden Wagen, der an die
mit Girlanden bekranzte Lokomotive angekuppelt war.
Die Fahrt, welche von der Friedrichstadt ausging, ver-
lief glatt und gut ohne jede Stérung. Die Maschine ar-
beitete sicher und ruhig und der Fihrer der Maschine
zeigte sich mit allen zur Leitung erforderlichen Hand-
griffen vertraut. In verhaltnismaRig kurzer Zeit wurde der
Herrenkrug erreicht, wo der Fahrtteilnehmer ein von der
Trambahn-Gesellschaft angebotenes Friihstick harrte.
Vor Einnahme desselben ergriff der Commandant von
Magdeburg, Herr Generalmajor von Claer und der Ober-
birgermeister Bétticher das Wort, um Beide namens
der durch sie vertretenen Behodrden ihre Befriedigung
Uber das Zustandekommen der neuen Linie auszuspre-
chen. Herr von Claer schlof3 seine Ansprache mit ei-
nem Hoch auf die gute alte Stadt Magdeburg, wahrend
Herr Botticher sich an den anwesenden Director der
Gesellschaft, Herrn Stahlknecht, wendete und ihm und
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der Gesellschaft wiinschte, daf3 das neue Unternehmen
recht gewinnbringend sein mége. Der offentliche Be-
trieb der Strecke wurde, wie bereits angekiindigt, unter
aul3erordentlich groRem Andrang des Publikums nach-
mittags um 2 Uhr er6ffnet. Die Wagen waren, kaum auf
der Station Friedrichstadt angelangt, auch schon dicht
besetzt, so daf viele, welche das Concert im Herren-
krug besuchten wollten, langere Zeit warten muf3ten,
ehe sie beférdert wurden."

Sommerwagen der Trambahn auf der Zollbriicke 1890

Die Herrenkruglinie erfreute sich besonders an Sonn-
und Festtagen sehr starker Nachfrage und konnte als
sehr wirtschaftlich angesprochen werden. Anfanglich
waren die Ublichen kleinen Wagen im Einsatz und ge-
nigten dem gewaltigen Ansturm nicht mehr. Aus die-
sem Grunde wurden aus Berlin acht sehr lange vier-
achsige Wagen beschafft. Diese Wagen hatten 36
Sitzplatze in Langsform und 17 Stehplatze. Diese acht
Wagen hatten die Wagennummer von 31 - 38. Wegen
ihrer auBergewdhnlichen Lange zur damaligen Zeit
nannte man diese Wagen im Volksmund die ,Kegelbahn-
wagen". Im Inneren dieser acht Wagen befanden sich
auf jeder Seite zwei dicke Messingstangen als Sutze
der Dachkonstruktion. Gegenuber der heutigen Haupt-
werkstatt in der HerrenkrugstraRe befand sich damals
eine grol3e Halle, in der die Wagen und die Lokomoti-
ven untergebracht waren. Ebenfalls befand sich dort der
groRe Kohlenberg fiir die Lokomotiven.

Der ZusammenschluR3
beider Bahnen und Elektrifizierung

Die Union-Elektrizitats-Gesellschaft in Berlin kaufte im
Jahre 1897 die Magdeburger Tambahn. Mit Genehmi-
gung der Stadt Magdeburg wurde die Trambahn fir
1.200.000 Mark gekauft und ging damit in den Besitz
der StraRenbahn Uber. Beide Betriebe wurden unter den

Namen ,Magdeburger Stra3en-Eisenbahn-Gesellschaft"
weiter gefiihrt.

Im Mai 1899 erteilte der Staat der Union-Elektrizitats-
Gesellschaft in Berlin die Genehmigung zur Errichtung
eines elektrischen Betriebes in Magdeburg. Die Probe-
fahrten konnten schon zwei Monate spater durchgefiihrt
werden. Die ,Magdeburgische Zeitung" berichtet in ih-
rer Ausgabe Nr. 336 vom 5. Juli 1899 folgendes:

.Die Probefahrten mit den Wagen
der elektrischen StraRenbahn wer-
den jetzt eifrig fortgesetzt. Sie ge-
hen ohne jede Stdrung vonstatten
und geben Zeugnis davon, daf} die
Bahnanlage vorzuglich ausgefiihrt
wird. Gestern Morgen sind die Wa-
gen mittels Elektrizitat bis zum
Brucktor gelaufen. Heute Morgen
wurde die electrische Fahrt bis nach
dem Odeum ausgedehnt. Auch auf
dieser ganzen Linie hat sich keine
Storung erwiesen und auf dem Jo-
hannisberg wurde ebenso glatt ge-
fahren wie auf den anderen ebenen
Strecken. Die Probefahrten finden
jetzt am ganzen Tage statt, doch will
man sich innerhalb der Stadt noch
fur einige Tage auf die Stunden bis
6 Uhr Morgens beschranken. Die
Fahrten werden Tags Uber nur bis
zur KaiserstraRe gehen. Die Strek-
ke ist ausreichend zum Einfahren
und Anlernen der Bedienungsmann-
schaften. Sobald eine Anzahl Fah-

rer die selbsttatige Flihrung der neuen Wagen tberneh-
men kann, werden die Probefahrten auch am Tage bis
nach dem Werder ausgedehnt.

Sehr storend fur das Probefahren ist nattrlich das Mit-
laufen einer ungeheuren Zahl von Kindern und den EI-
tern ist zu empfehlen, ihren Kindern das Mitlaufen zu
verbieten, da ihnen leicht ein Unfall zustoRBen kann.
Auch die Fuhrwerke mdgen an die Polizeivorschrift er-
innert werden, daR sie nicht auf den Schienen fahren
durfen, was bei der electrischen Bahn leicht einen Un-
glucksfall durch Scheuen der Tiere etc. im Gefolge ha-
ben kann." Ein denkwirdiger Tag wurde nun der 17.
Juli 1899 fur die Magdeburger Bewohner. Auf und um
den Johanniskirchhof versammelten sich Tausende Neu-
gierige, um die feierliche Eréffnungsfahrt der ersten elek-
trischen StralRenbahn mitzuerleben. Auf dem Johannis-
kirchhof standen funf mit Girlanden geschmickte
Triebwagen zur Einweihungsfahrt bereit. Prominente
Personlichkeiten der Stadt hielten Ansprachen zur Er-
offnung der ersten elektrischen StralRenbahn in Magde-
burg. Unter Hurrarufen setzten sich dann die Triebwa-
gen langsam in Bewegung.

Die Fahrt ging den Johannisberg hinunter, Uber die
Strom- und die Zollbriicke zum Werder. Endstation war
am Ende der Mittelstral3e, dort befand sich damals das
groBe Gesellschaftshaus ,O0deum”. Der offizielle Lini-
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enbetrieb wurde dann am 18. Juli 1899 erdffnet. Diese
erste Linie verlief dann von der Olvenstedter Stral3e tber
die Wilhelmstral3e - Alte Ulrichstral3e- Breiter Weg - Al-
ter Markt - Johannisberg zum Werder. Fir die Beschil-
derung wurden auf dem Dach der Triebwagen grol3e,
runde, weithin sichtbare Schilder angebracht. Anfang-
lich gab es noch keine Liniennummern, es wurden die
schon bei der Pferdebahn angewendeten, verschiede-
nen Farben genutzt. Diese erste elektrische Linie wur-
de mit Rot beschildert und die grof3en, runden Schilder
Uber dem Fahrerstand mit farbigen Kreuzen versehen.
Diese erste Linie bekam ein schwarzes Kreuz auf ro-
tem Untergrund. Sie wurde spater die Linie 4.

Die Elektrifizierung auf den vorhandenen Strecken wur-
de schnellstens durchgefiihrt und bis Ende 1899 konn-
ten weitere Linien in Betrieb genommen werden:

27. Juli Linie 3 Friedrichstadt - Westfriedhof

15. September Linie 1 Sudenburg - Neue Neustadt
22. Oktober Linie 5 Leipziger Straf3e - Alte Neustadt
1. Dezember Linie 7 Ringbahnlinie (teilweise)

20. Dezember Linie 2 Buckau - Neue Neustadt

Auch die bisherige Dampfbahnlinie Friedrichstadt - Her-
renkrug wurde elektrifiziert und am 22. Mérz 1900 in
Betrieb genommen. In den Folgejahren wurden die Li-
nien verschiedentlich verandert und es ergab sich fol-
gende Linienflhrungen:

Beschleunigungsmalnahme Libecker StraBe - Agnetenstralle

Linie 1 Sudenburg - Hasselbachplatz - Breiter Weg -
Neue Neustadt, Kennzeichnung: griine Scheibe, schwar-
zes Kreuz.

Linie 2 Buckau - Hasselbachplatz - Breiter Weg - Neue
Neustadt, Kennzeichnung: wei3e Scheibe, schwarzes
Kreuz.

Linie 3 Westfriedhof - Alte Ulrichstral3e - Alter Markt -
Friedrichstadt, Kennzeichnung: griine Scheibe, weil3es
Kreuz.

Linie 4 Olvenstedter StralRe - Alte Ulrichstral3e - Breiter
Weg -Alter Markt - Werder/MittelstraBe, Kennzeichnung:
rote Scheibe, schwarzes Kreuz.

Linie 5 Leipziger Stral3e - Hasselbachplatz - Kaiserstra-
Re (Otto-v. Guericke-Stral3e) - Alte UlrichstraRe - Alter
Markt - JakobstraBe - Hohepforte-StraRe - Rogatzer
StralRe, Kennzeichnung: blaue Scheibe, weil3es Kreuz.

Linie 6 Rathaus - Friedrichstadt - Herrenkrug, Kennzeich-
nung: weilRe Scheibe, griines Kreuz.

Linie 7 Ringbahn Hauptbahnhof - Hasselbachplatz -
Tauentzienstra3e (Liebigstral3e) - Firstenufer (Schiei-
nufer) - WerftstraBe (Hinfahrt) Knochenhauerufer (Rick-
fahrt) - Neues Fischerufer - SandtorstralRe - Bétticher
Platz - Kaiser Wilhelm Platz (Universitatsplatz) - Be-
aumontstraf3e (Erzbergerstrale) - Hauptbahnhof, Kenn-
zeichnung: gelbes Schild, schwarzes Kreuz.
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Linie 8 Olvenstedter StralRe - Alte Ulrichstrae - Breiter
Weg - Alter Markt - Werder - Oststra3e - Markgrafen-
stral3e - Hohepfortestralie - Agnetenst. Gleiswechsel in
Hohe des Neustadter Bahnhofes, Kennzeichnung: rote
Scheibe, weil3es Kreuz.

Linie 9 Hasselbachplatz - Hauptbahnhof - Kaiserstral3e
- Kaiser-Wilhelm-Platz - Pfalzerstra3e - Rogatzer Stra-
Re, Kennzeichnung: ab 1911 weil3es Schild, schwarze 9
Die Linienlangen:

Linie 1: 7,3 km

Linie 2: 7,1 km

Linie 3: 5,3 km

Linie 4: 4,3 km

Linie 5: 6,7 km

Linie 6: 4,3 km

Linie 7: 6,6 km

Linie 8: 6,9 km

Linie 9: 2,9 km

Durch die Umstellung auf den elektrischen Betrieb muf3-
ten zwangslaufig Triebwagen mit Elektromotoren an-
geschafft werden. Die bisherigen Pferdebahn-Depots
waren zu klein, um Wartungs- und Reparaturarbeiten
an den grof3en ,Elektrischen" auszufiihren. Aus diesem
Grunde wurde im Jahre 1902 in der Herrenkrugstrale

Fahre Buckau

eine Hauptwerkstatt gebaut. Diese ist in den Folgejah-
ren bedeutend erweitert worden. Alle bisherigen Pfer-
debahnwagen, einschlielich der Wagen der Dampf-
bahn, wurden von der ,Elektrischen" tbernommen. Hier
dienten sie dann alle als Beiwagen und bekamen dem-
zufolge neue Wagennummern. Im Jahre 1904 wurde
die am Heumarkt/KirchstraRe endende Friedrichstad-
ter Linie bis zur Berliner Chaussee (heute Késeglocke)
verlangert. Es muf3te dort vor dem Gleiswechsel ge-
kuppelt werden. Dabei kam es dann gelegentlich vor,
daR bei der Schlu3fahrt in die Heimatbahnhéfe z.B. ein
Sudenburger Triebwagen einen Stadtfelder Beiwagen
hatte. Da wurde dann am nachsten Tag ein Austausch
vorgenommen, damit alle Beiwagen in ihre zustandi-
gen Depots zurtickkamen. Aus diesem Grunde und auch
fur einen schnelleren und reibungsloseren Umlauf der
StraBenbahnzige wurde im Jahre 1909 eine Wende-
schleife gebaut, die allerdings bedeutend gréf3er war,
als die heutige. Dazu kamen noch viele Abstellgleise.

Im Jahre 1910 waren schon 130 Triebwagen und 146
Beiwagen vorhanden. Es waren 110 zweiachsige und
20 vierachsige Triebwagen. Die zweiachsigen Triebwa-
gen hatten die Wagennummern 1-100 und 121 -130.
Die ersten 13 Triebwagen 1 -13 waren als sogenannte
Schnellaufer mit je 28 PS Motoren, die anderen mit 20
PS-Motoren ausgertistet. Die Schnellaufer wurden vor-

» i nl’i;
- *
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Triebwagen an der neueréffneten Endstelle
In Olvenstedtam 27. April 1984

rangig auf der Herrenkruglinie eingesetzt. Die vierach-
sigen Triebwagen hatten die Wagennummern 101-120
und fuhren nur auf der damaligen Hauptlinie 1. Die zwei-
achsigen Triebwagen hatten 20 und die vierachsigen
Triebwagen hatten 28 Sitzplatze in Langsform und aus
Holz. Alle 130 Triebwagen hatten offene Stehperrons,
damit war der Fahrer allen Witterungsverhéltnissen aus-
gesetzt. Im Winter gehérten zur Dienstbekleidung ge-
polsterte dicke Mantel mit hochstehenden Kragen, dazu
dicke Fausthandschuhe und hohe Filzstiefel. Alle Trieb-
wagen hatten als Stromabnehmer auf dem Dach eine
lange eiserne Stange, die mittels Federdruck an die
Oberleitung gedriickt wurde. Am oberen Ende der Stan-
ge befand sich eine Fuhrungsrolle. An den Endstellen
muf3te der Schaffner mittels einer Leine, die am oberen
Ende der Stange befestigt war, die Stange herunterzie-
hen und am hinteren Ende des Triebwagens diese wie-
der an die Stromleitung anlegen. An Oberleitungsab-
zweigungen kam es auch gelegentlich vor, dal3 die
Stange heraussprang und der Schaffner muf3te nun ver-
suchen, die herausgesprungene Stange wieder an den
Oberleitungsdraht anzulegen und das war nicht immer
leicht. Die zweiachsigen Triebwagen hatten ein Eigen-
gewicht von 8,8 t, wahrend die heutigen vierachsigen
Triebwagen 17 bis 18 t haben. Die Beiwagen wurden
alle von den ehemaligen Pferde-Strallenbahn-Gesell-
schaften, einschlieRlich der Dampfbahn, tbernommen.
Diese Beiwagen bekamen die Wagennummern von 201
- 264, davon die beiden ersten belgischen Wagen die
Nummern 208 und 243. Die beliebten Sommerwagen
bekamen die Nummern 301 - 354 spater 351-404. Die
acht vierachsigen Wagen der ehemaligen Dampfbahn
erhielten die Wagennummern 265 - 272 ex 31 -38. Alle
Ubernommenen Wagen muf3ten umgeristet werden,
denn sie hatten bisher als Beleuchtung Petroleumlam-
pen, jetzt wurde auf elektrisch umgeristet. Auch muf3-
ten einheitliche Kupplungen angebracht werden. Wich-
tig war auch, alle Wagen mit Radschutz zu versehen,
indem man unten an den Lauf- bzw. Drehgestellen rings-
herum Holzleisten anbrachte.

Die derzeitige Bahnanlage betrug zirka 82 km. Die Gleis-
spur war die gleiche wie bei der Pferde-StraRenbahn
mit 1435 mm, ahnlich wie bei der Eisenbahn. Nur in
Dresden mit 1450 mm und in Leipzig mit 1456 mm gab
es etwas breitere Gleisspuren.

Aus Falkenried kamen im Jahre 1911 die ersten Beiwa-
gen mit geschlossenen Stehperrons, das war fir Mag-
deburg eine beachtliche Neuerung. Es waren funf lan-
ge vierachsige Wagen mit 32 Sitzplatzen in Langsform
und aus Holz.

Diese Wagen bekamen die Nummern 273 - 277. Sie
wurden vorrangig auf der Herrenkruglinie eingesetzt und
trugen den Beinamen ,Herrenkrugwagen". Gleichzeitig
kamen noch 15 zweiachsige Beiwagen aus Falkenried,
ebenfalls mit zugebauten Stehperrons. Es waren die
ersten Wagen, die mit in Querrichtung angebrachten
Polstersitzen ausgestattet waren. 18 Sitzplatze, diese
konnten an den Endstellen mit Leichtigkeit umgeklappt
werden, so daf man immer in Fahrtrichtung fuhr. Die
Innenausstattung war sehr luxuriés, so waren die Glih-
birnen an weit ausschweifenden Messingarmen ange-
bracht und jeweils mit einer Ornamenthiille umgeben.
Im Inneren dieser Wagen waren grof3e Spiegel ange-
bracht. Der ganze Holzbau bestand aus teurem auslan-
dischen Spezialholz, daher wurden diese Wagen auch
Salonwagen genannt. Diese Beiwagen hatten die Num-
mern 278 - 292.

Ab 1. November 1911 wurde vorlaufig die letzte Stra-
Renbahnlinie 9 in Betrieb genommen. Sie fuhr ab Tau-
entzienstral3e (Liebigstral3e) Uber die Kaiserstral3e (Otto-
von  Guericke-Strale) - Hauptbahnhof
Kaiser-Wilhelm-Platz (Universitatsplatz) - Botticher Platz
- Rogéatzer StralRe und zurlick. Gleichzeitig wurden alle
Beschilderungen auf den Triebwagen einheitlich be-
schriftet, und zwar weil3er Untergrund und schwarze
Liniennummern, auch die Richtungsschilder.

Der wiederhergestellte Triebwagen 70
am 6. August 1986 auf der Herrenkrugstralie
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